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Forord

Transportministeriet har bedt Copenhagen Economics skrive et debatoplaeg om, hvordan
man kan inddrage bredere okonomiske effekter i samfundsgkonomiske analyser af trans-
portinvesteringer. Disse effekter omtales ogsd som dynamiske effekter af transportinve-
steringer. Vi anvender i denne rapport betegnelsen bredere okonomiske effekter, idet de
effekter, som normalt ikke opfanges af den traditionelle cost-benefit analyse, bade kan
veere statiske (her-og-nu) og dynamiske (udvikles over tid).

Transportministeriet ensker med debatoplaegget en dialog om:
e Hvordan bredere gkonomiske effekter skal defineres?

e Hvilke typer af bredere skonomiske effekter, der er mest relevante ved forskellige
typer transportprojekter?

e Hyvilke typer transportprojekter, der er serligt relevante ift. bredere gkonomiske
effekter?

e Hvor store veaerdier, der er relevante for de enkelte bredere gkonomiske effekter
for de enkelte typer transportprojekter?

Debatoplaegget skal daekke et behov blandt myndigheder, interesseorganisationer, forske-
re og konsulentvirksomheder, der mangler en felles ramme for, hvordan de bredere gko-
nomiske effekter behandles, og hvordan disse effekter kan kvantificeres og pa sigt indga i
samfundsgkonomiske analyser pa en konsistent og metodisk korrekt made. Dette debat-
opleeg kan danne grundlag for en egentlig vejledning om samfundsgkonomiske effekter
ved transportprojekter.

Dette debatoplaeg skal saledes bidrage til:

¢ Gennemsigtighed i forhold til inddragelse af bredere gkonomiske effekter i sam-
fundsgkonomiske analyser af investeringer pa transportomréadet.

e Retningslinjer for, hvordan og hvorndr man kan inddrage dynamiske effekter i
samfundsmaessige analyser af konkrete transportprojekter.

Processen omkring udarbejdelsen af dette oplaeg har veret vigtigt. Vi har inddraget rele-
vante konsulentvirksomheder, brugere, embedsmand og forskere i processen ved at af-
holde en workshop i lgbet af projektforlgbet. Vi er taknemmelige for de input, vi har mod-
taget. Rapportens indhold udtrykker dog alene forfatternes vurderinger pa baggrund af
den tilgengelige faglitteratur, egne praktiske erfaringer og disse input.
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Sammenfatning

Denne rapport viser, at der er betydelige samfundsgkonomiske gevinster ved transportin-
frastrukturinvesteringer, som hidtil ikke er blevet opgjort. Det drejer sig om de sékaldte
bredere okonomiske effekter.

Analyser af engelske transportprojekter viser, at inkludering af de bredere gkonomiske
effekter foroger de samlede gevinster typisk med cirka 20 procent. Selvom effekternes
starrelse varierer fra projekt til projekt, s opstar mellem 2 og 5 procent-point af de yder-
ligere benefits fra forhold péd arbejdsmarkedet, ca. 5-10 procent-point af de yderligere
benefits fra ufuldkommen konkurrence pa vare- og servicemarkeder, mens hovedparten,
cirka 10 til15 procent-point af de bredere effekter som regel stammer fra opgorelse af de
sakaldte agglomerationseffekter. I saerlige tilfaelde er de opgjorte yderligere gevinster pa
helt op til cirka 50 procent i forhold til de traditionelle gevinster, men effekter af denne
starrelse vurderes at vare urealistiske.

Rapporten anbefaler derfor, at nar samfundsgkonomien i nye transportprojekter skal
vurderes, sa bor de bredere skonomiske effekter inddrages og kvantificeres. Og det anbe-
fales at rapportere resultater bAde med og uden de bredere gkonomiske effekter. Det an-
befales ogs4, at nar de bredere gkonomiske effekter opgeres, sé skal det ske pa en tydelig,
ensartet og transparent méde, hvor dobbeltregning af gevinster undgés. Rapporten prae-
senterer en raekke forslag til, hvordan dette kunne gares for danske transportprojekter.

Eftersom den nuvaerende metode til samfundsgkonomisk vurdering af transportinveste-
ringer ikke systematisk opger vaesentlige effekter uden for transportsektoren, har man
undervurderet gevinsterne ved sddanne investeringer. Safremt de udeladte effekter har en
betydelig starrelse, vil udeladelsen medfere et skavt beslutningsgrundlag. I tilfeelde, hvor
det drejer sig om vaesentlige positive effekter, vil det fare til, at der investeres for lidt i
transportinfrastruktur, og/eller at prioriteringen imellem investeringsprojekterne bliver
skeevvredet, fordi vaesentlige gevinster er udeladt fra den samfundsgkonomiske vurde-
ring. Og modsat, hvis der udelades vasentlige omkostninger.

Hvorfor opstar de ekstra gevinster?

Mange markeder for varer og tjenesteydelser samt dele af arbejdsmarkedet kan ikke ka-
rakteriseres som markeder med fuldkommen konkurrence. Nar der er ufuldkommen
konkurrence, er der siledes en raekke bredere gkonomiske effekter, som ikke opfanges af
den traditionelle cost-benefit analyse. Disse introduceres kort i det folgende.

Effekter pd vare- og servicemarkederne

De fleste markeder er kendetegnet ved en vis grad af ufuldkommen konkurrence, og pri-
serne pa de fleste markeder overstiger produktionsomkostningerne — i gennemsnit med
10-30 procent.! Trods dette faktum antager de konventionelle cost-benefit analyser, at der
er fuldkommen konkurrence pa alle markeder, og de opger forbrugergevinsterne alene i
form af besparelser i den generaliserede rejseomkostning. Derved ser man bort fra vee-

Y Produktivitetskommissionen (2013).

Copenhagen
Economics



Bredere gkonomiske effekter af transportinvesteringer Copenhagen
Economics

sentlige samfundsgkonomiske gevinster fra transportprojekterne, fordi man ser bort fra
de gevinster, som opstér pa andre markeder, nar transportomkostningerne falder.

I dag medregnes virksomhedernes gevinster i form af reduceret rejsetid og kerselsom-
kostninger mv. Men verdien for samfundet er virksomhedernes output. Forskellen mel-
lem veerdien af input og output er en yderligere samfundsgkonomisk gevinst, og der fin-
des relativt pragmatiske mader at medregne disse gevinster ved transportprojekter. Dette
er beskrevet i rapportens kapitel 2.

Effekter pa arbejdsmarkedet
Som tilfzldet er pa vare- og servicemarkederne, kan der pa arbejdsmarkedet, grundet
skat pa arbejdsindkomst og anden regulering, veere tale om ufuldkommen konkurrence.

Transportministeriets manual for samfundsgkonomiske vurderinger inddrager allerede
effekter af skattekilen p& arbejdsmarkedet pa omkostningssiden, hvor skattekilen medfe-
rer et forvridningstab, nar udgiften til finansiering af infrastrukturen skal opkraeves i
skatter. Det nye, der inddrages i Transportministeriets manual, er, at transportomkost-
ninger for pendlere og erhvervsrejsende har samme forvridende effekt pa arbejdsudbud-
det som skatter, og derfor tillegges der en arbejdsudbudsgevinst, néar transportomkost-
ningerne reduceres.?

Det skyldes, at lavere pendlingsomkostninger vil gge incitamentet til at sgge et arbejde,
fordi den indtaegt, man har tilbage, nar skat og transport er betalt, vil vere storre. Dermed
oges arbejdsudbuddet, hvilket har yderligere samfundsmaessige gevinster, som fanges i
den udvidede cost-benefit analyse ved en sdkaldt arbejdsudbudsgevinst.

Det kan bade ske ved, at nye personer indtrader pa arbejdsmarkedet, og det kan ske ved
at dem, der er i beskeftigelse, oger deres arbejdstid. Selvom forandringerne for den en-
kelte kan vaere ganske sma, s kan det samlet set have en malbar effekt. Nar arbejdsud-
buddet ages, er der velfaerdsmeessige gevinster. Dette behandles yderligere i kapitel 3.

Effekter som folge af oget samlokalisering (agglomeration)

Oget samlokalisering af virksomheder og borgere kaldes agglomeration. Erfaringer og
beregninger fra engelske transportprojekter viser, at agglomerationseffekterne udger den
storste del af de samlede bredere skonomiske effekter. Nar virksomheder, ansatte og
kunder lokaliserer sig neer hinanden, opstar der produktivitetseffekter, der ikke ville opsta
uden samlokalisering. Disse kaldes agglomerationseffekter.

Agglomerationseffekterne opstér blandt andet pa grund af gget videndeling, bedre
matching pa arbejdsmarkedet og bedre adgang til specialiserede underleveranderer.
Oget samlokalisering forer siledes til aget produktivitet, og eget produktivitet forer over
tid til ogede skatteindteagter, hvilke igen giver flere midler til blandt andet at investere i
infrastruktur.

2 Se Transportministeriet (2014), "Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet’.
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Starre transportprojekter kan have samme effekt som gget samlokalisering, fordi investe-
ringen forkorter rejsetiden (effektive afstand) mellem virksomheder, mellem virksomhe-
der og deres ansatte samt mellem virksomheder og deres kunder/samarbejdspartnere.

Eftersom gget samlokalisering (agglomeration) forager produktiviteten for de virksomhe-
der, der er lokaliseret i det pageldende bycenter, si vil transportinfrastrukturinvesterin-
ger bidrage til bredere skonomiske gevinster, som ellers ikke ville have indfundet sig i
samme omfang. Dette behandles yderligere i kapitel 4.
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Kapitel 1
Hvad er de bredere skonomiske
effekter af transportinvesteringer?

Der foretages samfundsgkonomiske analyser af alle storre investeringer pa transportom-
radet. I den samfundsgkonomisk analyse vurderes samfundets fordele og ulemper ved
den pagaldende transportinvestering. Det kan fx vare anlag af en ny motorvej eller en
udbygning af en jernbanestraekning. Den samfundsgkonomiske analyse belyser, hvordan
der kan prioriteres mellem forskellige projekter og lasningsforslag, s samfundets res-
sourcer anvendes bedst muligt.

Den samfundsgkonomiske analyse har til formal at give en systematisk vurdering af om-
kostninger og gevinster ved projekter og forslag. Denne systematiske vurdering kan dan-
ne grundlag for en hensigtsmaessig prioritering af samfundets gkonomiske ressourcer.
Safremt der udelades effekter af en betydelig storrelse, sé giver det et skaevt beslutnings-
grundlag.

Transportprojekter har bade direkte og indirekte effekter (sdkaldte eksternaliteter), og
mange af disse effekter opfanges af den traditionelle cost-benefit analyse. De traditionelle
cost-benefit analyser bygger dog pa visse antagelser, som ikke altid er opfyldt, og det be-
tyder, at visse samfundsmeessige gevinster og omkostninger ikke opgares i den traditio-
nelle cost-benefit analyse. De effekter, vi behandler i dette diskussionsoplag, benaevnes
‘bredere gkonomiske effekter’.

1.1 Hvad indeholder en traditionel cost-benefit analyse?
Cost-benefit analyser er baseret pa en antagelse om, at effekterne af det analyserede pro-
jekt spreder sig gennem gkonomien, og at der er fuldkommen konkurrence pa bade ar-
bejdsmarked og pa markederne for varer og tjenesteydelser.

Disse antagelser er dog sjeldent opfyldt i praksis, hvilket betyder, at de faktiske samlede
effekter ved et projekt ikke er overensstemmende med gevinsterne i den traditionelle
cost-benefit analyse. Det vil sige, at projekter kan have bredere skonomiske effekter, der
ligger udover de effekter, der tages hgjde for i en traditionel cost-benefit analyse.

Inden vi beskriver de bredere gkonomiske effekter, vil vi kort opsummere hvilke effekter,
der opggres i de traditionelle cost-benefit analyser.

Transportprojekter har en raekke direkte gkonomiske effekter, der inkluderes i traditio-
nelle cost-benefit analyser i form af:

¢ Direkte omkostningsbesparelser: Andringer i korselsomkostninger som fx
brandstof, afgifter, billetudgifter mv.
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e Tidsbesparelser: Andringer i antal timer opgjort pa rejsetidselementer og rejse-
formal i alle rejsekombinationer opgjort ved betalingsviljen? for de forskellige rejse-
tidselementer (rejsetid, ventetid mv.) og rejseformal (erhvervskersel, bolig-arbejde og
andet).

¢ Interne sundhedsgevinster ved cykling: Omfatter den sundhedsgevinst, der
tilfalder den enkelte cyklist i form af forbedret helbred og forlaenget levetid.

Disse direkte gevinster tilfalder i nogle tilfzelde de rejsende (fx fritidsrejser eller togpend-
leren) og nogle tilfaelde helt eller delvist arbejdsgiveren (fx billisten pa vej til made) eller
transporteren i tilfeelde af godstransport (fx vognmanden, der korer eller ejer lastbilen).

Cost-benefit analyser inkluderer ogsa effekter uden for transportsektoren, og her inddra-
ges folgende eksterne omkostninger:

e Luftforurening (NOx, HC, SO2, CO og PM2,5)
¢ Klimapéavirkning (CO-)

e Stgj

e  Uheld

e Eksterne sundhedsgevinster ved cykling

En udbygning af en vejstraeekning eller et forbedret serviceniveau pa banenettet vil typisk
medfore en forggelse af luftforureningen og klimapavirkningen, mens der kan ske en re-

duktion i antallet af uheld og i treengslen. Der er siledes bade positive og negative ekster-
ne effekter med i den samfundsgkonomiske analyse.

Visse effekter uden for transportsektoren har man dog ikke hidtil opgjort i den samfunds-
gkonomiske vurdering af transportinvesteringer.* Safremt de udeladte effekter har en
betydelig storrelse, sa vil udeladelsen medfare et skaevt beslutningsgrundlag. I tilfzlde,
hvor det drejer sig om vaesentlige positive effekter, vil det fore til, at der investeres for lidt
i transportinfrastruktur, og/eller at prioriteringen imellem investeringsprojekterne bliver
skavvredet, fordi vaesentlige gevinster er udeladt fra den samfundsgkonomiske vurde-
ring. Og modsat, hvis der udelades vasentlige omkostninger.

Analyser af engelske transportprojekter viser, at inkludering af de bredere gkonomiske
effekter forgger de samlede gevinster typisk med 20-30 procent. I sarlige tilfeelde er der
opgjort yderligere gevinster, der er vaesentlig storre. Disse meget hgje effekter er dog ef-
terfolgende blevet udfordret, og der er konsensus om, at effekterne typisk er omkring 20-
30 procent af de direkte gevinster. Hovedparten af effekten stammer fra sikaldte agglo-
merationseffekter, jf. boks 1.

Ved erhvervsrejser er det lonningerne, der danner grundlag for tidsveerdien.

P4 det seneste har man i samfundsekonomiske analyser indarbejdet en arbejdsudbudsgevinst opgjort som 20 procent af de
samlede brugergevinster og gener i anlegsfasen for bolig-arbejde- og erhvervskerselsrejsende. Dette behandles narmere i
kapitel 3 om effekter pa arbejdsmarkedet.

Copenhagen
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Boks 1 Betydelige ekstra gevinster i engelske transportprojekter

Motorvejsprojektet A46 i Storbritannien er en forbedring af en ca. 12 km lang
forbindelsesmotorvej i midt-England mellem to mellemstore byer nordgst for Not-
tingham. Opggrelsen af de bredere gkonomiske effekter af projektet viste et tillaeg
pd 6 procent som fglge af inddragelsen af ufuldkommen konkurrence, 1 procent sfa.
gevinster pd arbejdsmarkedet og 13 procent sfa. agglomerationsfordele. I alt op-
gjordes yderligere gevinster pd 20 procent oveni de konventionelle gevinster
fra cost-benefit analysen.

Hgjhastighedsbanen HSR Y-line er et projekt, der forbinder London med hhv. Man-
chester og Leeds. Opggrelsen af de bredere gkonomiske effekter af projektet viste et
tillaeg p& 7 procent sfa. inddragelsen af ufuldkommen konkurrence og 18 procent
sfa. agglomerationsfordele. Man fandt ingen arbejdsmarkedseffekter. I alt opgjordes
yderligere gevinster pd 25 procent oveni de konventionelle gevinster fra cost-
benefit analysen.

Crossrail er et projekt om en ny jernbane p& tvaers af London (@st-vest), som isaer
vil forbedre pendlingstrafikken. Opggrelsen af de bredere gkonomiske effekter af
projektet viste et tillaag pd 3 procent som fglge af inddragelsen af ufuldkommen
konkurrence, 2 procent sfa. gevinster pa arbejdsmarkedet og 19 procent som falge
af agglomerationsfordele. I alt opgjordes yderligere gevinster pa 24 procent oveni
de konventionelle gevinster fra cost-benefit analysen. Tidligere tal, som senere er
blevet tilbagevist, angav betydeligt stgrre effekter.
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1.2

Opggrelserne viser den procentvise ekstra gevinst, som de bredere gkonomiske effekter udggr i for-
hold til de traditionelle gevinster fra cost-benefit analysen.

Copenhagen Economics pba. Crossrail (2007), HS2 (2013) og Graham (2014).

Hyvilke antagelser gor man i cost-benefit analyser?

Nar man i de traditionelle cost-benefit analyser alene vurderer de direkte gevinster for
trafikanterne (direkte omkostningsbesparelser, tidsbesparelser og eventuel interne sund-
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Economics



Bredere gkonomiske effekter af transportinvesteringer Copenhagen
Economics

hedsgevinster ved cykling) ved det padgaldende transportprojekt, sé bygger det pé en an-
tagelse om, at de gevinster, der realiseres i transportsektoren, fuldt ud afspejler de samle-
de gevinster i hele gkonomien. Dette forudsatter imidlertid, at de gvrige markeder i gko-
nomien er kendetegnet ved fuldkommen konkurrence (ogsa kaldet perfekt konkurrence),
jf. boks 2.

Boks 2 Antagelserne om fuldkommen konkurrence

Et varemarked med fuldkommen konkurrence defineres som et marked, hvor der er
mange kgbere, der er villige til at kabe produktet til en bestemt pris og mange seelge-
re, der er villige til at seelge produktet til en bestemt pris.

Produkterne er meget ens, der er lave indgangsbarrierer for nye virksomheder, og det
er nemt at traekke sig ud af markedet igen.

Der er fuld information for bdde kgbere og szelgere om alle priser og praeferencer, og
virksomheder maksimerer deres profit, hvilket sker, nar de szelger deres produkter i
de maengder, hvor prisen modsvarer deres marginalomkostninger.

Under disse forudsaetninger kan der siges at veere ‘fuldkommen konkurrence’, og mar-
kedsprisen for produktet modsvarer marginalomkostningen ved at producere produk-
tet. Tilsvarende gaelder for serviceydelser.

Et arbejdsmarked med fuldkommen konkurrence defineres ligeledes ved, at der er
mange arbejdstagere, der er villige til at arbejde for en given Ign og mange arbejdsgi-
vere, der er villige til at anseette til en given Ign. Arbejdstagerne skal veere meget ens,
og der skal ikke vaere store hindringer for at indtreede pd arbejdsmarkedet eller traek-
ke sig tilbage. Der skal desuden vaere fuld information for alle - bade arbejdstagere og
arbejdsgivere. Under disse forudsaetninger vil Ignnen afspejle marginalproduktiviteten
af den enkelte arbejdstager.

Hvis alle markeder i gkonomien (varer, tjenesteydelser og arbejdsmarkedet) kan siges at
fungere under fuldkommen konkurrence, sa opfanger den traditionelle cost-benefit ana-
lyse fuldt ud de samlede gkonomiske gevinster ved projektet. Men disse antagelser om
markeder med fuldkommen konkurrence er sjeldent opfyldt i praksis, hvilket betyder, at
der opstar bredere gkonomiske effekter, fordi transportinfrastruktur medferer yderligere
gevinster i gkonomien, som ikke opfanges af den traditionelle cost-benefit analyse.

1.3 Hvor opstar de bredere skonomiske effekter?

Mange markeder for varer og tjenesteydelser og dele af arbejdsmarkedet kan ikke karak-
teriseres som markeder med fuldkommen konkurrence. Nar der er ufuldkommen kon-
kurrence, er der siledes en raekke bredere gkonomiske effekter, som ikke opfanges af den
traditionelle cost-benefit analyser.> Disse introduceres kort i det folgende.

5 Idanske cost-benefit analyser pa transportomradet inddrages der allerede en arbejdsudbudseffekt, som reflekterer effekten

af skatten pd arbejdsindkomst. Se Transportministeriet (2014), 'Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportom-
radet’.
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Effekter pd vare- og servicemarkederne

De fleste markeder er kendetegnet ved en vis grad af ufuldkommen konkurrence, og pri-
serne pa de fleste markeder overstiger produktionsomkostningerne — i gennemsnit med
10-30 procent.® Trods dette faktum antager de konventionelle cost-benefit analyser, at der
er fuldkommen konkurrence pé alle markeder, og opger forbrugergevinsterne alene i
form af besparelser i den generaliserede rejseomkostning.” Derved ser man bort fra vee-
sentlige samfundsgkonomiske gevinster fra transportprojekterne, fordi man ser bort fra
de gevinster, som opstér pa andre markeder, nar transportomkostningerne falder.

Ufuldkommen konkurrence giver ekstra gevinster. Omfanget afthanger af storrelsen pa
pris-omkostningsmarginen® og af, hvor kraftigt forbrugerne responderer pa priseendrin-
ger. Hvis transportprojektet medfgrer priseendringer pad markeder med ufuldkommen
konkurrence, kan der vaere tale om et storre eller mindre tilleeg i form af bredere gkono-
miske effekter.

I dag medregnes virksomhedernes gevinster i form af reduceret rejsetid og karselsom-
kostninger mv. Men verdien for samfundet er virksomhedernes output. Forskellen mel-
lem veerdien af input og output er en yderligere samfundsgkonomisk gevinst, og der fin-
des relativt pragmatiske mader at medregne disse gevinster ved transportprojekter. Dette
er beskrevet i rapportens kapitel 2.

Effekter pa arbejdsmarkedet

Som tilfzldet er pa vare- og servicemarkederne, kan der pa arbejdsmarkedet, grundet
beskatning af arbejdsindkomst og anden regulering, vaere tale om ufuldkommen konkur-
rence.

Der findes ogsa andre forhold pa arbejdsmarkedet, som gor, at antagelser om fuldkom-
men konkurrence ikke holder. Hvis for eksempel visse arbejdstagere opnéar en hgj grad af
forhandlingsstyrke som folge af organisering i fagforeninger, hvilket gger lenningerne til
et hgjere niveau end det, der ville indfinde sig uden fagforeninger. Der er ogsa sdkaldte
matching problemer péa arbejdsmarkedet, som betyder, at der er store sageomkostninger
for bade arbejdstagere og arbejdsgivere. Dette giver anledning til markedsimperfektioner
sammenlignet med antagelserne om fuldkommen konkurrence.

Transportministeriets manual for samfundsgkonomiske vurderinger inddrager allerede
effekter af skattekilen pa arbejdsmarkedet pad omkostningssiden, hvor skattekilen medfo-
rer et forvridningstab, nar udgiften til finansiering af infrastrukturen skal opkraeves i
skatter. Det nye, der inddrages i Transportministeriets manual, er, at transportomkost-
ninger for pendlere og erhvervsrejsende har samme forvridende effekt pa arbejdsudbud-
det som skatter, og derfor tilleegges der en arbejdsudbudsgevinst, nar transportomkost-
ningerne reduceres.® Det skyldes, at lavere pendlingsomkostninger vil gge incitamentet til

Se fx Produktivitetskommissionen (2013).

Bestar af direkte omkostninger, tidsomkostninger og eventuelle interne sundhedsgevinster ved cykling.
Pris-omkostningsmarginen er forskellen mellem prisen (p) og marginalomkostningen (mc) sat i forhold til prisen, dvs. pris-
omkostningsmargin = (p — mc) / p. I tilfeelde af fuldkommen konkurrence er prisen lig marginalomkostningen (p = mc), og
pris-omkostningsmargin er dermed nul i fuldkommen konkurrence. Pris-omkostningsmargin anvendes ofte som et udtryk
for graden af markedsmagt.

Se Transportministeriet (2014), 'Manual for samfundsgkonomisk analyse pé transportomradet’.
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at sgge et arbejde, fordi den indtaegt, man har tilbage, nér skat og transport er betalt, vil
veare storre. Dermed gges arbejdsudbuddet, hvilket har yderligere samfundsmeessige ge-
vinster, som fanges i den udvidede cost-benefit analyse ved en sakaldt arbejdsudbudsfak-
tor.

Det kan béde ske ved, at nye personer indtraeder pa arbejdsmarkedet, og det kan ske ved
at dem, der er i beskeftigelse, oger deres arbejdstid. Selvom forandringerne for den en-
kelte kan vaere ganske smé, s kan det samlet set have en mélbar effekt. Nar arbejdsud-
buddet gges, er der velfeerdsmassige gevinster. Dette behandles yderligere i kapitel 3.

Effekter som folge oget samlokalisering (agglomeration)

Oget samlokalisering af virksomheder og borgere kaldes agglomeration. Nar virksomhe-
der, ansatte og kunder lokaliserer sig naer hinanden, opstér der produktivitetseffekter,
som ikke ville opstd uden samlokalisering. Disse kaldes agglomerationseffekter.

Agglomerationseffekterne opstér blandt andet pa grund af eget videndeling, bedre
matching pa arbejdsmarkedet og bedre adgang til specialiserede underleverandgrer.
Oget samlokalisering forer saledes til aget produktivitet, og aget produktivitet forer over
tid til egede skatteindtagter, hvilke igen giver flere midler til blandt andet at investere i
infrastruktur.

Sterre transportprojekter kan have samme effekt som gget samlokalisering, fordi investe-
ringen forkorter rejsetiden (den effektive afstand) mellem virksomheder, mellem virk-
somheder og deres ansatte samt mellem virksomheder og deres kun-
der/samarbejdspartnere. Jget samlokalisering kan desuden virke selvforstaerkende og
give yderligere stordriftsfordele inden for transportomrédet, fordi eget samlokalisering
kan gere det muligt at investere i yderligere transportinfrastruktur (fx metroen i Kgben-
havn), idet der er flere om at dele den faste udgift. Der kan saledes opsta en selvforsteer-
kende effekt.

Visse storre transportprojekter kan ogsé fore til gget samlokalisering af virksomheder og
beskaftigede i et eksisterende bycenter. For eksempel kan investeringen i en metro til
Kabehavns Lufthavn forgge hovedstadens attraktivitet som lokalitet for videnintensive
virksomheder, og en forgget koncentration af sddanne virksomheder kan medfere positi-
ve samlokaliseringseffekter. Et andet eksempel er Storebaltsforbindelsen. Store infra-
strukturprojekter mellem regioner eller landsdele kan fore til omlokaliseringer af virk-
somheder og til &ndrede flyttemgnstre. For eksempel nér bedre transportforbindelser
betyder, at virksomheder omorganiserer sine lagre eller flytter sit kontor, fabrik eller an-
dre anleeg. Sddanne omlokaliseringer kan fare til yderligere koncentration af virksomhe-
der og befolkning i de etablerede bycentre eller til en spredning af virksomheder og be-
folkning vak fra de etablerede bycentre.

Eftersom gget samlokalisering (agglomeration) forgger produktiviteten for de virksomhe-
der, der er lokaliseret i det pageldende bycenter, sa har transportinfrastrukturen bidraget

10 Se fx Krugman, P. (1994), ‘Urban Concentration: The Role of Increasing Returns and Transport Costs’, Proceedings of the

World Bank Annual Conference on Development Economic.
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til bredere gkonomiske gevinster, som ellers ikke ville have indfundet sig i samme om-
fang.

Det vigtigt at navne, at effekterne af &ndrede virksomhedslokaliseringer og &endrede
bosztningsmenstre kan g begge veje, og det er ikke entydigt, at mere transportinfra-
struktur automatisk farer til hgjere samlokalisering. Det atheenger af det konkrete projekt
og den konkrete geografi. Dette behandles yderligere i kapitel 4.

1.4 Udenlandske erfaringer med opgorelser af bredere

okonomiske effekter
Ser man pa vores nordeuropzaiske nabolande, s& er man isaer i England néet langt i for-
hold til at konkretisere og operationalisere metoder og vejledninger til hvordan sddanne
bredere gkonomiske effekter af infrastrukturinvesteringer indarbejdes i den samfunds-
gkonomiske vurdering af transportinvesteringer.

I Sverige har Trafikverket og Banverket inkluderet visse bredere gkonomiske effekter i
vurderingen af infrastrukturprojekter, men opgerelsen er ikke obligatorisk, og der er ikke
udarbejdet deciderede vejledninger pad omradet. Emnet har vaeret debatteret en del, og
der er ikke opnéet konsensus om, hvordan bredere gkonomiske effekter skal indarbejdes i
vurderingen af transportinvesteringer.'* Tilgangen bygger dog pa samme tankegang som
preesenteres i denne rapport og handler om at indarbejde effekterne af ufuldkommen
konkurrence i vurderingerne. For eksempel har man inkluderet en vurdering af bredere
gkonomiske effekter i modellerne SAMLOK og SAMPERS i Sverige.

Det er vores vurdering, at man i England er niet leengst med en systematisk tilgang til
inddragelsen af bredere gkonomiske effekter. Gennemgangen i denne rapport tager der-
for udgangspunkt i de engelske erfaringer og anbefalinger.

Den engelske tilgang tog fart for ca. 15 ar siden. I SACTRA rapporten (1999) blev det vist,
at ufuldkommen konkurrence medferer, at de geengse samfundsgkonomiske vurderinger
af transportprojekter ikke korrekt opger alle omkostninger og nyttevirkninger ved projek-
terne.

Dette argument blev bragt videre i det sdkaldte ’Eddington Transport Study’ (2006), som
slog fast, at de udeladte bredere skonomiske effekter var af betydelig storrelse.

Anbefalingerne fra Eddington-rapporten om at inddrage bredere gkonomiske effekter
blev fulgt op, da man kort tid efter vurderede samfundsgkonomien i det store investe-
ringsprojekt om en regional pendlerjernbane pa tveers af London (gst-vest) i det sakaldte
Crossrail projekt. I rapporten "The Economic Benefits of Crossrail’ (2007) blev de bredere
ogkonomiske effekter forsggt medtaget, og analysen viste betydelige yderligere gevinster i
forhold til den traditionelle analyse.

For at operationalisere og udbrede en konsistent og ensartet tilgang i opgerelsen af de
bredere gkonomiske effekter udsendte det engelske transportministerium, Department

11 Baseret pa telefoninterview med svenske transporteksperter, juni 2013.
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for Transport, i 2009 et udkast til en vejledning til, hvordan ministeriet ville anbefale at
medtage dynamiske effekter.

Udkastet til vejledningen blev fulgt op af en raekke analyser af de udvalgte elementer i den
anbefalede tilgang, hvilket blandt andet omfattede en evaluering af produktivitetseffek-
terne af vejinfrastrukturprojekter i rapporten 'Productivity Impacts of Road Transport
Schemes’ (2010), som undersagte effekter og metoder.

Endelig blev den samlede og opdaterede vejledning i, hvordan bredere gkonomiske effek-
ter anvendes, formidlet og dokumenteret i form af Department for Transport’s vejledning
(januar 2014).

Efter vores vurdering udger den engelske vejledning, inkl. dens bilag og baggrundsrap-
porter, det mest omfattende og gennemarbejdede materiale pd omradet. Derfor er dette
materiale et naturligt udgangspunkt for arbejdet med at inddrage bredere gkonomiske
effekter i vurderingen af danske infrastrukturprojekter.

1.5 Inddragelse af bredere skonomiske effekter i Danmark
Nar man skal vurdere samfundsgkonomien i nye transportprojekter, bar de bredere gko-
nomiske effekter inddrages og kvantificeres. I denne rapport praesenterer vi, hvordan
dette kunne gores for danske transportprojekter, séfremt man ensker at laegge sig op ad
internationale erfaringer og primeert den britiske tilgang. Det skal dog understreges, at
der findes flere tilgange, som alle kan have deres berettigelse.

Den tilgang, der prasenteres her, er tilstrabt at veere internt konsistent, s dobbeltreg-
ning af effekter undgas bade blandt de nye elementer, der kunne tilfgjes, og ift. de ele-
menter, der allerede indgar i Transportministeriets nuverende manual. Desuden er det
tilstraebt, at tilgangen skal vare praktisk anvendelig pa tvaers at mange forskellige typer
tiltag pa transportomrédet.

De danske vejledninger om samfundsgkonomiske analyser af transportinfrastrukturpro-
jekter har med undtagelse af arbejdsmarkedet hidtil ikke omfattet en vejledning i inddra-
gelse af de bredere gkonomiske effekter. Og oftest er de bredere gkonomiske effekter kun
beskrevet verbalt, men udeladt af selve cost-benefit beregningerne med henvisning til at
effekterne ikke kan kvantificeres.

Der er dog undtagelser, som viser eksempler pa, at disse effekter har vaeret opgjort for
danske projekter. Det gelder for eksempel for Femern-balt forbindelsen®?, for Metro-
cityring® og for en rakke vejprojekter i forhold til arbejdstidseffekter.

Der har samtidig vaeret en stigende interesse for et mere fuldstaendigt grundlag til vurde-
ring af de samlede samfundsgkonomiske effekter af transportprojekter, og der er et gnske

12
13
14

Se Copenhagen Economics (2004).
Se Incentive Partners (2012).
Se Copenhagen Economics (2011).
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om at inddrage et mere retvisende billede af de samfundsgkonomiske omkostninger og
gevinster ved transportinvesteringer i Danmark.

For at understgtte de relevante aktorer i inddragelsen af de bredere gkonomiske effekter
foreslar vi i denne rapport, pa linje med den britiske tilgang, at inddrage tre typer af bre-
dere gkonomiske effekter i vurderingen af transportprojekter:

Effekt 1: Ufuldkommen konkurrence pa markedet for varer og serviceydelser
(se kapitel 2)

Effekt 2: Ufuldkommen konkurrence pa arbejdsmarkedet (se kapitel 3)
Effekt 3: Agglomerationseffekter (se kapitel 4)

I denne rapport undersgger vi de tre typer af bredere gkonomiske effekter og vurderer:

e Hvor og hvordan effekterne opstér

e Markedsimperfektioner i praksis

e Beregninger og sterrelsen af effekter
e Hvornér effekterne bar inkluderes

o Usikkerheder og maleproblemer

1.6 Udfordringer forbundet med opgoerelsen af bredere

okonomiske effekter
Det er ikke uden udfordring at opgere de bredere gkonomiske effekter af transportinve-
steringer. OECD/ITF Roundtable, bestaende af internationale transportekonomer og
andre eksperter, har papeget en raekke opmarksomhedspunkter i forhold til at vurdere de
bredere gkonomiske effekter i transportprojekter. Disse punkter omfatter blandt andet:

e Hvorvidt forstdelsen af bredere gkonomiske effekter er god nok til, at der kan etable-
res en standardtilgang til at vurdere effekterne.

e Begrensning i datatilgaengelighed og datakvalitet.

e Ufuldsteendig forstaelse af de kausale ssmmenhaenge, fordi investeringer i infrastruk-
tur medferer gkonomisk vaekst, og omrader med hgj gkonomisk veekst samtidig inve-
sterer mere i infrastruktur.

e De gkonometriske metoders evne til at sondre mellem de forskellige effekter pa grund
af kausalitetsproblemer.

Der findes kun fa undersagelser af de faktiske bredere gkonomiske effekter, efter projek-
terne er gennemfgrt. De teoretiske argumenter for inddragelse af bredere effekter er ve-
laccepterede, men ikke desto mindre udtrykkes der en vis skepsis over for styrken af de
empiriske parametre, som af gode grunde méa anvendes, selvom de er usikre, for at kunne
estimere storrelsen af de bredere gkonomiske effekter. Der er foretaget en raekke mikro-
baserede studier, som péviser betydelige bredere gkonomiske effekter, men resultaterne

15



Bredere gkonomiske effekter af transportinvesteringer Copenhagen
Economics

er til en vis grad aftheengig af konteksten, hvilket giver en usikkerhed om, hvorvidt resulta-
terne kan oversattes pa tveers af studier og lande.*

Derudover er det en udfordring, at visse af de bredere gkonomiske effekter opstar som
folge af ganske komplekse sammenhange (som fx dynamikken bag virksomhedslokalise-
ringer). Derfor vil kvantificeringer af de bredere skonomiske effekter af transportprojek-
ter ngdvendigvis vaere tidskreevende og kraeve anvendelse af avancerede gkonomiske og
geografiske modeller. Selvom der for nogle typer af effekter kan anvendes generelle
‘tommelfingerregler’ og faste multiplikatorer (fx for at opfange ufuldkommen konkurren-
ce pa varemarkederne eller arbejdsmarkedet), si er der andre effekter, hvor det er svare-
re eller umuligt at benytte generelle ‘tommelfingerregler’ eller faste multiplikatorer.

15 Se fx Lakshmanan, T. R. (2007), ‘The Wider Economic Benefits of Transportation: An Overview’, OECD/JTR Discussion

Paper No. 2007-8, eller Vickerman, R. (2011), ‘Myth and reality in the search for the wider benefits of transport’, TSU Sem-
inar, Oxford, 23 February 2011.

16



Bredere gkonomiske effekter af transportinvesteringer Copenhagen
Economics

Kapitel 2
Effekter pa vare- og
servicemarkeder

Transportinvesteringer betyder lavere transportomkostninger og kortere transporttider.
Det giver gevinster for transportgrer af varer og pavirker dermed de vareproducerende
erhverv samt de erhverv, der transporterer, opbevarer og salger varer. Ligeledes pavirkes
serviceerhvervene, fordi disse erhverv er pavirkede af vilkarene for persontransport.

Konventionelle cost-benefit analyser antager som naevnt, at der er fuldkommen konkur-
rence pa markederne for varer og serviceydelser. Hvis det var tilfeeldet, ville gevinsterne
fra transportinvesteringen fuldt ud afspejles af de reducerede transportomkostninger.

Men der er som oftest tale om ufuldkommen konkurrence pa markederne for varer og
serviceydelser, eftersom priserne oftest overstiger marginalomkostningerne.

Saledes bor de bredere gkonomiske effekter som folge af ufuldkommen konkurrence pa
vare- og servicemarkederne inkluderes i den samfundsgkonomiske vurdering af trans-
portprojekter, hvis der er grundlag for at sige, at markeder med ufuldkommen konkur-
rence (dvs. med hgje pris-omkostningsmarginer) pavirkes af projektet.

Det er dog sardeles vigtigt i vurderingen af effekterne, at der anvendes korrekte antagel-
ser og data, hvilket dette kapitel ogsa behandler.

2.1 Hvor og hvordan opstar effekterne?

De fleste markeder er ikke kendetegnet ved fuldkommen konkurrence, og det forer alt
andet lige til hgjere priser og lavere produktion end i tilfeeldet med fuldkommen konkur-
rence. Det betyder, at der findes forbrugere, som vardisetter en given vare eller service-
ydelse hgjere end dens marginale produktionsomkostninger, men ikke far mulighed for at
kabe den. Denne kile mellem produktionsomkostningerne og markedsprisen udger et
velfseerdstab for forbrugerene og dermed samfundet.

En reduktion af transportomkostningerne for forretningsrejser og/eller godstransport
giver mulighed for lavere priser og e@get produktion i de erhverv, som anvender transport
som input. Dette reducerer forbrugernes velfzerdstab, hvilket kan betragtes som en ge-
vinst i den samfundsgkonomiske analyse.

Bedre transportforbindelser giver ogsa hurtigere transport, feerre forsinkelser og mindre
traengsel. Det kan betyde, at en vare- eller serviceproducerende virksomhed kan foretage
flere leverancer og kundebesgg pa en dag eller operere med mindre usikkerhed om for-
sinkelser. Dermed kan de gge antallet af varer og serviceydelser, der kan leveres til kun-
derne. Alt sammen andringer, der gor det muligt for virksomhederne at gge deres output.

16 Under perfekt konkurrence vil priserne vaere lig marginalomkostningerne, som beskrevet i kapitel 1.
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Et transportprojekt, der forer til gget produktion af varer under ufuldkommen konkur-
rence, giver siledes anledning til en ekstra velfeerdsgevinst, som ikke opfanges af den
traditionelle cost-benefit analyse. Det skyldes at forbrugerne af varer eller serviceydelser
vil vaerdseette stigningen i produktionen hgjere end omkostningen ved at producere de
ekstra varer eller serviceydelser.

Der er to forhold, der gor sig geeldende i forbindelse med ufuldkommen konkurrence pa
vare- og servicemarkederne:

Det forste er, at den konventionelle cost-benefit tilgang antager, at der er fuldkommen
konkurrence pa alle markeder. Her opgeres forbrugergevinsterne som arealet under mar-
ginal revenue-kurven, fordi det antages, at dette svarer til efterspargselskurven for de
varer eller serviceydelser, som benytter transportinfrastrukturen. Ufuldkommen konkur-
rence giver ekstra gevinster svarende til stgrrelsen pé pris-omkostningsmarginen. Alt
atheengigt af hvor stejl eftersporgselskurven er, s kan der vere tale om et storre eller
mindre tilleeg i form af bredere gkonomiske effekter (det lilla omrade) ift. de direkte bru-
gergevinster fra cost-benefit analysen (det grenne omrade)>, jf. figur 1.

Det andet forhold er, at bedre transportforbindelser — i visse tilfeelde — kan forgge kon-
kurrencen, s pris-omkostningsmarginerne reduceres. Dette kan vere tilfeldet, hvis to
geografisk adskilte markeder forbindes som folge af transportprojektet. I den seneste
version af den britiske vejledning om bredere gkonomiske effekter anses den konkurren-
cebegransende effekt af transportinfrastruktur at vaere begraenset og medregnes derfor
ikke.'® Vi vurderer, at det samme gor sig geldende i Danmark, og anbefaler ikke at dette
indregnes generelt.

17 Under visse forudsatninger er det et fast forhold mellem de bredere skonomiske effekter (det lilla omrade i figuren) og de
direkte brugergevinster (det gronne omréde i figuren). Dette forhold bestemmes af storrelsen af pris-omkostningsmargin
og haeldningen pé eftersporgselskurven (dvs. eftersporgselselasticiteten).

8 Qe Department for Transport (2014), ‘Wider Impacts’, TAG Unit A2.1, January 2014, side 1, fodnote 3.
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Figur 1 Betydningen af ufuldkommen konkurrence

Product price/

unit costs
A I:I User benefits
Wider economic
impact
Unit cost Wmand curve
without project
Unit cost with f \ Price cost margin
project ]
Marginal revenue
» Demand/
!\;’7 output
Increase in output/
transport demand
Note: Figuren viser markedet for en vare eller service, som kraever et vist transportinput (enten godstrans-

port eller forretningsrejser).

Kilde: ‘Wider economic impacts of transport investment in New Zealand’, 2011, Steer Davies Gleave

2.2 Ufuldkommen konkurrence i praksis
Pris-omkostningsmarginalerne kan vere betydelige i storrelse. Der er en omfattende litte-
ratur, der opger stegrrelsen af pris-omkostningsmarginaler.

I den netop udkomne britiske vejledning om bredere gkonomiske effekter anbefales det at
anvende en opskaleringsfaktor pd 10 procent.* Denne faktor anvendes pa de opgjorte
gevinster for forretningsrejser og godstransporter.® Ved at multiplicere denne opskale-
ringsfaktormed de relevante direkte gevinster opnas de estimerede yderligere velfeerdsge-
vinster for hvert ar i den samfundsgkonomiske vurdering. Dermed bliver bidraget posi-
tivt, ndr brugergevinsterne er positive, og negativt, nar brugergevinsterne er negative.

Fra et storre studie, Boulhol (2005), som estimerede pris-omkostningsmarginaler for
fremstillingsindustrien i 18 lande, kan vi sammenligne de britiske tal med tilsvarende
danske. Studiet viste, at marginaler varierer fra under 10 procent i Norge og Sverige til i
narheden af 15 procent i New Zealand og Japan, jf. tabel 1 (a). Studiet viste ogsd, at der er
lidt sterre variation mellem sektorer end mellem lande. De gennemsnitlige marginaler pa
tvaers af de 18 lande svinger fra 6 procent til nasten 16 procent, jf. tabel 1 (b). Estimatet
for Danmark er stort set det samme som i Storbritannien, nemlig 10 procent i det pagal-
dende studie. Det skal dog bemaerkes, at studiet kun omfatter fremstillingserhverv og
dermed ikke servicesektorer, hvor marginalerne forventes at vaere storre. Det forklarer,

Se Department for Transport (2013), side 4. Yderligere baggrund fremgér af Department for Transport (2005), hvor det pa
baggrund af en gennemgang af litteratur skonnes, at pris-omkostningsmarginaler ligger i spandet fra 10-30 procent, og at
den overordnede efterspargselselasticitet er 0,5, hvorfor faktoren opgeres til spaendet fra 5-15 procent og i gennemsnit 10
procent. Procent-satsen er beregnet ved at gange pris-omkostningsmarginalen med elasticiteten, jf. Annex 11 DfT (2005).

20 Konkret ganges de 10 procent pi ‘business user benefits in the Transport Economic Efficiency (TEE) analysis’.
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hvorfor dette studie giver et estimat i den lave ende af det spand, som et storre litteratur-
studie i Storbritannien fandt pa mellem 10 procent og 30 procent.

Tabel 1 Pris-omkostningsmarginaler, lande og sektorer

(a) Alle Sektorer, land for land (b) Alle lande, branche for branche

Gennemsnit Stapdard Gennemsnit Stapdard
afvigelse afvigelse
Australien 0,131 0,051 Fgdevareindustrien 0,106 0,021
@strig 0,123 0,031 Tekstilindustri 0,111 0,028
Belgien 0,107 0,031 Beklaedningsindustri 0,110 0,022
Canada 0,120 0,041 Leeder- og fodtgjsindustri 0,098 0,030
Danmark 0,103 0,033 Traeindustri 0,123 0,039
Spanien 0,133 0,052 Papirindustri 0,137 0,029
Finland 0,130 0,037 Trykkerier mv. 0,134 0,036
Frankrig 0,106 0,035 Olieraffinaderier mv. 0,113 0,078
Storbritannien 0,106 0,026 Kemiskindustri 0,161 0,036
Tyskland 0,095 0,037 Plast- og gummiindustri 0,123 0,023
Italien 0,140 0,049 Glas- og betonindustri 0,155 0,035
Japan 0,149 0,045 Metal 0,095 0,024
Holland 0,107 0,036 Metalvareindustri 0,120 0,024
Norge 0,089 0,023 Maskinindustri 0,108 0,024
New Zealand 0,148 0,033 Computere 0,117 0,047
Sverige 0,098 0,071 Elektrisk udstyr 0,119 0,022
USA 0,111 0,048 Egr?:%utl\i/kggionsudstyr mv. 0,119 0,058
Total 0,116 0,044 Medicinske instrumenter 0,120 0,049
rI\:I':_:!tht?lrk(z;re'c;zuer og dele 0,080 0,024
Anden fremstillingsindustri 0,113 0,057
Total 0,116 0,044

Note: Estimaterne omfatter kun fremstillingssektorer, og derfor formodes estimaterne at veere lavere end

den overordnede pris-omkostningsmargin, som ogsa omfatter servicesektorer, hvor marginerne for-
modes at vaere hgjere end i fremstilling.

Kilde: Boulhol (2005)

Nedenfor foretages en opgerelse af en dansk faktor svarende til de 10 procent, som an-
vendes i Storbritannien. Den kan skennes ved hjelp af samme metode; nemlig ved brug
af den gennemsnitlige pris-omkostningsmarginal for hele gkonomien (inkl. servicesekto-
ren) og et estimat for den generelle efterspargselselasticitet. Opskaleringsfaktoren bereg-
nes derefter som produktet af de to. Beregningsformlerne fremgar af bilag A.

De danske pris-omkostningsmarginaler inden for fremstilling er ifolge ovenstdende sam-
menligning pa niveau med de britiske. Det taler alt andet lige for, at den danske opskale-

ringsfaktor ogsa skal vaere pa nogenlunde samme niveau. Samtidig peger undersggelser af
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danske priser p4, at prisniveauet er generelt hgjere i Danmark (ca. 9 procent) end i andre
sammenligningslande, jf. KFST (2010). Tilsvarende peger Produktivitetskommissionen
p4, at prisniveaet er hgjt i Danmark, ogsa nar der er taget hgjde for skatter, afgifter og
velstandseffekter. Sarligt er prisniveauet for tjenesteydelser hgjt i Danmark og ligger
knap 15 procent over EU7-gennemsnittet. Priserne for varer ligger godt seks procent over
gennemsnittet.”

Hgje priser betyder imidlertid ikke nedvendigvis hgje pris-omkostningsmarginer. De hgje
priser kan ligesé vel skyldes hgje omkostninger. Og faktisk peger Konkurrencestyrelsens
undersggelser pa, at overskudsgraden i gennemsnit er lidt lavere i Danmark end i Storbri-
tannien (hhv 10 procent og 12 procent).?? Produktivitetskommissionen peger serligt pa
problemer med lav produktivitet og hgje omkostninger i private serviceerhverv, men fin-
der samtidig, pa linje med Konkurrencestyrelsen, lave pris-omkostningsmarginer i Dan-
mark. Faktisk peges der p4, at de danske avancer (pris-omkostningsmarginer) generelt
ligger blandt de laveste i OECD.* Ser man pa tallene for danske brancher, finder man
pris-omkostningsmarginer pa mellem 10 og 30 procent svarende til det niveau, der an-
vendes i Storbritannien, jf. Figur 2.

Pa den baggrund finder vi, at det er rimeligt at anvende en gennemsnitlig pris-
omkostningsmargin pd samme niveau som i Storbritannien eller lidt lavere.

Den anden komponent i beregningen af opskaleringsfaktoren er den generelle eftersporg-
selselasticitet. I Nationalbankens model, Mona, anvendes en generel efterspargselselasti-
citet pa 0,6, som dermed er lidt hgjere end de 0,5, der anvendes i Storbritannien. Det kan
delvis tilskrives, at Nationalbankens estimat er en kortsigtselasticitet. Der findes ikke
umiddelbart tilsvarende estimater for danske data, men Adam-modellen anvender en
eftersporgselselasticitet ift. realindkomsten pa 0,4.

Anvendes Nationalbankens elasticitet pa 0,6 betyder det, at opskaleringsfaktoren i Dan-
mark skulle ligge mellem 6 procent og 18 procent, hvilket indebzrer et gennemsnit pa 12
procent. Anvendes de 0,4 fra Adam-modellen, fis en gennemsnitlig faktor pa 8 procent.
Eftersom der er en vis usikkerhed i opgerelsen af begge storrelser, finder vi det rimeligt at
anvende en vaerdi for faktoren pa 10 procent, svarende til i Storbritannien.

21
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Produktivitetskommissionen (2013), side 47.

Se KFST (2010), side 26, hvor overskudsgraden (overskud ift omsetning) er beregnet for ni EU lande inkl. Danmark for
perioden 2002-2007. For at korrigere for brancheforskelle er der vaegtet med den danske branchesammensatning. Den fi-
nansielle sektor, ristofudvinding samt forsyningssektorerne (el, gas og vand) er udeladt. En neermere beskrivelse af meto-
den findes i Konkurrenceredeggrelsen 2008.

Se Produktivitetskommissionen (2013) side 48, hvor det sdkaldte Lerner-index, som approximerer pris-
omkostningsmarginaler, er beregnet. Lerner indexet er opkaldt efter Abba Lerner, som skrev en artikel om priskonkur-
rence, se Lerner, A. P. (1934), “The Concept of Monopoly and the Measurement of Monopoly’, Review of Economic Studies 1
(1934) 157-175.

Se ogsé bilag A.

23

24

21



Bredere gkonomiske effekter af transportinvesteringer Copenhagen
Economics

Figur 2 Lerner-indeks pa brancheniveau 2009
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Note: For Lerner-indeksene er virksomheder med negativ veaerditilvaekst sorteret fra. Nogle brancher er
udeladt, da der er s fa virksomheder, at de enkelte virksomheder vil kunne identificeres.

Kilde: Produktivitetskommissionen (2013), Konkurrence, internationalisering og regulering, Analyserapport 2,
August 2013, figur 11, side 51.

2.3 Beregninger og storrelse af effekter

Der er allerede danske eksempler pa indregning af ufuldkommen konkurrence i trans-
portprojekter (se boks 3). Der er ogsa eksempler fra udlandet, isaer Storbritannien (se
boks 4 og 5).
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Baseret pa simplificerede antagelser kan effekten af ufuldkommen konkurrence pé vare-
og servicemarkeder indregnes ved brug af en fast opskaleringsfaktor p& gevinsterne for
erhvervsrejser og godstransporter i den traditionelle cost-benefit analyse.

Boks 3 Dansk eksempel pa bredere gkonomiske effekter

Femern Baelt-forbindelsen vil forbedre transportforbindelsen mellem Skandina-
vien og det europaiske kontinent. Den vil medfgre stgrre fleksibilitet og veesentli-
ge tidsbesparelser for bade persontrafikken og godstrafikken.

Den konventionelle cost-benefit analyse, Cowi (2004), viste, at forbindelsen over
Femern Baelt vil resultere i en samlet nettogevinst for alle lande svarende til om-
kring 14 mia. kr. set over en 50 ars periode (ekskl. de bredere gkonomiske effek-
ter). Den interne rente, som angiver det arlige samfundsgkonomiske afkast af in-
vesteringen, blev opgjort til knap 7 procent p.a., hvilket er hgjere end det davee-
rende krav til afkast af offentlige investeringer pa 6 procent p.a. Gevinsterne i
cost-benefit analysen er primaert sparet rejsetid for passagererne og sparede om-
kostninger for godstogene.

En efterfglgende rapport, Copenhagen Economics (2004), dokumenterede, at der
vil veere yderligere gkonomiske gevinster ved en fast forbindelse p& omkring 3
mia. kr. som fglge af bredere gkonomiske effekter pd godsomradet. Disse effekter
blev opgjort ved hjaelp af en model, der eksplicit inddrager ufuldkommen konkur-
rence, og en del af de opgjorte effekter er sdledes tilsvarende den tilgang, som
nu anbefales i den britiske vejledning. Herudover inkluderer de opgjorte bredere
gkonomiske effekter ogsd langsigtede effekter fra gget konkurrence og @get pro-
duktivitet. Effekter, som i den nye britiske tilgang vil opggres som sakaldte ag-
glomerationseffekter (se kapitel 4).

Analysen viste, at der pd godsomradet kunne opggres bredere gkonomiske ef-
fekter svarende til yderligere 25 procent pa kort sigt, og hgjere pd lang sigt,
ved at inddrage effekter af gget konkurrence og hgjere produktivitet. Eftersom
godstransport kun udggr en mindre del af de samlede gevinster, s udggr de op-
gjorte bredere gkonomiske effekter kun en forggelse af de samlede gevinster med
ca. 4 procent.

Kilde: Copenhagen Economics (2004) ‘Economy-wide benefits — Dynamic and Strategic Effects of Feh-
marn Belt Fixed Link’ samt Cowi (2004) ‘Samfundsgkonomisk vurdering af en fast forbindelse over
Femern Beelt’
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Vi vurderer, at en passende opskaleringsfaktor i danske projekter vil vere ca. 10 procent,
ligesom i Storbritannien. Denne opskaleringsfaktor er opgjort pa baggrund af et gennem-
snit for hele gkonomien, og dermed kan samme faktor anvendes pa alle projekter, hvor
det vurderes, at projektets indvirkning péa erhvervene vil veere nogenlunde ens for alle
erhverv.

Som neevnt varierer stgrrelsen pa prisomkostningsmarginen fra sektor til sektor, men
estimater foretaget af Produktivitetskommissionen (2013) holder sig med fa undtagelser
inden for spzndet 10 til 30 procent. Et starre transportprojekt vil typisk anvendes af stort
set alle brancher, og vi formoder, at der relativt sjeeldent vil veere mulighed for at forudsi-
ge, hvorvidt et nyt konkret transportprojekt i seerlig grad vil blive anvendt af sektorer med
sarligt hgje eller saerligt lave pris-omkostningsmarginer. Derfor vurderer vi, at det mest
rimelige og enkle vil veere at anvende den gennemsnitlige opskaleringsfaktor pa alle typer
projekter, medmindre der er helt serlige drsager.

Boks 4 Udenlandsk eksempel pa bredere skonomiske effekter

Eksempel 1: Hgjhastighedstog i England (HS2)
I forbindelse med overvejelserne om et hgjhastighedstog mellem London og hhv. Manchester
og Leeds (samt banens mulige forlaengelse til Newcastle og Skotland) blev der foretaget en
samfundsgkonomisk vurdering, der indbefattede opggrelsen af de bredere gkonomiske effek-
ter. Der er indregnet gevinster som fglge af ufuldkommen konkurrence pa afrundet £1,0 mia.
i nettonutidsveaerdi, hvilket efter afrunding modsvarer ca. 10 procent af de direkte opgjorte
forretningsrejsegevinster p§ £11,1 mia.

Gevinster Mia .£
a4 (A) Traditionelle gevinster

: 4 Leacs ) Tidsbesparelser
Manchester ‘ L — Forretningsrejsegevinster 11,1
=7 i ‘ ~ _ Pendlertransport og fritid 6,4

R < East Midiands ) Andre gevinster
i 2 Andre effekter (trafikulykker, luftforurening og HS1 0,4
Totale transportgevinster 17,9

(B) Bredere gkonomiske effekter
Arbejdsmarkedseffekter

Stigning i arbejdsstyrken 0,0

Laengere arbejdstider 0,0

Agglomerationsgevinster 3,0

Imperfekt konkurrence 1,0

Totale bredere gkonomiske effekter 4,0

(C) Totale (eksl. finansielle, sociale og 21.9
r

milismaessige omkostninger og gevinster)

Kilde: Copenhagen Economics p& baggrund af HS2 (2011) *Economic Case for HS2'.
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Boks 5 Udenlandsk eksempel pa bredere gkonomiske effekter

Eksempel 2: Crossrail i London

Projektet omhandler en ny togbane pa ca. 100 km pa tvaers af London (gst-vest), som gger
togudbuddet med naesten 10 procent og reducerer rejsetiden for isaer pendlere til/fra London.
Projektet har et budget pd naesten £15 mia. og er et af de stgrste byggeprojekter i Europa.
Der er ligeledes gennemfgrt en samfundsgkonomisk vurdering af projektet, og denne inklu-
derede gevinster som fglge af ufuldkommen konkurrence opgjort som 10 procent af de direk-
te gevinster for forretningsrejser, svarende til £0,5 mia. i yderligere gevinster ift den traditio-
nelle cost-benefit analyse. Gevinsterne ved ufuldkommen konkurrence udggr 3 procent af de
samlede konventionelle gevinster (og 10 procent af gevinsterne for forretningsrejser).

Aylesbury

Stoke,
Mandeville HERTFORDSHIRE
ESSEX

Chalfont

& Latimer

Chorleywood
Rickmansworth

Shenfield

Liverpool Park # Harold
Harrow- Street Seven | lood
on-The-Hill Kings
Forest liford

BUCKINGHAMSHIRE

Romford
Goodmayes

West Evgﬁrfl Actor
Langley PDrayton Southall g

Maidenhead

Farringdon

Hayes & Hanwell Bv%aalci:rv'n?ay mrhm
Harlington
Heathrow Airport
Reading Paddington
BERKSHIRE
GREATER LONDON
Kilde: Copenhagen Economics p& baggrund af Colin Buchanan (2007), The Economic Benefits of Crossrail.

2.4 Hvornar ber effekterne inkluderes?

Effekten og den opgjorte opskaleringsfaktor ber inkluderes, hvis der er grundlag for at
sige, at sektorer med positive pris-omkostningsmarginaler vil blive pavirket af transport-
projektet. Som vist ovenfor vil det vere tilfaeldet i langt de fleste sektorer, og langt de fle-
ste transportprojekter vil pavirke et stort antal sektorer inden for bade fremstilling og
service.

Derfor ber opskaleringsfaktoren anvendes pa gevinsterne for forretningsrejser og gods-
transporter for dermed at opné en mere komplet kvantificering af de reelle samfundsgko-
nomiske effekter af projektet.

2.5 Usikkerheder og méaleproblemer

Der er visse usikkerheder forbundet med opggrelsen. Dels skal det dokumenteres, at det
konkrete transportprojekt vil pavirke sektorer med positive pris-omkostningsmarginaler,
dels er storrelsen af disse og af efterspargselselasticiteten usikre.
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Desuden har transportprojekter en lang levetid, og derfor skal estimaterne af pris-
omkostningsmarginaler og eftersporgselselasticiteter ogsa helst afspejle de langsigtede
vaerdier. Begge @endres imidlertid langsomt over tid, og niveauerne kan afvige fra histori-
ske vardier. Dette er med til at oge usikkerheden omkring storrelsen af opskaleringsfak-

toren.

26



Bredere gkonomiske effekter af transportinvesteringer

Kapitel 3
Effekter pa arbejdsmarkedet

Transportinvesteringer kan reducere rejsetid og forsinkelser i forbindelse med pendlings-
rejser (bolig-arbejdssted). For storre transportprojekter (fx Storebeltsbroen) kan det
samtidig fa betydning for hvor, man gnsker at soge arbejde og hvor meget, man gnsker at
arbejde pa en normal arbejdsuge.”

Konventionelle cost-benefitanalyser har indtil for nylig ikke medregnet effekterne pa ar-
bejdsudbuddet pa gevinstsiden. Antagelserne har traditionelt varet, at arbejdsmarkedet
opererer under fuldkommen konkurrence. Hvis dette var tilfeeldet, ville det betyde, at
cost-benefit analysen fuldt ud opfanger de gevinster, som reducerede pendlingsomkost-
ninger indebzrer.

Men arbejdskraft er beskattet, og arbejdsmarkedet er reguleret, sdledes at det ikke kan
siges at svare til de forsimplende antagelser om fuldkommen konkurrence. Derfor opstér
der, pa helt samme vis som pa varemarkedet, yderligere gevinster ved reducerede trans-
portomkostninger, som ikke fuldt ud opfanges af de konventionelle cost-benefitanalyser.

Transportministeriets manual for samfundsgkonomiske vurderinger inddrager allerede
effekter af skattekilen p& arbejdsmarkedet pa omkostningssiden, hvor skattekilen medfe-
rer et forvridningstab, nar udgiften til finansiering af infrastrukturen skal opkraeves i
skatter. Som noget relativt nyt inddrager Transportministeriets manual det element, at
transportomkostninger for pendlere og erhvervsrejsende har samme forvridende effekt pa
arbejdsudbuddet som skatter, og derfor tilleegges der en arbejdsudbudsgevinst, nar trans-
portomkostningerne reduceres.* Séledes indeholder eksempelvis de nyeste samfunds-
gkonomiske projektvurderinger af fx Togfonden en skgnnet arbejdsudbudsgevinst som
folge af tidsbesparelser og direkte korselsomkostninger.”

Hyvis en tilstrakkeligt stor gruppe arbejdstagere ville veelge aktivt at s@ge nyt job, fordi
rejsetiden til et relevant arbejdssted reduceres betydeligt, eller hvis en tilstrakkeligt stor
gruppe beskeaftigede ville vaelge at gge deres gennemsnitlige ugentlige arbejdstid, fordi de
kan komme hurtigere til og fra arbejde, s vil det padgaldende transportprojekt have med-
fort, at det samlede arbejdsudbud gges. Dette giver anledning til yderligere gevinster, som
ikke opfanges af konventionelle cost-benefit analyser.

Disse bredere gkonomiske effekter, som folger af ufuldkommen konkurrence pa arbejds-
markedet, bar inkluderes i den samfundsgkonomiske vurdering af transportprojekter.
Indregningen af en arbejdsudbudseffekt, som i Transportministeriets seneste manual, er
en made at gore dette pa.

25 Lavere pendlingsomkostninger kan ogsd pavirke, hvor man ensker at bosztte sig. Dette element behandles i kapitel 4

vedrgrende de sdkaldte agglomerationseffekter.
Se Transportministeriet (2014), 'Manual for samfundsgkonomisk analyse pé transportomradet’.
Se Trafikstyrelsen og Banedanmark (2013).
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Arbejdsmarkedseffekterne ber indregnes i de tilfaelde, hvor transportprojektet implicerer
en vaesentlig reduktion af pendlingsomkostningerne, eller hvis projektet forbinder to hid-
til adskilte arbejdsmarkeder med forskelligt lonniveau og/eller produktivitetsniveau.

3.1 Hvor og hvordan opstar effekterne pa arbejdsmarkedet?
Transportomkostninger kan pavirke beslutninger om arbejdsudbuddet, fordi det ma for-
ventes, at arbejdstagere inddrager transportomkostningerne og -tiden i forbindelse med
pendling i beslutningen om hvilket job, de gnsker at soge. En bedre vejforbindelse eller en
bedre jernbane- eller busforbindelse kan siledes bevirke, at arbejdstagere sgger jobs, som
de ellers ikke ville have sggt. Det kan ogsé bevirke at dem, der allerede er i arbejde og
anvender den pagaldende forbindelse til at pendle frem og tilbage, vil vaelge at arbejde
lidt flere timer pa en uge som folge af en bedre transportforbindelse.

Konkret pavirkes arbejdsudbuddet af den nettolen, arbejdstageren modtager, efter trans-
portomkostningerne er betalt:

Nettolon efter transport = Bruttolon — Indkomstskat — Transportomkostninger

Jo hgjere nettolen efter transport desto hagjere arbejdsudbud. Heraf folger ogsa, at jo lave-
re transportomkostninger i forbindelse med pendling, desto starre arbejdsudbud.

Arbejdsudbuddet kan gges som folge af lavere pendlingsomkostninger, fordi personer,
der allerede er i beskaftigelse, valger at anvende noget af den sparede rejsetid pa at ar-
bejde lidt mere pa en gennemsnitsuge. Nar kortere transporttider pavirker hvor mange
personer, der arbejder, eller hvor mange timer dem, der er i beskaeftigelse, arbejder i labet
af en uge, si opstar der samfundsmaessige gevinster. Skatteindtaegterne stiger, fordi ar-
bejdskraftudbuddet oges, og de agede skatteindtaegter udger en samfundsgkonomisk
gevinst.

Endelig kan visse storre transportforbindelser dbne op for nye jobmuligheder, hvilket kan
bidrage til et bedre fungerende arbejdsmarked og fa folk til at finde hen til jobs med en
hgjere produktivitet. En sidan omfordeling har ogsa positive samfundsgevinster, som bar
indregnes i den samfundsgkonomiske vurdering af visse stgrre transportprojekter.

Reducerede pendlingsomkostninger (bade tid og penge) vil derfor komme individerne til
gode som en direkte besparelse, men det vil ogsé pavirke beslutninger om:

e (Gen)indtraedelse pa arbejdsmarkedet: Flere valger at arbejde som folge af
kortere pendlingstid (fordi en af omkostningerne — pendlingstiden — reduceres)

e Forlaengelse af arbejdstid: De, som allerede er i arbejde, velger at arbejde
leengere (fordi de bruger mindre tid pa transport til og fra arbejde)

e SKkift til mere eller mindre produktive jobs: Nogle personer vlger at skifte
arbejde (fordi transporttiden til det nye arbejdssted er faldet)

Desuden kan der ogsa ske @&ndringer i valg af bopael. Nogle personer kan vealge at flytte
som folge af den forbedrede transportforbindelse, fx fordi man velger at flytte leengere
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vaek til et billigere eller bedre hus og saledes ‘veksler’ den sparede rejsetid til en bedre
bolig. Dette behandles dog ikke narmere her.

Hvis arbejdsmarkedet fungerede under fuldkommen konkurrence, ville alle disse gevin-
ster vaere fuldt ud opfanget af den konventionelle cost-benefit analyse. Men arbejdskraft
er beskattet, og der er matching-problemer, som gor, at arbejdsmarkedet fungerer under
ufuldkommen konkurrence. Derfor opstér der yderligere gevinster ved reduceret pend-
lingstid og -omkostninger. Dette er helt de samme mekanismer som pa varemarkedet i
forgdende kapitel, hvor pris-omkostningsmarginalerne gav anledning til yderligere gevin-
ster. P4 arbejdsmarkedet er det kilen mellem lgnnen for og efter skat og transportom-
kostninger, der giver anledning til den ufuldkommen konkurrence.

(Gen)indtraedelse pa arbejdsmarkedet

Beslutninger om at (gen)indtraede pa arbejdsmarkedet som folge af forbedret transportin-
frastruktur opstar, fordi de lavere transportomkostninger s&endrer den relative pris mellem
arbejdstid og fritid. Nar man far flere kroner pa lommen og/eller mere tid til overs i for-
bindelse med at arbejde, sa bliver det mere attraktivt. Effekten pa arbejdsudbuddet af-
haenger af storrelsen pa besparelsen samt af, hvor kraftigt arbejdstagerne reagerer pa en
hgjere nettolgn (den sdkaldte arbejdsudbudselasticitet).

Laengere arbejdstid

Beslutninger om lengere arbejdstid som felge af bedre transportforbindelser pavirkes
helt tilsvarende, fordi de lavere pendlingsomkostninger s&endrer den relative pris mellem
arbejdstid og fritid. Helt konkret, hvis en forbedret vejstrackning kan afkorte pendlingsti-
den med 10 minutter hver vej, s vil de pageeldende pendlere spare 100 minutter pa en
normal arbejdsuge (fem dage). Dermed frigives 100 minutter, som enten kan anvendes til
mere fritid eller mere arbejdstid. Effekten pa arbejdsudbuddet atheenger af, hvordan ar-
bejdstagerne reagerer pa en hgjere nettolen (den sakaldte arbejdsudbudselasticitet). Ef-
fekten vil til en vis grad begranses af, at beslutningen for de fleste arbejdstagere er ganske
diskretioneer, idet det reelle valg star mellem at arbejde fuld tid, deltid eller slet ikke. Det
kun er fatallet af arbejdstagere, der har en mere fleksibel arbejdsudbudsbeslutning, hvor
man kan velge at arbejde én time ekstra om ugen, fordi man kan komme hurtigere til og
fra arbejde.

Effekten af begge disse to typer beslutninger kan illustreres som i Figur 3. Her vises effek-
ten pa transportmarkedet og pa arbejdsmarkedet i samme diagram. Som det fremgar, sa
opstar der en gevinst pa arbejdsmarkedet, der bor medregnes i den samfundsgkonomiske
vurdering som folge af de skatteindtegter, som det ggede arbejdsudbud giver anledning
til.

I figuren reduceres transportomkostningen for pendlingsrejser (fx ved en ny metrolinje,
som sparer tid pa rejser til og fra arbejde). Trafikantgevinsterne ved et sidant tiltag kan
opgoeres pa traditionel vis ved at sammenligne transportomkostningerne for og efter tilta-
get samt tage hgjde for hvor mange flere rejser, der genereres pga. den kortere rejsetid.
Dette er vist som det bld omréde i figuren, der viser trafikantgevinster (user benefits) i
den traditionelle opgarelse.
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Figur 3 Bredere skonomiske effekter pa arbejdsmarkedet
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Kilde: Wider economic impacts of transport investment in New Zealand, 2011, Steer Davies Gleave, s. 55

Skift til mere eller mindre produktive jobs

Beslutninger om at skifte til mere eller mindre produktive jobs péavirkes, hvis de a&endrede
pendlingsomkostninger i tilstrackkelig grad pévirker de relative omkostninger ved at
pendle til forskellige omrader. For eksempel forbedrede Storebaeltsbroen mulighederne
for, at fynboer kunne sgrge arbejde pa Sjaelland og omvendt pa grund af den store tidsbe-
sparelse og hgje fleksibilitet i forhold til feergedrift. I det omfang folk, der allerede er i
arbejde, skifter til et mere produktivt job, resulterer transportprojekter i en bedre samlet
udnyttelse af arbejdskraften, men uden at det samlede arbejdsudbud ngdvendigvis an-
dres.

I den britiske vedledning om bredere gkonomiske effekter anbefales det at gennemfore
opgorelser af effekter af skift til mere eller mindre produktive jobs for projekter, hvor der
er grund til at forvente storre a&ndringer i beskaftigelse eller bosaetning mellem omrader
med forskellige produktivitets-/lgnniveauer. Det er klart, at der ikke er grund til at op-
gare effekter af denne art, hvis der ikke er vaesentlige lanforskelle mellem de omra-
der/regioner, som bergres af transportprojektet.

Effekterne af skift til mere produktive jobs kan illustreres som i Figur 4. Her illustreres
effekterne af bedre transportforbindelser til den ene af to byer, hvor den ene by (by A) har
hgjere produktivitets- og lenniveau end den anden (by B). Cirklerne repraesenterer byer-
nes arbejdskraftopland, og g, og g» afspejler den generaliserede rejseomkostning fra ran-
den af oplandet. Cirklen omkring by A er storre end cirklen omkring by B, fordi by A til-

28 Se DfT (2013), side 6: ‘The impact on the location of employment should be calculated only when a Land Use Transport

Interaction (LUTI) model is used to forecast the employment and residential location consequences of the scheme that is
being appraised’.
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byder en hgjere lon end by B, hvilket resulterer i at by A vil vaere i stand til at tiltraekke
pendlere der bor leengere vaek. Den hgjere lon i by A betyder, at jobs her kan oppebare
leengere pendlingsafstande. Punktet i mellem by A og by B reprasenterer det punkt, hvor
arbejdstagere er indifferente over for at arbejde i by A og by B.

Nu forbedres transportinfrastrukturen siledes, at personer bosat mellem by A og by B far
bedre adgang til by A, mens adgangen til by B forbliver uandret. Dermed udvides by A’s
arbejdskraftopland, og et antal personer bosat til hgjre for punktet i vil nu finde det at-
traktivt at overveje at sgge job i by A i stedet for by B.

Figur 4 Eksempel: Skifte til mere produktive jobs

Individuals who switch

Town A’s initial towns

labour market
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'.\ Town B’s labour market
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Town A’s new
labour market
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By A: By B:
Hgj produktivitet <= Lav produktivitet

Note: Illustrativt eksempel pd to byer, hvor by A (til venstre) har hgjere Ignniveau end by B (til hgjre).
Forbedring af transportforbindelsen til by A illustreres ved et udvidet arbejdskraftopland svarende til
den stiplede cirkel. Folk bosat i det skraverede cirkeludsnit vil opleve, at by A nu er mere attraktiv
som arbejdssted.

Kilde: Wider economic impacts of transport investment in New Zealand, 2011, Steer Davies Gleave, s. 67

Eftersom lgn- og produktivitetsniveauet i dette eksempel er hgjere i by A end i by B, vil et
skifte af arbejdskraft fra by A til by B betyde en gget samlet produktivitet. Safremt skatte-
satserne er de samme i de to byer, vil de samlede skattebetalinger ogsa @ges som folge af
skiftet fra by A til by B. Dette gger den samlede velfeerd, og bidraget opfanges ikke af den
konventionelle cost-benefit analyse.

Figuren ovenfor viser eksemplet, hvor tilgaengeligheden til den hgjproduktive by forbed-
res, og den samlede effekt derfor er positiv. En tilsvarende negativ effekt ville opstd, sa-
fremt det pagaldende transportprojekt forbedrede tilgaengeligheden til den lavproduktive
by (by B).
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3.2 Markedsimperfektioner i praksis

Der er flere arsager til imperfektioner pa arbejdsmarkedet. Den mest dbenlyse, og formo-
dentlig vigtigste, er den skattekile, der opstér som folge af beskatning af arbejdsindkomst.
Selv om beskatning en af arbejdsindkomst naturligvis giver betydelige skatteindteegter til
finansiering af offentlige udgifter, si betyder skattekilen pé arbejdsindkomst samtidig, at
der opstar en forskel pa den lanomkostning, som arbejdsgiveren betaler, og den lgnind-
komst, som lgnmodtageren modtager. Det bevirker, at arbejdsudbuddet mindskes i for-
hold til en situation uden beskatning af arbejdsindkomst, fordi lgnincitamentet mindskes,
jo héardere arbejdsindkomsten beskattes. OECD opger skattekilen for en gennemsnitslgn
til 38 procent i Danmark. Til sammenligning er skattekilen 32 procent i Storbritannien og
42 procent i Sverige, jf. nedenstaende figur.

Figur 5 Skattekile pa arbejdsmarkedet i udvalgte lande
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Note: Den gennemsnitlige skatterate for enkeltindivid uden bgrn for gennemsnitsindkomst.
Kilde: OECD (2013), Taxing Wages.
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Skattekilen pa arbejdsindkomst er dog ikke den eneste &rsag til imperfektioner pé ar-
bejdsmarkedet. Imperfektionerne opstér ogsa, sdfremt arbejdstagere har markedsmagt —
eksempelvis fordi arbejdstagere slutter sig sammen i fagforeninger. En anden arsag kan
vare de matching problemer, der kan opst4, fordi det tager tid og koster penge for virk-
somhederne at finde de rigtige ansatte. Som vist i de sakaldte sagemodeller kan arbejds-
tagere ligeledes tvinge lannen op over lgnnen i fuldkommen konkurrence. Her er begrun-
delsen, at det tager tid for virksomheden at opna et nyt match, og arbejderstageren kan
vere fristet til at vente pa det naste job, hvis beskaftigelsesudsigterne er gode.

I den britiske vejledning om bredere gkonomiske effekter anbefales det at anvende en
beregningsfaktor for skattekilen pa arbejdskraft pa 0,3, hvilket stemmer med en afrun-
ding af ovenstdende OECD tal pa de 32 procent.

Denne skattekile indregnes i gevinsterne for pendlingsrejser og tilleegges de direkte op-
gjorte gevinster. Gevinsterne kan dog ikke opgeres ved en simpelt multiplikator, idet ef-
fekterne skal opgeres zone-for-zone. Afsnit 3.3 nedenfor redegor naermere herfor.

Skifte til mere eller mindre produktive jobs

I seerlige tilfeelde kan et transportprojekt medfere skift til mere eller mindre produktive
jobs, som illustreret ovenfor i eksemplet med ‘by A’ og ‘by B’. For at det skal vaere relevant
at inddrage sddanne effekter, skal to kriterier veere opfyldt: 1) Der skal veere betydelige
lonforskelle mellem de regioner, der pavirkes af transportprojektet, og 2) transportpro-
jektet skal forventes at medfere skift i, hvor de beskaftigede gnsker at soge arbejde. I
disse tilfeelde tilsiger den britiske vejledning, at yderligere effekter som folge heraf bor
kvantificeres.

Ser man pa det forste kriterium, sd kan der vare betydelige lonforskelle mellem regioner i
Danmark for samme type job. DI's lgnstatistik viser betydelige regionale lgnforskelle for
samme arbejdsfunktion som eksempelvis illustreret ved forskellen i medianlgnnen for
operatgrarbejde i henholdsvis region Nordjylland og region Midtjylland, jf. Figur 6. No-
genlunde tilsvarende lgnforskelle kan observeres for andre jobtyper, jf. DI (2013).

Nedenstdende forskelle i regionale gennemsnitslgnninger anvendes til illustration, og det
skal bemerkes, at forskelle kan afspejle produktivitetsforskelle, men ogsé méle-
usikkerhed. Desuden er forskelle i gennemsnitslgnninger mellem regioner blot til illustra-
tion. I praksis kan der sagtens veaere positive effekter af forbedret transport for pendlere,
uden at der er forskelle i gennemsnitslgnninger, fordi der stadig er store variationer pa
individuelt niveau. Bedre tilgaengelighed til arbejdspladser kan give bedre match mellem
job og arbejdstager, selv mellem regioner med samme lgnniveau for en given medarbej-
dergruppe.
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Figur 6 Eksempel pa regionale lonforskelle
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Note: Figuren viser medianen af den direkte Ign for almindelige Isnmodtagere beskaeftiget med operatgrar-

bejde i forbindelse med forarbejdning af metal (arbejdsfunktion 8121.00) opgjort for 4. kvartal 2012.
Kilde: Copenhagen Economic pba DI (2013) Lgnstatistik - Produktionsarbejde 2013, side 24.

Det andet kriterium handler om, hvorvidt transportprojektet medferer eendringer i til-
gaengeligheden til arbejdspladser. I eksemplet fra tidligere med det store togprojekt om-
kring en pendlerjernbane pa tveers af London (Crossrail-projektet) er det beregnet, hvor-
dan tilgengeligheden til arbejdspladser aendres som falge af projektet. For hver zone er
det beregnet, hvor mange flere arbejdspladser man kan né fra en given zone inden for 45
minutter som falge af projektet. Dette viste, at for visse zoner tat pa banen vil antallet af
tilgaengelige arbejdspladser gges med mere end 200.000 arbejdspladser inden for 45
minutter, jf. Figur 7. Dette illustrerer, at tilgeengeligheden til jobs kan pavirkes.

Figur 7 ndring i tilgeengelighed til arbejdspladser — Crossrail
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Note: Figuren viser a&ndringen i adgangen til arbejdspladser (jobs) inden for 45 minutter som fglge af inve-

steringen i Crossrail-projektet pa tvaers af London.

Kilde: Crossrail (2011), Business Case Update Summary Report, juli 2011.
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3.3 Beregninger og storrelse af effekter
Sterrelsen af disse effekter kan beregnes hver for sig, og beregningsmetoden er forskellig
fra element til element:

e (Gen)indtradelse pd arbejdsmarkedet beregnes pa baggrund af elasticiteter og
rejsetidsbesparelser zone-par for zone-par.

e Langere arbejdstid beregnes som en simpel opskalering af de direkte gevinster
for eksisterende pendlingsrejser.

e  Skift til mere eller mindre produktive jobs kan udelades for projekter, som berg-
rer omrader med nogenlunde ens lgnniveauer, og/eller hvor transportprojektet
ikke kan forventes at pavirke, hvor man sgger job. Hvis effekten skal beregnes,
skal der anvendes modeller, der kan forudsige jobskifte (sakaldte land-use mo-
deller).

Nar de bredere gevinster som folge af disse effekter skal beregnes skal man veere opmark-
som p4, at der skal anvendes forskellige skattekile til beregningen. Den forste effekt hand-
ler om (gen)indtraedelse pa arbejdsmarkedet, og derfor er det den gennemsnitlige ind-
komstskatterate, der er relevant at anvende. De to andre effekter handler om egede ar-
bejdsindkomst for personer, der allerede er i beskeftigelse, og derfor skal den (hgjere)
marginale indkomstskatterate anvendes.

Beregning af (gen)indtradelse pa arbejdsmarkedet

Den samfundsmaessige vaerdi af gget arbejdsudbud indregnes ved at opgore skatteindteeg-
terne som folge af det ggede arbejdsudbud. Sterrelsen af disse effekter athanger af, hvor
stor skattekilen er, og hvor pavirkeligt arbejdsudbuddet er over for &ndringer i nettolen-
nen, nar transporten er betalt (arbejdsudbudselasticiteten). Beregningsformlen er relativt
kompleks, da effekterne skal beregnes for hvert par af zoner, der bergrer af det pagaelden-
de projekt.> Tillaegget vil veere mindre end for varemarkedet, eftersom arbejdsudbudsela-
sticiteten generelt er lav sammenlignet med den generelle efterspargselselasticitet. Det
afspejler, at der skal relativt store nettolen-andringer til, for at der sker vasentlige for-
skydninger i arbejdsudbuddet.

Som naevnt anbefales det i den britiske vejledning at anvende en beregningsfaktor for
skattekilen pa arbejdskraft pé 0,3, hvilket stemmer med en afrunding af OECD’s opgerel-
se af den gennemsnitlige skattekile i Storbritannien p& de 32 procent. Herudover indgar
en arbejdsudbudselasticitet, som i den britiske vejledning er sat til 0,1 samt marginalskat-
teraten i Storbritannien, som i de britiske beregninger er sat til 0,4.

En tilsvarende beregning pa danske forhold vil skulle anvende falgende parametre:

¢ En gennemsnitlig skattekile pd arbejde pa ca. 0,4, jf. OECD (2013) samt Skatte-
ministeriet (2013)%*
e En arbejdsudbudselasticitet pa ca. 0,1, jf. bl.a. Velfaerdskommissionen (2005)3!

2% Effekterne skal beregnes for hvert par af zoner, der bergres af det pagaeldende projekt. Beregningsformler og konkrete

parametre fremgar af bilag A samt er yderligere beskrevet i DfT (2013) appendix B, side 30-32.

Se figuren i afsnit 3.2 samt Skatteministeriets hjemmeside, jf. siden ’‘Gennemsnitsskatten for samtlige skattepligtige i 2013’
fra februar 2013, http://www.skm.dk/skatteomraadet/talogstatistik/indkomstfordeling/688.html?rel
Velfeerdskommissionen (2005), 'Fremtidens Velfeerd — Vores valg’, kapitel 11, side 612.
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e En marginal indkomstskatterate pé ca. 0,5, jf. Skatteministeriet (2013)*

Vores beregning med disse parametre resulterer i en lidt hgjere effekt i Danmark sam-
menlignet med Storbritannien. Beregningsformlerne fremgéar af bilag A.

Beregning af effekter af leengere arbejdstid

De traditionelle cost-benefit analyser indfanger ikke hele den samfundsmaessige vaerdi af
rejsetidsbesparelser for pendlingsrejser. I de cost-benefit analyser, der normalt gennem-
fores, er vaerdisetningen baseret pa spergeskemaundersogelser, hvor personer angiver
deres betalingsvillighed for rejsetidsbesparelser. Nar personer svarer pa dette spgrgsmal,
ma man ga ud fra, at de tager hgjde for, hvor meget de ville tjene efter skat, hvis de valgte
at arbejde en ekstra time, og hvor meget fritid er vaerd for dem.

For samfundet er den relevante veerdi imidlertid ikke indkomst efter skat, men derimod
personernes lgn for skat. Lennen afspejler, hvor meget arbejdsgiveren er villig til at betale
for de ydelser, medarbejderen leverer, og dermed ultimativt ogsa den pris, forbrugerne vil
betale. Hvis de, der far en reduceret rejsetid, bruger en del af tidsbesparelsen pa at arbej-
de, vil de konventionelle metoder altsd undervurdere den samfundsmaessige vaerdi.
Rapporten Copenhagen Economics (2011) undersggte, hvordan forbedringer af infra-
strukturen pavirker arbejdstiden for dem, der allerede er i arbejde (se boks 6). Konkret
blev der analyseret pd sammenhangen mellem infrastrukturforbedringer, rejsetidsbespa-
relser og arbejdstid, og der blev fundet en signifikant effekt af sparet transporttid pé ar-
bejdstid.

Analyserne viste, at en del af den rejsetid, der spares som falge af bedre infrastruktur,
bliver omsat til en gget arbejdstid. Undersggelsen sammenlignede arbejdstidsudviklingen
for pendlere, der har fiet adgang til bedre infrastruktur, med en kontrolgruppe af pendle-
re, der ikke har faet adgang til bedre infrastruktur (men i gvrigt er sammenlignelig).

Konkret pegede resultaterne pa, at én time sparet rejsetid medferte en stigning i arbejds-
tiden i omegnen af 10-15 minutter, dvs. at mellem 17 og 25 procent af den forventede rej-
setidsbesparelse anvendes til gget arbejdstid.*

Resultaterne har den implikation, at rejsetidsbesparelser opnéet ved bedre infrastruktur
bor tilleegges en storre veerdi, end den veerdi de tillaegges i konventionelle cost-benefit
analyser. Konkret indikerede resultaterne, at tidsveerdierne for rejsetidsbesparelser for
pendlere skulle sattes op.

32 Se Skatteministeriets hjemmeside, jf. siden "Marginalskatten for samtlige skattepligtige i 2013’ fra februar 2013,

http://www.skm.dk/skatteomraadet/talogstatistik/indkomstfordeling/689.html?rel

Det skal understreges, at der ikke findes data for de faktiske tidsbesparelser. Resultaterne bygger pa en sammenligning af
de estimerede arbejdstidsforegelser sammenlignet med de forventede rejsetidsbesparelser fra trafikmodelberegningerne
under forudsetning om, at disse realiseres.
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Boks 6 Eksempel pa bredere skonomiske effekters betydning pa
arbejdsmarkedet

Forestil dig en person, der bor i Vejle og arbejder i Herning. Med faerdigggrelsen af motorve-
jen Vejle-@lholm-Riis i 2013 sparer personen 20 minutter dagligt hver vej til og fra arbejde.
P& en uge svarer det til 3 timer og 20 minutter i rejsetidsbesparelse. Vi er interesserede i at
vide, hvor stor en del af rejsetidsbesparelsen, der gar til at arbejde mere, og hvor stor en
del, der gar til at holde mere fri.

For at undersgge dette sammenlignede vi udviklingen for pendlerne p8 forbedrede vej-
streekninger i Danmark med udviklingen for pendlere p& andre danske vejstraekninger, hvor
infrastrukturen ikke er blevet forbedret. Undersggelsen omfattede fem stgrre forbedringer af
statsvejene gennemfart de sidste ti r: Odense-Svendborg, Aalborg-Hjgrring, Vejle-
Hedensted, Arhus-Skanderborg og Herning-Ikast. Det er vores vurdering, af straekningerne
bgr behandles som en helhed, og ikke i de mindre afsnit som de faktisk vurderes.

Der blev foretaget analyser pa Danmarks Statistiks registre for et stort antal pendlere, som
benytter de naevnte vejforbedringer, og der blev foretaget analyser af tre datakilder, som p&
forskellig vis opggr arbejdstiden (AKU, lgnregisteret og arbejdstidsregnskaberne).

Resultaterne viste, at sparet rejsetid har en signifikant effekt pd arbejdstiden: N&r man spa-
rer en times rejsetid, vaelger pendlerne, ifglge resultaterne af undersggelsen, at bruge mel-
lem 10 og 15 minutter pa at arbejde (17-25 procent af den sparede tid).

Kilde: Copenhagen Economics (2011).

Beregning af skift til mere eller mindre produktive jobs

Transportprojekter kan medvirke til at sikre en mere effektiv udnyttelse af arbejdskraften,
hvis bedre transportforbindelser gor det muligt for arbejdskraften at sgge hen til arbejds-
steder, hvor den skaber storre veerdi. Effekterne af at skifte til mere eller mindre produk-
tive jobs bygger saledes p4, at der er regionale og/eller kommunale forskelle i produktivi-
tetsniveauer for en given type arbejdskraft.

Beregningen af effekten af at skifte til eller mindre produktive jobs kraver en sakaldt
land-use model, som kan estimere effekterne af transportprojekter pa boszatnings- og
arbejdsstedvalg i det relevante omrade.* Derudover kraever beregningen estimater for
produktivitetsforskelle mellem de forskellige omréder/zoner i modellen. Disse estimater
skal isolere de geografisk betingede forskelle og skal korrigeres for andre forskelle, der
forklarer produktivitetsforskelle sdsom sektorsammensatning, uddannelsesniveau og
investeringsomfang. Kun med sddanne estimater kan betydningen af skifte til mere eller
mindre produktive job estimeres. Deraf folger ogsd, at effekterne kun er relevante at soge
at estimere, hvis der findes starre geografisk betingede produktivitetsforskelle, og hvis
transportprojektet forbinder omrader med saddanne forskelle.

I disse tilfzlde beregnes effekten ud fra formlen gengivet i bilag A. I beregningen indgar:

e BNP per beskaftiget, som kan opgeres fra de regionale nationalregnskaber fra
Danmarks Statistik. Data skal fremskrives for hele tidshorisonten.

34 Denne type modeller er ogsa kendt som LUTI modeller (Land Use Transportation Interaction).
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e Beskaftigelsesdata for de enkelte omréder i modellen (fx kommuner). Disse data
opgjort efter arbejdssted findes opgjort af Danmarks Statistik (tabel PENDAB4).
Data skal fremskrives for hele tidshorisonten.

e Estimerede produktivitetsforskelle, hvor der er renset for andre forklarende fak-
torer sdsom sektorsammensatning, uddannelse, investeringer med mere.

e Model-estimerede &ndringer i beskaftigelsen i de enkelte kommuner/zoner i det
bergrte omrade som folge af transportprojektet.

e Den marginale indkomstskatterate anvendes pa linje med tidligere (ca. 0,5).

3.4 Hvornar ber arbejdsmarkedseffekter inkluderes?

Effekterne pa arbejdsmarkedet bar inkluderes for projekter, hvor der sker en stor reduk-
tion i pendlingstiden, og hvor en stor andel af rejserne er pendling. I disse tilfaelde ind-
regnes effekten af (gen)indtraedelse pa arbejdsmarkedet (flere i job) samt effekten af oget
arbejdstid (flere timer for dem i job).

For sarlige projekter kan det komme pa tale at inkludere en vurdering af skift til mere
eller mindre produktive jobs. Det er som sagt relevant i de tilfeelde, hvor det estimeres, at
der er store geografisk-betingede produktivitetsforskelle mellem de regioner, som bergres
og der er grundlag for at forvente, at transportprojektet medferer store sendringer i form
af at beskaeftigede skifter job (arbejdssted) fra enten et hgjproduktivt omrade til et lav-
produktivt omrade eller omvendt. Endelig kan transportprojektet pavirke beslutninger
om valg af bopzl, hvilket dog ikke vurderes at have vaesentlig indvirkning pa arbejdsmar-
kedseffekterne.

3.5 Usikkerheder og maleproblemer
Der er usikkerheder og méaleproblemer forbundet med opggrelse af effekterne pa ar-
bejdsmarkedet. For hver af de tre effekter papeger vi falgende usikkerheder:

Hvordan reagerer personer uden for arbejdsstyrken pa kortere
pendlingstid?

Der er usikkerhed om, hvordan personer uden for arbejdsstyrken responderer pa sparet
pendlingstid. For det farste opgeres effekten ved brug af arbejdsudbudselasticiteten, men
starrelsen af denne er usikker. For det andet anvendes arbejdselasticiteten desuden pa
den monetariserede rejsetidsbesparelse, og det antages i beregningen, at personer, der
overvejer at indtreede pd arbejdsmarkedet, responderer pa denne besparelse som var det
en tilsvarende lgnstigning, hvilket er rimeligt ud fra devisen ‘hvad er sparet er tjent’. Dette
er dog ikke verificeret pa faktiske data i Danmark.

Det er vores vurdering, at selvom effekten er usikker, s& ber effekten indregnes, og af for-
sigtighedshensyn kan dette med fordel ske ved anvendelse af estimater i den nedre ende
af tilgeengelige estimater for arbejdsudbudselasticiteten.

Hvordan reagerer personer i beskaftigelse pa kortere pendlingstid?

Et andet element vedrorer usikkerheden om, hvordan eksisterende pendlere responderer
pé sparet pendlingstid. Resultater i Copenhagen Economics (2011) indikerede, at op til en
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fjerdedel af tidsbesparelsen veksles til gget arbejdstid. Dette er baseret pa en undersogelse
af effekterne i Danmark over en syvérig periode. Undersggelsen pegede p4, at pendlere
veksler 17-25 procent af den sparede rejsetid til aget arbejdstid og resten med fritid. Den
britiske vejledning konkluderede, at der ikke var tilstreekkeligt grundlag for at vurdere
effekten i Storbritannien. Et tysk studie indikerede, at effekten er noget mindre end det,
som er fundet pa danske tal.*

Selvom effekterne er svaere at méle, synes der at veere konsensus om, at effekten ber ind-
drages. Efter vores vurdering bor det overvejes at anvende estimater i den lave ende af
usikkerhedsspaendet.

Hvordan pavirkes valg af bopzel og arbejdssted af kortere pendlingstid?

Der er ligeledes usikkerhed om, hvordan personer i beskaftigelse responderer pa rejse-
tidsbesparelser i forhold til at flytte bopzl eller skifte arbejde. Effekterne sages opfanget
af sdkaldte land-use models, hvor effekten af transportinvesteringen pé individers valg af
bopel og arbejdssteder soges estimeret. Disse modeller er komplekse og bygger i sig selv
pa en raekke antagelser, som ikke behandles yderligere her. Der er behov for at disse mo-
deller valideres og kalibreres til den konkrete situation og anvendelse, og heri ligger en
yderligere kilde til usikkerhed.

Dernést er der behov for estimater fra en gkonometrisk model, som opger den ‘rene’ lo-
kaliseringseffekt af beskeftigelsen (renset for sektorsammensatning, uddannelse og inve-
steringsomfang).

Endvidere er individernes valg af arbejdssted delvist afhaengigt af produktivitetsniveauet i
de forskellige regioner/kommuner/omrader, og dermed vil jobskifte i sig selv over tid
medvirke til, at sddanne forskelle udjaevnes.

Samlet vurderer vi, at effekterne omkring jobskifte kun ber inddrages i sarlige tilfaelde for
store transportprojekter med store pendlerstremme, vaesentlige rejsetidsreduktioner for
pendlere, og hvor regioner med markant forskelligt produktivitetsniveau forbindes.

35 Se Gutiérrez-i-Puigarnau (2010).
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Kapitel 4
Effekter gennem agglomeration

Sterre transportprojekter kan gore visse omrader mere attraktive for lokaliseringen af
virksomheder, og det kan tiltraekke nye beboere. For eksempel har metroen i Kgbenhavn
givet mulighed for udvikling af en hel ny bydel, @restaden.

Gevinsterne ved gget agglomeration som folge af forbedret infrastruktur kommer gennem
to forhold:

o Oget tethed som folge af omlokalisering af virksomheder/ansatte.

e (get tethed mellem virksomheder/ansatte som falge af lavere effektive afstande
(hurtigere transport) mellem virksomhederne/ansatte.

De konventionelle cost-benefit analyser opfanger ikke disse effekter, idet betydningen af
@ndringer i lokalisering og i de effektive afstande pa produktiviteten traditionelt set ikke
har veeret en del af den samfundsmaessige vurdering af transportprojekter.

Der er dog en del beleg for, at samlokaliseringen af virksomheder, brancher, offentlige
kontorer og borgere farer til visse fordele, og at det giver sig udslag i hgjere produktivitet.
Dette er kendt som agglomerationsfordele, og det giver anledning til imperfektioner i
forhold til standardantagelsen om fuldkommen konkurrence, fordi en virksomheds pro-
duktivitet dermed pévirkes positivt af andre virksomheders produktivitet (en sékaldt po-
sitiv eksternalitet).

Sadanne bredere gkonomiske effekter af transportinfrastruktur ber inkluderes, hvis pro-
jektet giver anledning til veesentlige forandringer i et omrédes tilgaengelighed, hvis lokali-
seringsbeslutninger for virksomheder og borgere kan siges at veere pavirket, og/eller hvis
transportprojektet kan pavirke lokaliseringen af offentlige servicefunktioner.

Sammenhangen er kompleks, eftersom der kan opsté positive og negative dynamiske
effekter (spiraler). @get samlokalisering kan gge produktiviteten for virksomhederne i
omrédet, hvilket igen gger attraktiviteten og far endnu flere virksomheder til at lokalisere
sig i omrédet. En positiv spiral er skabt. Ligeledes kan der opsté negative spiraler, hvor
fraflytning af virksomheder fra et omréde pavirker de tilbagevaerende virksomheders pro-
duktivitet negativt, hvilket igen forarsager yderligere fraflytning af virksomheder.

Det er sédledes ikke entydigt, at mere transportinfrastruktur automatisk forer til hgjere
samlokalisering. Det athenger af det konkrete projekt og den konkrete geografi.

4.1  Hvor og hvordan opstar agglomerationseffekterne?

Sterre transportinfrastrukturprojekter, som for eksempel Storebaltsforbindelsen, kan
fore til omlokaliseringer af virksomheder og til eendrede flyttemenstre. For eksempel nar
bedre transportforbindelser betyder, at virksomheder omorganiserer sine lagre eller flyt-
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ter sit kontor, fabrik eller andre arbejdssteder. Sidanne omlokaliseringer kan fore til
yderligere koncentration af virksomheder og befolkning i de etablerede bycentre eller til
en spredning af virksomheder og befolkning vaek fra de etablerede bycentre.

I de tilfaelde hvor et transportprojekt farer til gget samlokalisering i et eksisterende bycen-
ter, vil der opsté positive samlokaliseringseffekter.? Og oget samlokalisering (agglomera-
tion) forager produktiviteten for de virksomheder, der er lokaliseret i det pageeldende
bycenter.>

Virksomheder i klynger/agglomerationer opnéar fordele, som virksomheder uden for det
geografiske omrade ikke opnér i ssmme omfang. Dette sker via flere kanaler:

e (get konkurrence og udbud blandt underleverandarer, som giver bedre og billi-
gere input til produktionen.

e get videndeling. Uformelt gennem medarbejdere, der skifter job eller pad anden
made deler viden lokalt, og formelt gennem forskningsnetvark eller samarbejde
om markedsfering og logistik. Det reducerer omkostninger og gger innovation.

e Gevinster via et starre arbejdskraftopland, som giver et bedre match mellem
medarbejdere og virksomheder og medfarer en mere effektiv arbejdskraft og et
storre udvalg af arbejdskraft.

Agglomerationsfordele er den underliggende forklaring pa, at byer opstar og vokser (se
boks 7). Det er klart, at transportinvesteringer ift. at sikre bAde mobiliteten internt i et
byomréde og byomradets tilgengelighed til omverdenen er vaesentlige for byomradets
udvikling. Det teoretiske argument for at inkludere agglomerationseffekter i cost-benefit
analyser af transportprojekter er vist i Venables (2007).

36 (Ogsé kaldet geografisk betingede stordriftsfordele, positive eksternaliteter, klynge-effekter eller agglomerationseffekter,

hvor forskellen pa de to sidstnavnte blot er, hvorvidt effekter opstér inden for et bestemt erhvervskompetenceomréde
(klynge) eller pa tveers af forskellige erhvervsomrader.

37 Se fx Erhvervsstyrelsen (2003) http://erhvervsstyrelsen.dk/file/1589/kortlaegning kompetenceklynger.pdf

38 Denne effekt adskiller sig fra effekterne opgjort i kapitel 3 om arbejdsmarkedet. I kapitel 3 opgeres de yderligere gevinster,
som br tilfgjes til den samfundsekonomiske beregning som folge af imperfektioner pa arbejdsmarkedet, og de gevinster,
som et gget arbejdsudbud medforer. I dette kapitel er der tale om, at gget samlokalisering kan reducere storrelsen af imper-
fektionerne, som skyldes matching problemer pga. afstand og transportomkostninger.
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Boks 7 Definition af agglomerationsfordele og klyngefordele

Begrebet agglomerationsfordele anvendes i regional- og bygkonomi til at beskrive de
fordele som virksomheder og ansatte opnar ved at lokalisere sig taet pa hinanden. Ag-
glomeration er et udtryk for samlokalisering eller sammenklumpning af gkonomisk ak-
tivitet.

Begrebet er teet relateret til begrebet klyngefordele. Klyngefordele anvendes til at be-
skrive de fordele, som virksomheder inden for et bestemt erhvervsomrade, fx biotek,
opnar ved at veaere geografisk samlokaliseret.

Begrebet agglomerationsfordele er bredere og omfatter fordelene ved samlokalisering
af flere klynger og andre vigtige samfundsfunktioner.

Litteraturen beskriver to delelementer af agglomerationsfordelene:

e Klyngefordele (ogs3 kaldet lokaliseringsfordele), hvor virksomheder inden for
samme industri drager fordel af samlokaliseringen gennem adgang til en stor og
specialiseret pulje af arbejdskraft, faelles FoU investeringer, videndeling samt bed-
re adgang til kunder og specialiserede underleverandgrer

e Urbaniseringsfordele, hvorved virksomheder fra mange forskellige industrier
drager nytte af samlokaliseringen ved at udnytte adgang til faelles infrastruktur
(fx en lufthavn) en feelles videnspool (fx et universitet) og en raekke andre fordele
som fx kulturinstitutioner.

Kilde: Copenhagen Economics pba. Henderson & Thisse (2004), Handbook of Regional and Urban Econom-
ics.

4.2 Agglomerationseffekter i praksis

Virksomheder, der er lokaliseret i sterre byomrader, opnér alt andet lige hgjere produkti-
vitet pa grund af de fordele, der er forbundet med samlokalisering i et geografisk omrade.
Transportinvesteringer kan bidrage til endringer i agglomeration, og derfor er der yderli-
gere effekter ved starre transportprojekter, som ikke opfanges i en traditionel cost-benefit
analyse.

Effekter opstér pa to mader. Dels gennem gget teethed som folge af omlokalisering af virk-
somheder/ansatte, og dels i form af gget taethed mellem virksomheder som folge af lavere
effektive afstande (hurtigere transport) mellem virksomhederne.

Generelt kan det vises, at omrader/byer med sterre samlokalisering (malt via taetheden af
beskaeftigelsen) har virksomheder, som er mere produktive end tilsvarende virksomheder
uden for de starre byomrader. Dette er vist p4 amerikanske data i Ciccone og Hall (1996),
som fandt, at en fordobling af beskeftigelsestaetheden egede produktiviteten med ca. 5
procent. Tilsvarende forskning pa europaiske data fandt samme resultat®, jf. Ciccone
(2002) og Vickerman et al (2011), se Figur 8.

3% Se desuden Overman, Henry G., Gibbons, Stephen & Tucci, Alessandra (2009), ‘The Case for Agglomeration Economies’,

Manchester Independent Economic Review, Manchester, UK.
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Figur 8 Tilgaengelighed og vaekst i EU
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Kilde: A Handbook of Transport Economics, Vickerman et al , 2011.

Transportinvesteringer kan altsd pavirke produktiviteten via transportinvesteringernes
indvirkning pa agglomeration. Konkret kan transportinvesteringer oge teetheden og der-
igennem produktiviteten i et eksisterende byomrade ved at forbedre mobiliteten internt i
omradet. Transportinvesteringer, der forbedrer forbindelserne mellem det eksisterende
byomrade og andre mindre agglomererede byomrader, vil generelt ogsa bidrage til at age
teetheden og styrke agglomerationsfordelene. Dette har veeret forsegt indregnet i danske
transportprojekter (se boks 8).

Transportprojekter kan dog ogsa pavirke agglomerationseffekterne negativt, hvis projek-
tet bidrager til at svaekke eksisterende agglomerationer.
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Boks 8 Eksempel pa bredere skonomiske effekter ved agglome-
ration — Metro Cityring

Udbygningen af metroen i Kgbenhavn med Cityringen er et af de stgrre transportpro-
jekter i Danmark. Den samfundsgkonomiske analyse af Cityring projektet viser, at
samfundet kan fa en positiv forrentning pa ca. 3 procent, jf. TRM (2005). Den sam-
fundsgkonomiske analyse omfattede ikke en kvantificering af de bredere gkonomiske
effekter.

I 2013 foretog Metroselskabet en vurdering af de samfundsmaessige fordele og ulem-
per ved at supplere det vedtagne projekt for Cityringen inkl. afgrening til Nordhavnen
med en yderligere afgrening til Sydhavnen. Analysen viste, at de analyserede scenarier
for Sydhavnsmetroen, under de givne forudsaetninger, ville have en lav, men dog posi-
tiv, intern rente p& knap 1 procent. I analysen papeges en raekke elementer, som ‘ikke
medtaget’, da de vanskeligt kan kvantificeres og vaerdissettes. Det gaelder blandt andet
‘effekten p§ hovedstadsomr8dets konkurrenceevne og omr8dets struktur, hvor en for-
staerkning af det kollektive trafiknet ved etablering af et trafikknudepunkt ved Ny Elle-
bjerg medvirker til at gore hovedstadsomr8det mere velfungerende og dermed mere
attraktivt’. Det konkluderes, at disse effekter ikke kan veaerdiansaettes, og de er derfor
ikke medregnet i den samfundsgkonomiske analyse.

I anden sammenhaeng har firmaet Incentive Partners praesenteret nogle beregninger af
stgrrelsesordenen pa de bredere gkonomiske effekter af to metro-projekter i Kgben-
havn under forudsaetning af, at de engelske resultater kan oversaettes til danske for-
hold. Firmaets beregninger antyder, at effekterne fra agglomeration (kaldet ‘klyngeef-
fekter’ i diagrammet) er ganske betydelige. I fglge opggrelsen vil alene agglomerati-
onseffekterne laagge mere end 50 procent til de traditionelle gevinster fra cost-benefit
analysen. Dette forekommer i overkanten af, hvad man har fundet i andre analyser.

Cityringen, mio. kr. Metro til Nordhavn, mio. kr.
10.000 1.800
9.000 1.600
8.000 1.400
7.000 1.200
6.000
Klynge 1.000 |
5.000 - Klynge-
4.580 | offekter 800 960 effekter
4,000
600
3.000
2.000 Gget 400
2.588 arbejds- 200 Qget_
1.000 ubud 340 arbejds-
ubud
0 0
Trafikant gevinster ~ Bredere gkonomiske Trafikant gevinster ~ Bredere gkonomiske
traditionel CBA effekter traditionel CBA effekter
Kilde: Trafikministeriet (2005), Metroselskabet (2013) samt Incentive Partners (2012).

Agglomerationseffekter har veeret indregnet i et storre antal projekter i Storbritannien. I
de projekter, hvor agglomerationseffekten er opgjort, viser resultaterne typisk en effekt pa
15-25 procent yderligere gevinster oveni de gevinster, der er opgjort i cost-benefit analy-
sen. Kun fa projekter har opgjort agglomerationseffekter pa 30-44 procent (se boks 9).
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Boks 9 Udenlandske eksempler pa agglomerationseffekter

Det er blevet opgjort, at hgjhastighedstoget mellem London og Skotland vil medfgre positive
agglomerationseffekter svarende til yderligere 14 procent i forhold til de konventionelle ge-

vinster, mens effekten for projektet med togbanen pa tvaers af London, Crossrail, er opgjort
til hele 24 procent.

Stgrrelse af bredere gkonomiske effekter via agglomeration ift. CBA gevinst

Agglomeration

Copenhagen
Economics

Type Location Scheme (pct.)
Rail Major city Crossrail 24%
HSR Interurban HSL London Birmingham 44%
Road Conurbation I(_:ii?]sezgianr:dford Improved Highway 30%
Road Conurbation Leeds Urban Area Highway Improvements 31%
Mixed Major city Melbourne East West Road and Rail package 22%
Rail Major city Airtrack 26%
Road Interurban Leeds to Sheffield Highway Improvements 24%
HSR Interurban HSL Lisbon Porto 18%
HSR Interurban HSL Y-line London - Manchester and Leeds 18%
Road Urban Waterview Connection 18%
Bus Conurbation Leeds to Bradford PT Improvements 18%
HSR Interurban HSL London-Scotland (west coast) 14%
Road Interurban A46 Interurban road 13%
Mixed Conurbation Victoria Tranport plan package 17%
Bus Urban Intra Leeds bus fare reduction and frequency 13%
Road Interurban M6 shoulder 11%
Rail Major city Melbourne East West Road and Rail package 14%
PT Conurbation Leeds urban Area Major PT Investment 11%
Bus Area-wide W Yorkshire Bus Fares and Frequency 10%
Bus Area-wide Sth and W Yorkshire Bus Fares and Frequency 8%
Bus Area-wide Sth Yorkshire Bus and Fares Frequency 3%
Note: Tabellen viser den procentvise ekstra gevinst, som de bredere gkonomiske effekter udggr i forhold til
de traditionelle gevinster fra cost-benefit analysen.
Kilde: Copenhagen Economics pba. Rognlien (2010).

Ovenstdende procentsatser er opgjort projekt for projekt og kan ikke umiddelbart overfo-
res til danske projekter.

4.3 Beregninger og starrelse af effekter
De bredere gkonomiske effekter af transportprojekter relateret til agglomeration kan be-
regnes i to trin:
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1. Transportprojektets indvirkning pa beskaeftigelsestaetheden: Beskaftigelsesteet-
heden opggres som beskeftigede i det pavirkede byomrade og dets arbejdskraft-
opland vaegtet med afstanden.*

2. Effekten af hgjere taethed pd produktiviteten: Effekten pé produktiviteten opga-
res ved hjelp af en elasticitet med hensyn til teetheden pa linje med estimatet i Ci-
ccone (2002) jf. ovenfor. Effekten pa produktiviteten ber bestemmes for hver
branche og hvert omréde.

Generelt kraever det, at der anvendes en sdkaldt land-use model eller lignende, som kan
opgere, hvordan virksomhedslokaliseringer og befolkningens flyttemgnstre pavirkes af
transportprojektet. P4 tilsvarende vis som i forbindelse med opgerelsen af at skifte til
mere eller mindre produktive jobs, jf. kapitel 3.

Effekterne af gget agglomeration kan vaere negative, hvis den foregede teethed medforer
oget traengsel i et byomréde.

Disse forandringer i teethed vil variere fra omréde til omrade og fra transportprojekt til
transportprojekt, og effekterne kan vere negative i ét omrade og positive i andre. Derfor
skal effekterne pé virksomhedslokalisering og flytninger modelleres.

En raekke studier har estimeret produktivitetseffekterne af agglomeration i form af ag-
glomerationselasticiteter. Agglomerationselasticiteter beskriver, hvor mange procent
produktiviteten stiger med, hvis afstanden mellem virksomheder og personer reduceres
med én procent.

Graham (2007) gennemgar 19 sidanne empiriske studier og tilfgjer nye egne estimater
for Storbritannien. Melo (2009) indeholder ligeledes en gennemgang af agglomerations-
elasticiteter, som viser, at disse varierer afthaengigt af konteksten og mellem lande.

Resultaterne viser en elasticitet, der betyder, at en fordobling af teetheden gger produkti-
viteten med mellem 1 og 10 procent. Ciccione (2002) giver et middelestimat pa 5 procent.

En sammenligning af nyere studier viser, at starrelsesordenen for agglomerationselastici-
teter er 0,04-0,07 som et gennemsnit over alle sektorer.* Det vil sige, at en reduktion i
rejsetid og transportomkostninger pé ti procent giver 0,4 procent hgjere produktivitet i et
omrade, hvis agglomerationselasticitet er 0,04. Beregningsformlerne fremgéar af bilag A.

Samlet vurderer vi, at det vil veere rimeligt at anvende en gennemsnitlig agglomerations-
elasticitet pa 0,04, svarende til den nedre graense af eksisterende estimater.

40 Det ber fortraekkes anvende generaliserede rejseomkostninger opgjort pa transportform i stedet for blot den geografiske

afstand.

1 Baseret pé studierne Graham (2007), Graham (2009), Melo (2009) og Maré (2013).
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4.4 Hvornar ber agglomerationseffekter inkluderes?
Effekterne af agglomeration ber medtages i den samfundsgkonomiske vurdering af trans-
portprojekter i de tilfaelde hvor:

o Tilgengeligheden til et omrade forandres i en sddan grad, at det formodes at ha-
ve langsigtet indvirkning pé lokaliseringen af virksomheder og/eller pavirke flyt-
temonstre.

e Mobiliteten internt i et omrade forbedres markant og dermed afhjelper noget af
den treengsel, som ellers ville modvirke de positive effekter af agglomeration.

Derudover kan det vere et yderligere argument for at inddrage effekterne af agglomerati-
on, hvis transportprojektet kan siges at pavirke erhverv, hvor klyngeeffekterne er saerligt
vaesentlige. Dette kan finde sted i mange forskellige erhverv fra metalvarer til bioteknolo-
gi. Erhverv, der er karakteriseret ved klyngeeffekter, udger typisk 30-40 procent af den
private beskeftigelse.*

4.5 Usikkerheder og maleproblemer

Det mé medgives, at agglomerationseffekterne kan forekomme som lidt af en ‘sort kasse’
(black box). Det kan derfor veere vanskeligt at forklare preecist hvilke effekter, der inddra-
ges i den samfundsgkonomiske vurdering.

Der er naturligvis ogsa en vis usikkerhed forbundet med opggrelsen af agglomerationsef-
fekter. Der er to primeere kilder til usikkerheden:

e For det forste bestemmes transportprojektets indvirkning pa beskaftigelsesteet-
heden ved hjzlp af en land-use model. Dermed bliver opggrelsen af agglomerati-
onseffekterne ikke mere praecise end estimaterne fra en sidan model.

e For det andet bestemmes effekten af hgjere teethed pa produktiviteten ved hjelp
af ovenstiende estimater. Disse estimater varierer ogsa i betydelig grad, og der
foreligger s vidt vides ikke danske estimater for de relevante elasticiteter, hvor-
for der opstér en yderligere usikkerhed i forhold til mulighederne for at overfare
estimaterne til danske forhold. Anvendes et middel til lavt sken for elasticiteten
fra en gruppe sammenlignelige lande, vil det begraense risikoen for at overestime-
re effekten.

Det anbefales, at der foretages empiriske analyser af agglomerationseffekterne pa danske
data for at vurdere storrelsen pa disse effekter i Danmark.

42 Se Copenhagen Economics (2006), 'Udgangspunktet for vaekst i Region Hovedstaden’, udarbejdet for Region Hovedstaden.
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Bilag A
Beregningsformler

Dette bilag beskriver beregningsformlerne til opgerelse af de bredere gkonomiske effekter
ikapitel 2, 3 og 4.

A.1 Ufuldkommen konkurrence pa vare- og servicemar-
keder

Effekten beregnes ved brug af den gennemsnitlige pris-omkostningsmarginal for hele
gkonomien (inkl. servicesektoren) og et estimat for den generelle efterspargselselasticitet.
Opskaleringsfaktoren beregnes derefter som produktet af de to.

Konkret beregnes:

Opskaleringsfaktor = pris-omkostningsmarginal x efterspgrgselselasticitet

De enkelte parametre kan variere og dermed kan der beregnes fire varianter.

Opskaleringsfaktor = omkost:i:;smargin X Efterspgrgselselasticitet
Formel K = pcm X E
Beregning
Variant 1 4% = 10% X 0,4
Variant 2 6% = 10% X 0,6
Variant 3 12% = 30% X 0,4
Variant 4 18% = 30% X 0,6

Pris-omkostningsmarginer varierer fra 10-30 procent jf. Produktivitetskommissionen og
eftersporgselselasticiteten varierer fra 0,4 (ADAM) til 0,6 (MONA).

Den gennemsnitlige opskaleringsfaktor saettes til 10 procent svarende til gennemsnittet af
de fire varianter ovenfor.

For at opgere de bredere gkonomiske effekter som folge af ufuldkommen konkurrence pa

vare- og servicemarkederne ganges denne opskaleringsfaktor pa trafikantgevinsterne for
for godstransport og forretningsrejser.
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A.2 Ufuldkommen konkurrence pa arbejdsmarkedet

Zndringer i arbejdsudbuddets pévirkning pa velfeerden dvs. pavirkningen pad BNP fra
flere eller faerre folk i arbejde (komponenten GP1f), bliver estimeret ved folgende ligning
for hvert forecastede ar f. Beregningen sker i tre skridt og samles med summeringen af
effekterne over zonerne som i formel 1.

Hvor:

GpP1f

LS

S,
Wi,j

Acf B,c.f
Gi,j , Gi,j

GP1/ = 2i<(—s“[

(rACS _ ~BCf\,SSf
G ¥ »yml (formel 1)
a-tox(yIwel) |2 T

er pavirkningen p& BNP fra flere eller faerre i arbejde. GP1/vil
athange af forecastingsaret.

er elasticiteten af arbejdsudbuddet med henhold til effektive lon-
ninger (for skatter og transportomkostninger). Den vil ikke af-
hange forecast-aret.

er antallet af arbejdere i transportmodelzone 7, som arbejder i
transportmodelzone j for scenario S. Hvis en LUTI-model ikke
bliver benyttet, vil antallet af arbejdere i alle scenarier veere antal-
let af arbejdere der bor i zone i og arbejder i zone j i den alternati-
ve case (A), som taget fra transportmodellen. Hvis en LUTI-model
er til rddighed kan en folsomhedsberegning udferes, hvor LUTI-
modellen kan blive brugt til at estimere arbejdere der bor i zone i
og arbejder i zone j i alternativcasen (A). Antallet af arbejdere vil
afhaenge af forecastingsaret f.

er de gennemsnitlige generaliserede rejseomkostninger for pend-
ling frem og tilbage mellem zone i og zone j i henholdsvis alterna-
tivcasen (A) og hovedcasen (B), beregnet som vist i ligning (4.3)
nedenfor; alle de modellerede zoner j skal der tages hgjde for i
beregningerne, inklusiv intra-zone parret (i=j). De vil afhange af
forecastingséret, i det omfang de varierer i modelleringer af trafi-
kantnytten.

er kun med pendling som formal. Den inkluderer ikke erhverv
eller fragt. Den vil ikke afthaenge af forecastingsaret.

er de gennemsnitlige arbejdspladsbaserede bruttoindtjeninger i
zone j; skal veere for den samme tidsperiode og den vil afhange af
forecastingséret for at reflektere lonvaekst.

er medianen af bruttolgnningerne af en marginal arbejders ind-
treeden i arbejdsmarkedszonen j; Den vil athange af forecastings-

aret f. m}f skal veere for samme tidsperiode (fx per uge eller per

ar) som y]f .
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T4 er den gennemsnitlige skattekile pa arbejdsindkomst ngdvendig
for at konvertere bruttoindtjeninger yjf om til nettoindtjeninger,

med hvilken &ndringen i pendleromkostninger passende kan
sammenlignes med. Den er i gjeblikket estimeret til at veere pa
40%. Den vil ikke afheenge af forecast-aret.

n er parameteret der fanger den lavere produktivitet (sammenlignet
med gennemsnittet) af arbejder pa margin af arbejdsstyrken. Den
vil ikke afthaenge af forecast-aret.

Folgende sammenhange vil da gaelde:
m]f = ny]f (formel 2)

Givet ligning formel 2, kan formel 1 simplificeres til:

f— _ sf Acf B,c.f
GP1 (1—11)2 ZW —G;;

De generaliserede rejseomkostninger for pendling frem og tilbage i scenariet S er de
generaliserede rejseomkostninger ved transportméde m for pendlingsformaélet c, vegtet
med antallet af tilsvarende ture i forecastingsaret f:

Smcf S,m,c,f\ mB.mcf
G5f = Zm( T )TJ
Lo Bmcf (formel 3)

%iT;

Hvor:

GS of er den generaliserede omkostning for pendling for scenariet S.
'] . . . . o o
Disse omkostninger vil athaenge af forecastingsaret f, og de vil
vaere opgjort i kroner.

gS,fn.C,f er den gennemsnitlige generaliserede rejseomkostning fra zone i
L til zone j i scenarie S ved transportméde m for pendlingsformalet

c i forecastingsaret. Mélet for omkostning skal veere for den sam-
me periode som lgnudtrykkende m{ og y]f (se nedenfor). Den vil
vaere opgjort i kroner og rejsetid vil blive konverteret ved at gange
med vaerdien af pendlingstiden. Gennemsnitlige generaliserede
omkostninger vil atheenge af forecastingsaret i det omfang om-
kostningerne varier in modelleringen af trafikantgevinsterne.

TB m,C.f er antallet af pendlerture fra zone i til zone j i scenariet (B) ved
b transportméde m. Dette vil variere atheengig af forecastingsaret f,
i det omfang at den varierer i modelleringen af trafikantgevinster.

43 Baseret pd OECD (2013) samt Skatteministeriet (2013). Se figuren i afsnit 3.2 samt Skatteministeriets hjemmeside, jf.

siden "Gennemsnitsskatten for samtlige skattepligtige i 2013” fra februar 2013.
http://www.skm.dk/skatteomraadet/talogstatistik/indkomstfordeling/688.html?rel
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Det er ngdvendigt at de generaliserede rejseomkostninger og lanudtrykkene mjf og y]f op-

gores som annualiserede vaerdier. De skal vaere konsistente med hinanden, og hvis de ikke
er annualiserede, vil resultatet af GP1/ skulle skaleres til en annualiseret veerdi.

Flyt til mere eller mindre produktive jobs

Det folgende beskriver beregningen af pavirkningen af flytningen til mere eller mindre
produktive jobs.

BNP-effekten af re-allokeringen af jobs til mere eller mindre produktive omrader, GP3/,
er beregnet som:

¢p3/ = cppw"”* Z(E{"f - EPT)PI,
i

Hvor:

GP3f er pavirkningen af flytningen til mere eller mindre produktive
jobs af alternativcasen (A) sammenlignet med basiscasen (B). Den
vil athange af forecastingsaret f.

epPwhf er den nationale gennemsnitlige BNP per arbejder. Dette vil af-
heange af forecastingséret.

E{‘Lf EB’f er den samlede beskaftigelse i omrade i i alternativcasen (A) og

Lot basiscasen (B). De vil atheenge af forecastingsaret f.
PI; er indekset for produktivitet per arbejder i omrade i. Den vil ikke

afhaenge af forecastingsaret f, hvilket betyder at der ikke antages
nogen teknisk udvikling.

Skatteprovenu fra z2endringer i arbejdsmarkedet

De bredere gkonomiske effekter fra eendringer pa arbejdsmarkedet udover er estimeret
som andringen i skatteprovenu fra pavirkningen af flytningen fra flere eller faerre folk der
arbejder (GP4') og &ndringen i skatteprovenuet fra pavirkningen af flytning til mere eller
mindre produktive jobs (GP3”/). Andringerne reflekterer indkomstskat, nationalt forsik-
ringsbidrag og selskabsskat.

De tilsvarende ligninger er:
wi4f = t,GP1' + 1,GP3”

wi4f = 0.56P17 + 0.4GP3/

Hvor:

wir er arbejdsmarkedsendringer som vil afhange af forecastingsaret
f.

Gp1’ er pavirkningen pa BNP fra flere eller feerre i arbejde, beregnet

herover. GP1 vil athenge af forecastingsaret f.
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7, er skatten fra gget arbejdsudbud (marginalskatten pé arbejde), i
gjeblikket estimeret til at vaere 50%+. Skatten vil ikke atheenge af
forecastingséret.

GpP3/ er flytningen til mere eller mindre produktive jobs pavirkning,
beregnet over. GP3 vil afhange af forecastingaret f.

T3 er skatten fra at flytte til mere produktive jobs, i gjeblikket

estimeret til at veere 40% jf ovenfor. Skatten vil ikke atheng af
forecastingséret.

Det endelige arbejdsmarkedsestimat kan veere postivt eller negativt, afhaengig af

pavirkningen fra transportsystemt pa de generaliserede omkostninger, beskaftigelse og
placering af boliger i omréadet.

A.3 Agglomerationseffekter

Agglomerationseffekter (W1I1) beregnes for hvert ar ved folgende ligninger

ar\*
W[li-('f = ( L ) -1 GDPVVL-B'k’fEiB’k'f

B,k.f
di

wit) = z w;e!
ik

Hvor
W11’i"f Er agglomerationseffekten i hvert omrade i og sektor k. De vil
athange af forecast-aret f.

diA""f , df""f Er den effektive teethed i omréde i for sektor k i hhv alternativ (A)
og grundforlgb (B). Afhanger af forecast-aret f.

p* Er elasticiteten fra teethed til produktivitet for sektor k. Denne
athanger ikke af forecast-aret.

GDPW,*I Er BNP per indbygger i omrade i og sektor k i grundforlgb (B).
Afhaenger af forecast-ar f.

EiB""f Er beskreftigelsen i sektor k, og omride i i grundforlagb (B).
Afhaenger af forecast-ar f.

WIl{ Er den samlede agglomerationseffekt for alle sektorer k og
omrader 7, og beregnes for hvert forecast-ar.

4 Se Skatteministeriets hjemmeside, jf. siden "Marginalskatten for samtlige skattepligtige i 2013” fra februar 2013,

http://www.skm.dk/skatteomraadet/talogstatistik/indkomstfordeling/689.html?rel
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Agglomerationseffekterne W1 1{ kan veere positive eller negative athangig af transportin-
vesteringens pavirkning af rejser og lokaliseringer for sektorer og omrader.

Taethed

Den effektive teethed er et mal for tilgeengeligheden fra zone i til beskeftigelsen i alle an-
dre zoner. Storrelsen afthanger af beskaftigelsen i hver zone for alle sektorer k i destinati-
onszonerne j samt af den gennemsnitlige generaliserede rejseomkostning. Konkret bereg-
nes folgende:

EY

dskf — j
i = N

- m,

& 5,
Hvor
gSf Er den totale beskeaftigelse for sektorer k i omrade j for scenario

/ S. Afthaenger af forecast-aret f.

giS}mnf Er den gennemsnitlige generaliserede rejseomkostning for rejser

fra omrade i til omréde j i scenario S for transportmade m.
Afhaenger af forecast-dret f

ak Er afstandsfriktionen for hver sektor k. Afhaenger ikke af
forecast-aret.
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