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Ingen effekt af motorveje pa lokal be-
folkningsvaekst i landomraderne

Af Nicolai Kaarsen og Christoffer Jessen Weissert

| debatten, om hvordan vi skaber vakst i hele Danmark, fremhaeves det til tider, at
bedre adgang til motorvejsnettet kan gge veeksten i yderomraderne. Denne analyse
ser naermere pa, hvad udbygningen af det danske motorvejsnet fra 1950’erne og frem
har betydet for befolkningsvaekst i omraderne uden for de store byer.

Motorveje har ikke skabt st@grre vaekst i befolkningen fra 1950-2000 i de kommuner,
som ligger i naerheden af motorvejen. Analysen omfatter kun landkommuner — her
defineret som kommuner, der ikke indeholder en af de 10 stgrste byer i 1950 eller
ligger i Hovedstadsregionen.

Konklusionen stemmer overens med et studie fra USA, som undersgger effekterne
af motorveje pa beskaftigelse i landomraderne. Anden forskning tyder pa, at mo-
torveje har en positiv effekt pa befolkningsvaekst i byer, men det gaelder kun byer,
som er noget stgrre end den gennemsnitlige danske kgbstad.

Der kan vaere andre gevinster ved motorveje, som f.eks. lavere transporttid, billi-
gere varer eller hgjere produktivitet. Hverken disse gevinster eller omkostninger sa
som drifts- og anleegsudgifter eller miljgeffekter er opgjort i analysen.

Anbefaling:

Analysen peger pa, at motorveje ikke kan afhjalpe affolkningen af yderomraderne.
Der er derfor ikke belaeg for at tillegge en vaerdi af effekten pa lokal beskaeftigelse,
hverken kvantitativt i den samfundsgkonomiske opggrelse af vaerdien af infrastruk-
turinvesteringer, eller kvalitativ i den politiske diskussion.
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1. Hvordan pavirker motorveje bosaetning?

I Ipbet af de senere ar er fraflytningen fra land til by intensiveret. Det har givet anledning til
en debat om, hvorvidt denne udvikling er et problem og i givet fald, hvad vi kan ggre for at
vende eller deempe fraflytningen fra yderomraderne.

Denne analyse undersgger, om motorveje pavirker befolkningsvaeksten i landomraderne.
Kortere rejsetid til og fra andre omrader, kan ggre det mere attraktivt at sla sig ned i naer-
heden af en motorvej. St@gj og aestetiske overvejelser kan traekke i den modsatte retning.
Derudover gges konkurrencen, hvilket kan skade lokale virksomheders indtjening. Det kan
seerligt vaere et problem i sma omrader, hvor en reduktion i rejsetiden kan betyde, at ind-
byggere vaelger, at kgbe ind i stgrre forretninger i narliggende byer pa bekostning af for-
retningslivet i lokalomradet. Nar det lokale forretningsliv uddgr, kan det have en negativ
effekt pa bosaetningen. Pa den anden side kan gget konkurrence ogsa giver lavere priser,
hvilket ggr det mere attraktivt at bosaette sig i lokalomradet.

Analysen undersgger konsekvenserne pa bosaetning af udbygningen af motorvejsnettet i
Danmark fra 1950 og fremefter. Metoden er designet til at handtere et af de store proble-
mer ved at beregne konsekvensen: Nemlig, at det ikke er tilfaeldigt, hvor man vaelger at
anlagge en vej. Hvis politikere eksempelvis vurderer, at et omrade er i vaekst, kan de af
denne grund vaelge at forbinde omradet til motorvejsnettet. Dermed er vaeksten hgjere i de
egne, som har fadet motorvej, men dette skyldes altsa ikke ngdvendigvis, at motorvejene har
gget vaeksten. Analysen tager hand om dette sdkaldte kausalitetsproblem vha. forskellige
statistiske metoder.

Boks 1 gennemgar den internationale forskning, som bruger statistiske metoder til at un-
dersgge effekten af motorveje pa forskellige gkonomisk aktivitet. Konklusionen er, at mo-
torveje generelt har en tendens til at gge aktiviteten i stgrre byomrader, som forbindes til
nettet. Dette resultat geelder imidlertid kun for amerikanske byer, som er vaesentlig stgrre
end f.eks. den danske gennemsnitlige kgbstad. | et studie, som undersgger effekten pa land-
omrader i USA, er konklusionen at det fgrer til en stigning i den gkonomiske aktivitet i om-
radet lige omkring vejen, men at det sker pa bekostning af aktivitet lidt leengere veek, sale-
des at effekten pa et stgrre omrade er nul.

Forud for byggeriet af store infrastrukturprojekter laves altid en cost-benefit analyse. Her
beregnes dels gevinsterne i form af tidsbesparelser, ny trafik, klima- og miljg, ulykker op
dels omkostninger i form af stgj, konsekvenser for miljget og anlaegs- og driftsudgifter. Ef-
fekter pa den bosaetning, produktivitet eller gkonomiske aktivitet generelt opggres normalt
ikke i en cost-benefit analyse.

Naervaerende analyse tyder pa, at effekten pa bosaetning er nul. Det udelukker imidlertid
ikke, at motorveje af en raekke arsager virke produktivitetsfremmende. Nar rejsetiden af-
kortes, gges omfanget af personlige mgder mellem virksomheder, hvilket kan give mere
videnudveksling. Samtidig kan kortere pendlingstider gge sandsynligheden for, at virksom-
heder og ansatte, der passer godt sammen, finder hinanden. Endelig mindskes omkostnin-
gerne for varetransport. Disse sakaldte agglomerationseffekter betyder st@grre produktivitet
til gavn for forbrugerne.
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Boks 1 Oversigt over forskningen om effekter af motorveje pa gkonomisk aktivitet

Her gives en kort oversigt over forskningen om effekten af motorveje pa gkonomiske forhold. Fokus er pa empiriske, kvan-
titative papirer, som tager hgjde for kausalitet ved hjalp af f.eks. instrumentvariabelestimation. Der betragtes kun artikler,
som er udgivet i et fagfaellebedgmt tidsskrift.

En raekke studier undersgger konsekvenserne af motorveje i amerikanske byomrader (sdkaldte metropolitan areas). Duran-
ton og Turner (2012) konkluderer, at nar en by forbindes til motorvejsnettet, gges befolkningsveeksten. Bade Baum-Snow
(2007) og Duranton og Turner (2012) finder desuden, at udflytningen fra centrum til forsteederne gges. Disse resultater
geelder imidlertid for amerikanske storbyomrader, som ikke er vaesentlig stgrre end danske landomrader og kgbstaeder.

Chandra og Thompson (2000) undersgger konsekvenserne af udbygningen af motorvejsnettet i landomrader i USA. De finder
en positiv lokal effekt pa indtjening, seerligt inden for detailhandel. Til gengeeld er der en negativ effekt pa omrader, som er
lidt leengere vaek fra motorvejen. Samlet set er effekten pa stgrre regioner nul. Dermed opnas en opkoncentrering af gko-
nomisk aktivitet omkring motorvejen, men altsa ikke en positiv effekt pa et stgrre omrade.

Studier af effekterne af transportinfrastruktur i udviklingslande finder ikke entydige resultater, jf. Ghani et al (2015), som
gennemgar litteraturen.” Resultaterne fra udviklingslande kan ikke umiddelbart overfgres til et industrialiseret land som
Danmark. F.eks. kan nye motorveje have stgrre betydning i et land, hvor infrastrukturen i forvejen er meget darlig, end i et
land, hvor der i forvejen er et veludbygget netvaerk af lande- og hovedveje.

2. Udbygningen af motorveje i Danmark og sendringer i boszetning fra

1950-2000
Udbygning af Den fgrste motorvej i Danmark var Helsinggrmotorvejens straekning mellem Jaegersborg og
motorvejsnettet Bradebaek, som stod faerdig i 1956. | arene efter og frem til i dag er det blevet udbygget

graduvist, jf. Figur 1. Der er en vis tendens til, at vejene omkring de store byer er blevet ud-
bygget fgrst. 1 1980 stod motorvejene omkring Kgbenhavn, trekantsomradet og syd for Aal-
borg saledes faerdigbygget. Til ssmmenligning er vejene til Hirtshals, Frederikshavn, Herning
og Svenborg fgrst kommet til i Igbet af 90’erne og 00’erne.

! To eksempler fra litteraturen: Faber (2014) ser pa opbygningen af motorvejsnettet i Kina og finder, at tilslutning til nettet har
betydet lavere vaekst i BNP i de bergrte landomrader. Resultaterne understgtter i store traek forudsigelserne fra new trade teo-
rier som f.eks. Helpman og Krugman (1985). Her betyder den sikaldte hjemmemarkedseffekt (home market effect), at produktio-
nen koncentreres i det omrade, hvor der er stgrst efterspgrgsel, hvilket skyldes tilstedevaerelsen af skalaeffekter eller agglomera-
tionseffekter.

Ghani et al (2015) undersgger betydning af motorveje i Indien ved at anvende mikrodata. Her er konklusionen, at motorveje til-
traekker flere industrivirksomheder, men at effekten er relativt lokal dvs. inden for 10 km af vejen. Leengere vaek er effekten nul.
En mulig forklaring pa hvorfor resultaterne er forskellige fra de fgromtalte fra Kina er, at der ses pa forskellige geografiske ska-
laer.
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Figur 1

Udbygningen af motorvejsnettet i Danmark

e \otorveje 1970
e Motorveje 1980
@ Motorveje 1990
Motorveje 2000
[ Motorveje

Anm.: De gamle kommunegraenser er markeret med tynde streger.
Kilde: Kortet over motorveje er fra Styrelsen for Dataforsyning og Effektiviserings hjemmeside, www.kortforsyningen.dk. Anlaeggelsesar er indsamlet fra Vejdirek-
toratets hjemmeside, www.vejdirektoratet.dk.
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-

Befolkningsvaeksten fra 1950 til 2000 har vaeret st@rst i neerheden af de stgrre byer, jf. Figur
2. Hgjdespringeren er Vallensbak, som har oplevet mere end en 13-dobling af befolknings-
tallet pa 50 ar efterfulgt af Ishgj (11%-dobling), Albertslund (8%-dobling) og Greve (8-dob-
ling). Generelt ligger kommuner, som er i pendlingsafstand til Kebenhavn, hgjt pa listen. Da
analysen handler om, hvordan motorveje pavirker yderomraderne, udelukkes kommunerne
i Hovedstadsomradet, som i denne analyse daekker over Kgbenhavns og Frederiksberg kom-
muner samt de davaerende Frederiksborg, Roskilde og Kgbenhavns amter.

I bunden ligger Ravnsborg (fald pa 46 pct.) og Rudbjerg (fald pa 42 pct.), som begge ligger
pa Lolland. De efterfglges af kommuner pa Samsg, £rg, Langeland, Leesg og Lolland, som
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har oplevet fald pa omkring 30-40 pct. Det er bemaerkelsesvaerdigt, at mange af kommu-
nerne pa Lolland og Falster ligger lavt pa trods af, at de fra en relativt tidlig periode har
ligget teet pa motorvejsnettet.

Er vaeksten storre i Det er vanskeligt at afggre ved blot at se pa kortet, om vaeksten har veeret stgrre eller min-
nerheden af motor- dre i neerheden af motorvejsnettet. Pa den ene side ligger mange af de stgrre byer, hvor
veje? vaeksten har vaeret seerlig kraftig, pd motorvejsnettet. Pa den anden side er der ogsa mange

omrader som har oplevet lav vaekst pa trods af, at de har haft motorvej - f.eks. Lolland-
Falster, omraderne Syd for Kolding, og omraderne omkring Korsgr og Nyborg.

Figur2  Befolkningsvaekst fra 1950 til 2000 fordelt pa gamle kommuner

e Motorveje 1970
e Motorveje 1980
z @== Motorveje 1990
2 — Motorveje 2000
—— Motorveje 2009
Befolkningsvaekst i kommunerne
(1 -0,0008
o34
V ’
I 1,78

Anm.: Befolkningsvaeksten er angivet i decimaltal. 0,34 betyder f.eks. en vaekst pa 34 procent.

Kilde: Befolkningsvaekst fra Danmarks Statistik. Kortet over motorveje er fra Styrelsen for Dataforsyning og Effektiviserings hjemmeside, www.kortforsyningen.dk.
Anlzeggelsesar er indsamlet fra Vejdirektoratets hjemmeside, www.vejdirektoratet.dk.
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Tabel1 Oversigt over resultater: Effekten af naerhed til motorveje pa befolkningsvaekst

Der er en tendens til, at man i Igbet af 00’erne har bygget en motorvej til kommuner, som
oplevede stor veaekst i den forudgaende periode fra 1950 til 2000 — eksempelvis Hirtshals,
Herning og Svenborg. Det understreger et grundlaggende problem med at adskille arsag og
virkning: Er befolkningsvaekst en konsekvens af motorvej eller omvendt?

For at adskille arsag og virkning benyttes en statistisk metode, som oftest anvendes i litte-
raturen om effekten af infrastruktur. Metoden og den statistiske analyse beskrives i tekni-
ske detaljer i de efterfglgende afsnit. Metoden udnytter, at motorvejsnettet primaert er ble-
vet til for at forbinde de store byomrader. Hvis en kommune tilfaeldigvis ligger pa en lige
linie imellem to store byer, er der derfor stgrre chance for at motorvejen kommer til at Igbe
teet ved byen. Det undersgges derfor, om kommuner, som ligger i naerheden af en lige linie
mellem to store byer, og derfor tilfaeldigvis ligger teet pa motorvejsnettet, har haft stgrre
eller mindre vaekst end kommuner, som ikke ligger i nzerheden af en lige linie.

En ulempe ved metoden er, at den kun kan bruges til at bestemme effekterne pa omrader
som tilfldigvis ligger i neerheden en lige linie mellem de store byer. De store byer, herun-
der Hovedstadsomradet ma saledes ma udelukkes fra analyse. Dermed begranser analysen
sig til spgrgsmalet om, hvorledes motorveje pavirker befolkningsvaeksten i omraderne uden
for de store byer og Hovedstadsomradet.

Resultatet af analysen er, at der ikke er nogen statistisk malbar effekt af at ligge i neerheden
af en motorvej pa befolkningsvakst, jf. Tabel 1. Som udgangspunkt betragtes effekten af
motorveje bygget mellem 1950 og 2000 pa befolkningsvaeksten fra 1950 til 2000. Hvis man
ikke tager hgjde for andre forhold, er der i fgrste omgang en positiv og signifikant sammen-
haeng mellem motorveje og befolkningsvaekst. Men nar man tager hgjde for, at omrader
med mange motorveje ofte ligger i naerheden af de store byer, er sammenhangen statistisk
set ikke til at skelne fra nul. Den positive effekt fra fgrste sgjle, som opstar nar man ikke
tager hgjde for andre forhold, skyldes altsa, at motorvejene isaer er blevet bygget i naerhe-
den af de store byer og at veeksten, her har vaeret stgrre.

Konklusionen er den samme, hvis man betragter perioderne 1950-1980 og 1950-1990
(rekke 3 og 4).2 Konklusionen andres heller ikke, hvis man anvender en anden statistisk
metode til at udrede arsagssammenhangen (raekke 2).

Tager ikke hgjde for andre

Tager hgjde for andre forhold

Periode og metode forhold som f.eks. afstand til byomrade
1950-2000 Positiv effekt Ingen effekt
1950-2000, alternativ metode Ingen effekt Ingen effekt
1950-1980 Positiv effekt Ingen effekt
1950-1990 Positiv effekt Ingen effekt

Anm.: Tabellen angiver om der er en effekt af som statistisk set kan skelnes fra nul. Afsnit 3 beskriver analysen, der ligger bag resultaterne, i neermere detaljer.
Kilde: Kortet over motorveje er fra Styrelsen for Dataforsyning og Effektiviserings hjemmeside, www.kortforsyningen.dk. Anlaeggelsesar er indsamlet fra Vejdirek-
toratets hjemmeside, www.vejdirektoratet.dk.

Lignende resultat
fra USA

-

Konklusionen stemmer overens med et studie, som undersgger effekten af motorveje pa
beskaeftigelsen i landomrader i USA, jf. Boks 1. Det amerikanske studie finder, at der er en

? Resultaterne er de samme, hvis man betragter 1950-2000, men perioden efter 2000 er af tekniske arsager mindre velegnet til
denne type analyse. Se ogsa diskussionen i afsnit 5.
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lokal positiv effekt pa beskaftigelsen, men en negativ effekt pa omrader lidt leengere vaek,
saledes at den samlede effekt over et stgrre omrade er nul. Det er desvaerre ikke muligt, at
bruge danske data til at skelne mellem helt lokale effekter og effekter lidt leengere vk,
hvilket skyldes, at Danmark er for lille til at en sadan analyse, lader sig g@re. Det er heller
ikke muligt at undersgge effekten pa beskaftigelse, da der ikke er beskeaeftigelsesdata pa
kommuneniveau, som gar langt nok tilbage i tid.

3. Statistisk analyse: Hovedresultater

For at Igse det grundlaeggende kausalitetsproblem benyttes instrument-variabel (1V) esti-
mation. Motorvejsnettets primare formal er at forbinde stgrre byer. Derfor Igber motor-
veje ofte tzet pa lige linier mellem de store byer. Mindre byer, som ligger i naerheden af de
lige linier, har ogsa stgrre sandsynlighed for at ligge i naerheden af en motorvej. Metoden
er inspireret af Banerjee et al (2012), som undersgger effekten af infrastruktur pa gkono-
misk vaekst i Kina.

Figur 4 viser et hypotetisk motorvejsnetvaerk, som bestar af lige linier mellem de 10 stgrste
byer i 1950. Linierne er tegnet ved at starte i Kebenhavn og trinvis forbinde den naermeste
store by til netvaerket, idet byer, der allerede er forbundet, Igbende streges af listen. Sjeel-
land og Fyn forbindes med en lige linie mellem Korsgr og Nyborg — ellers tegnes linierne
uden hensyntagen til der, fjorde, baelter og geografiidet hele taget.3 Afstanden til den naer-
meste lige linie anvendes som instrument for afstanden til den neermeste motorvej. Kortet
tyder pa, at der er en nogenlunde god overensstemmelse mellem det hypotetiske netvaerk
og det faktiske motorvejsnet i 2000. Derfor anvendes afstand til naermeste motorvej i 2000
som forklarende variabel, men resultaterne nedenfor er robuste over for at anvende andre
o 4

ar.

® Hvis man ikke antager, at netvaerket skal ga igennem Korsgr og Nyborg, forbindes Kgbenhavn til Odense med en lige linie, som
ligger noget nord for den egentlige Storebaeltsbro. Dermed bliver instrumentet svagere, da der er en darligere overensstemmelse
mellem det hypotetiske netvaerk og de egentlige veje, men den overordnede konklusionen er uzendret. Som et yderligere ro-
busthedscheck tilfgjes en linie til Rgdby, idet hensigten med motorvejsnettet ogsa har veeret at skabe hurtig forbindelse til Tysk-
land. Dette giver et staerkere instrument, men samme overordnede konklusion.

* Som naevnt i boks 1 finder Chandra og Thompson (2000), at der er en effekt pa det meget lokale omréde, men ingen effekt p3 et
stgrre omrade. For at undersgge om det samme ggr sig geeldende i Danmark, kan man f.eks. at konstruere én dummy for kommu-
ner, der ligger mellem 0 og 10 km fra en motorvej, en tilsvarende for 10 til 20 km og en tilsvarende for 20 til 30 km. Disse dummyer
instrumenteres med tilsvarende dummyer for afstand til linie. Denne strategi giver imidlertid anledning til svage instrumenter. En
sadan analyse er mere velegnet til et stgrre land som f.eks. USA, hvor antallet af observationer er stgrre, og first stage estimater
derfor alt andet lige er steerkere.
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Motorvejsnettet og korteste straekninger mellem de ti stgrste byer i 1950

- \otorveje 1970
am» Motorveje 1980

( @ Motorveje 1990
Motorveje 2000
[ Motorveje

=== Korteste straekning

Anm.: Den korteste straekning mellem de store byer er indtegnet ved at starte i Kgbenhavn og derefter trinvist forbinde den naermeste by til netvaerket, idet byer,
som er forbundet, streges fra listen.

Kilde: Kortet over motorveje er fra Styrelsen for Dataforsyning og Effektiviserings hjemmeside, www.kortforsyningen.dk. Anlaeggelsesar er indsamlet fra Vejdirek-
toratets hjemmeside, www.vejdirektoratet.dk.

Kausalitet og

kontrolvariable

First stage

Hvis estimatet skal afspejle den kausale effekt fra motorveje til befolkningsvaekst, er det
ngdvendigt, at afstanden til det hypotetiske netvaerk ikke pavirker veeksten ad andre veje
end gennem afstanden til motorvej — dvs. den sdkaldte udeladelsesrestriktion skal vaere op-
fyldt. Antag f.eks., at omrader i naerheden af de store byer har oplevet stgrre vaekst af andre
arsager, end at de ligger taet pa en motorvej. Da de store byer per konstruktion ligger teet
pa de lige linier, opstar en positiv sammenhang mellem nzerhed til en lige linie og vaekst,
som ikke afspejler motorveje. Dermed er udeladelsesrestriktionen ikke opfyldt og estimatet
afspejler ikke den kausale effekt fra motor veje til vaekst. For atimgdekomme dette problem
udelukkes alle store byer fra analysen. Derudover kontrolleres for afstanden til naermeste
store by samt afstanden til Kgbenhavn.

Der er en positiv og signifikant sammenhang mellem afstanden til motorvej i 2000 og af-
standen til linierne i det hypotetiske netveerk, jf. Tabel 2. Sammenhangen er statistisk sig-
nifikant pa et 1 pct. niveau i alle specifikationer og holder sdledes, selvom der kontrolleres
for en raekke variable, som kan taenkes at pavirke befolkningsvaeksten.
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Tabellen viser den sakaldte Cragg-Donald statistik, som maler styrken af instrumentet. En
tommelfingerregel er, at statistikken skal veere stgrre end 10 for at fa staerk identifikation.
Hvis identifikationen er svag, gges usikkerheden og estimaterne i 2. stage bliver biaset mod
0. Nar der kontrolleres for afstand til naermeste store by, bliver instrumentet svagere. Det
ses ved, at Cragg-Donald statistikken falder relativt kraftigt fra sgjle 3 til 4. | sgjle 4 og 5 er
statistikken pa omtrent 12-13, hvilket er noget lavere end i sgjle 1, 2 og 3, men dog over 10.
I spjle 6 er den 19, hvilket tyder pa et noget staerkere instrument.

Arsagen, til at instrumentet ikke altid er steerkt, er, at der ikke er perfekt sammenfald mel-
lem faktiske motorveje og det hypotetiske motorvejsnet. Et af hovedformalene med motor-
vejsnettet var — udover at forbinde de store byer — at sikre hurtigere transport fra hoved-
staden til Tyskland, hvorfor motorvejen til Rgdby blev bygget. Ved at tilfgje en linie til det
hypotetiske netvaerk fra Kgbenhavn til Redby opnas staerkere identifikation, jf. Tabel 5 i ap-
pendikset. Her er Cragg-Donald statistikken vaesentlig hgjere i sgjle 4-6. Konklusionerne
mht. effekten af motorveje pa befolkningsvaekst er usendrede.

(1) (2) (3) (4) (5) (6)

Afhaengig variabel: Korteste afstand til nsermeste motorvej i 2000

Korteste afstand til linie

0,517***  (0,521*** 0,440*** 0,320%** 0,339%** 0,393%**

(0,041) (0,042) (0,041) (0,091) (0,095) (0,090)
Log til indbyggertal i 1950 -0,012 -0,012 -0,014 -0,014 -0,005
(0,019) (0,017) (0,017) (0,017) (0,013)
Afstand til Kgbenhavn 0,094 *** 0,112%** 0,108*** 0,065*
(0,016) (0,020) (0,021) (0,037)
Afstand til neermeste store by 0,133 0,122 0,039
(0,091) (0,092) (0,096)
Afstand til nsermeste kyst 0,089 -0,126
(0,114) (0,092)
Cragg-Donald statistik 155,9 155,0 115,5 12,2 12,8 19,1
Observationer 211 211 211 211 211 211
RA2 0,427 0,428 0,513 0,518 0,520 0,752
Dummy for amt Nej Nej Nej Nej Nej Ja

Anm.: Tabellen viser resultaterne

af first stage i en |V-regression. Standardfejl er angivet i parenteserne. Stjerner angiver p-vaerdi: *** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1.

Afstande er malt i pr. 100 km. Afstand til linie er afstanden til et hypotetisk motorvejsnet, som forbinder de 10 stgrste byer i 1950 — konstruktionen af dette
er beskrevet i teksten. Afstanden til naermeste store by er afstanden til den naermeste af de 10 stgrste byer i 1950.
Kilde: Egne beregninger pba. data fra Danmarks Statistik, Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering og Vejdirektoratet.

Hovedresultat:

Ingen effekt

Sma kommuner

vokser hurtigere

Nar der tages hgjde for samtlige kontrolvariable, er der ikke nogen statistisk signifikant ef-
fekt af afstand til motorvej pa befolkningsvaekst, jf. sgjle 6 i Tabel 3. | den fgrste sgjle, hvor
der ikke kontrolleres for noget, er effekten negativ og signifikant. Kommuner, som ligger
taettere pa motorvejen, har altsa oplevet hgjere vaekst. | anden sgjle tilfgjes logaritmen til
antal indbyggere i 1950, og effekten af motorvej forbliver signifikant og negativ.

Koefficienten pa antal indbyggere i 1950 er negativ og signifikant. Over en laengere periode
er der altsa tegn pa at indbyggertallet konvergerer mod et feelles niveau. Det er bemaerkel-
sesveerdigt, idet urbanisering ma forventes at treekke i den anden retning. Dog skal man
huske pa, at de ti stgrste byer i 1950 samt hovedstadsomradet er udelukket fra analysen,
hvilket kan have betydning for resultatet.
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Vigtigt at tage hojde | tredje sgjle inkluderes afstand til Kgbenhavn. Effekten af afstand til motorvej er nogen-

for afstand til store lunde uaendret. | fjerde sgjle, hvor afstanden til neermeste store by inkluderes, bliver effek-

byer ten insignifikant. En stor by er her defineret som en af de ti stgrste byer i 1950. Som naevnt
ovenfor er det vigtigt at kontrollere for denne variabel, da afstanden til linie, som bruges
som instrument, er beregnet pa baggrund af det hypotetiske motorvejsnet, som forbinder
de 10 stgrste byer i 1950. | sgjle fem inkluderes afstand til naermeste kyst, og koefficienten
pa afstand til motorvej forbliver insignifikant.

Amts-dummyer | sgjle seks tilfgjes amts-dummyer, som fjerner variation i vaeksten pa tvaers af amter. Det

kan diskuteres, om man bgr tilfgje amts-dummyer. P& den ene side kan de fjerne variation
i uobserverede variable, som er korreleret med instrumentet og befolkningsvaekst. Dermed
undgas et potentielt bias af resultaterne. Pa den anden side kan det taenkes, at motorveje
pavirker vaeksten over stgrre omrader. Amts-dummyerne fjerner noget af denne variation,
hvilket kan sveekke en evt. signifikant sammenhang. | praksis har amts-dummyer dog ikke
den store betydning for resultaterne.

Tabel 3 IV second stage: Effekt af afstand til motorvej pa befolkningsvaekst 1950-2000

(1) (2) (3) (4) (5) (6)
Afhaengig variabel: Befolkningsvaekst 1950-2000

Afstand til neermeste motorveji 2000 -0,601*** -0,520** -0,722*** -1,055 -0,444 -0,381
(0,221) (0,216) (0,269) (0,852) (0,784) (0,830)

Log til indbyggertal i 1950 -0,146*** -0,147*** -0,154%** -0,151*** -0,139***
(0,050) (0,050) (0,054) (0,050) (0,048)
Afstand til Kgbenhavn 0,124** 0,177 0,059 -0,282*
(0,059) (0,142) (0,132) (0,160)
Afstand til neermeste store by 0,162 -0,040 -0,024
(0,376) (0,346) (0,374)
Afstand til nsermeste kyst 0,931%*** 0,439

(0,311) (0,372)

Observationer 211 211 211 211 211 211
Dummy for amt Nej Nej Nej Nej Nej Ja
Cragg-Donald statistik 155,9 155,0 115,5 12,2 12,8 19,1

Anm.: Tabellen viser resultaterne af second stage i en IV-regression. Standardfejl er angivet i parenteserne. Stjerner angiver p-vaerdi: *** p<0,01, ** p<0,05, *
p<0,1. Afstande er malt i pr. 100 km. Afstand til linie er afstanden til et hypotetisk motorvejsnet, som forbinder de 10 st@rste byer i 1950 — konstruktionen
af dette er beskrevet i teksten. Afstanden til naermeste store by er afstanden til den naermeste af de 10 stgrste byer i 1950.

Kilde: Egne beregninger pba. data fra Danmarks Statistik, Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering og Vejdirektoratet.

4. Statistisk analyse: Placebo test

Placebo test af om En af bekymringerne ved ovenstaende analyse er, at afstanden til linie pavirker befolknings-
udeladelsesrestrik- vaeksten ad andre veje end gennem nzerhed til motorvej. | dette tilfeelde er udeladelsesre-
tionen er opfyldt striktionen ikke opfyldt, og resultaterne vil vaere biased. Dette bias kan i princippet ga i

begge retninger. For at undersgge om udeladelsesrestriktionen er opfyldt, kan man under-
sgge om instrumentet har en effekt pa befolkningsvaeksten i perioden fgr motorvejen blev
bygget. Dette kaldes et placebo test.

Sammenhangen mellem instrumentet (korteste afstand til linie) og veeksten fra 1921 til

Vellykket placebo .
1950 er insignifikant i sgjle 4-6, jf. Tabel 4. Det er tegn pa, at udeladelsesrestriktionen er

test

-
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opfyldt. | de tre fgrste regressioner, hvor der ikke kontrolleres for afstand til nsermeste ho-
vedby, er effekten positiv og signifikant. Det bekrzefter vigtigheden af at kontrollere for af-
stand til naermeste hovedby.

Tabel 4 Placebo test: Effekten af instrumentet pa befolkningsvaekst fra 1921 til 1950

(1) (2) (3) (4) (5) (6)
Afhaengig variabel: Befolkningsvaekst fra 1921 til 1950
Korteste afstand til linie 0,165***  0,162*** 0,087* -0,115 -0,014 0,079
(0,045) (0,045) (0,045) (0,101) (0,101) (0,127)
Log til indbyggertal i 1921 0,023 0,032 0,030 0,032 0,041%**
(0,022) (0,020) (0,020) (0,020) (0,020)
Afstand til Kgbenhavn 0,086***  0,116***  0,091*** -0,059

(0,018) (0,022) (0,022) (0,053)
Afstand til neermeste ho-

vedby 0,222** 0,159 0,130
(0,100) (0,098) (0,135)
Afstand til nsermeste kyst 0,479***  0,472%**

(0,122) (0,130)

Observationer 211 211 211 211 211 211
RA2 0,061 0,153 0,247 0,261 0,312 0,385
Dummy for amt Nej Nej Nej Nej Nej Ja

Anm.: Tabellen viser resultaterne af en OLS regression. Standardfejl er angivet i parenteserne. Stjerner angiver p-vaerdi: *** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1. Afstande
er malti pr. 100 km. Afstand til linje er afstanden til et hypotetisk motorvejsnet, som forbinder de 10 stgrste byer i 1950 — konstruktionen af dette er be-
skrevet i teksten. Afstanden til naermeste store by er afstanden til den naermeste af de 10 stgrste byer i 1950.

Kilde: Egne beregninger pba. data fra Danmarks Statistik, Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering og Vejdirektoratet.

5. Robusthed: Staerkere instrument og andre tidsperioder

Behov for steerkere | hovedresultaterne ovenfor er instrumentet steerkt i de fgrste tre specifikationer, men no-

instrument get svagere, nar der kontrolleres for afstand til naermeste hovedby. | dette afsnit undersg-
ges f@rst, om resultaterne er robuste over for en anden made at konstruere netvaerket pa,
som giver et steerkere instrument.

Udvidelse med linie | Figur 4 udvides det hypotetiske netvaerk med en linie fra Kgbenhavn til Redby. Motorvejen

til Redby til Redby blev bygget for at forbinde Hovedstaden med Tyskland. Fordelen ved at ggre dette
er, at instrumentet bliver steerkere. Ulempen er, at det er baseret pa et ad hoc argument
om forbindelsen til Tyskland og ikke en stringent regel om, at de store byer skal forbindes.
Det skaber gget usikkerhed om, hvorvidt udeladelsesrestriktionen er opfyldt. Det er eksem-
pelvis vanskeligt at udelukke, at beslutningen om at bygge vejen var delvist motiveret af en
forventning om svag vaekst i Sydsjeelland og pa Lolland-Falster.

11
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Motorvejsnettet og korteste straekninger mellem de 10 stgrste byer i 1950 inklusiv den korteste straekning fra
Kgbenhavn til Rgdby

e \otorveje 1970
@ Motorveje 1980
‘ @s» Motorveje 1990
Motorveje 2000
[ Motorveje

=== Korteste straekning
A A A Forbindelse til Redby

Anm.: Den korteste straekning mellem de store byer er indtegnet ved at starte i Kgbenhavn og derefter trinvist forbinde den naermeste by til netvaerket, idet byer,
som er forbundet, streges fra listen.

Kilde: Kortet over motorveje er fra Styrelsen for Dataforsyning og Effektiviserings hjemmeside, www.kortforsyningen.dk. Anlaeggelsesar er indsamlet fra Vejdirek-
toratets hjemmeside, www.vejdirektoratet.dk.

Robusthed Hvis man inkluderer en linie fra Kgbenhavn til Rgdby, andrer det ikke pa konklusionen om,
at der ikke er nogen signifikant effekt fra afstand til motorvej pa befolkningsvaekst, jf. Figur
3. Koefficienten er insignifikant i alle specifikationer og varierer en del — nogle gange er den
negativ andre gange er den positiv. Instrumentet er vaesentlig staerkere: Cragg-Donald sta-
tistikken er 68, nar den er lavest. Det tyder altsa p3, at der ikke er problemer med et svagt
instrument.”

® Placebo-regressionerne i tilfaeldet med Rgdby giver insignifikante koefficienter i den fjerde og den sjette specifikation, signifikans
pa 10-pct. niveau i d. femte specifikation og signifikans pa 1-pct. niveau i de fgrste tre specifikationer. Det tyder p3, at der ikke er
problemer med udelukkelsesrestriktionen, safremt der kontrolleres for amts-dummyer.

12
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Tabel 5 Robusthed: Med linie fra Ksbenhavn til Redby i det hypotetiske netvaerk

(1) (2) (3) (4) (5) (6)
Afhangig variabel: Befolkningsvaekst 1950-2000

Afstand til neermeste motorvej i

2000 -0,202 -0,144 -0,275 0,420 0,543 -0,059
(0,178) (0,175) (0,219) (0,359) (0,354) (0,493)

Log til indbyggertal i 1950 -0,152*** -0,152*** -0,131** -0,136*** -0,138***
(0,050) (0,050) (0,051) (0,051) (0,048)

Afstand til Kgbenhavn 0,057 -0,057 -0,098 -0,320%**
(0,054) (0,072) (0,071) (0,142)
Afstand til neermeste hovedby -0,453**  -0,451%** -0,147
(0,191) (0,190) (0,277)
Afstand til nsermeste kyst 0,946%** 0,509

(0,321) (0,346)

211 211 211 211 211 211
Observationer 0,017 0,056 0,066 0,026 0,045 0,176
Dummy for amt Nej Nej Nej Nej Nej Ja
Cragg-Donald Stat. 373,9 372,8 234,8 90,8 91,7 68,1

Anm.: Tabellen viser resultaterne af second stage i en IV-regression. Standardfejl er angivet i parenteserne. Stjerner angiver p-vaerdi: *** p<0,01, ** p<0,05, *
p<0,1. Afstande er malt i pr. 100 km. Afstand til linie er afstanden til et hypotetisk motorvejsnet, som forbinder de 10 st@rste byer i 1950 inklusiv en forbin-
delse fra Kgbenhavn til Rgdby — konstruktionen af dette er beskrevet i teksten. Afstanden til naermeste store by er afstanden til den naermeste af de 10
stgrste byer i 1950.

Kilde: Egne beregninger pba. data fra Danmarks Statistik, Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering og Vejdirektoratet.

Andre slutar giver I analysen ovenfor er ar 2000 valgt som slutar ud fra en betragtning om, at det hypotetiske

samme resultat vejnet stemmer nogenlunde ens med det faktiske motorvejsnet i 2000, jf. Figur 3. Hvis man
i stedet anvender 1980, 1990 eller 2009 som slutar, er hovedkonklusionen uaendret, jf. Ta-
bel 6. Effekten er insignifikant i alle specifikationer.6 Instrumentet er relativt staerkt i alle
specifikationer pa naer sgjle seks, som viser effekten pa befolkningsvaekst fra 1950-2009 i
den fulde specifikation. Derfor kan resultaterne i sgjle seks ikke anvendes til at sige noget
om effekten af motorveje efter 2000. Det svage instrument afspejler, at udvidelserne i mo-
torvejsnettet efter 2000 i mindre grad fglger det hypotetiske netvaerk mellem de store byer.
Eksempelvis har man bygget motorvej i Midtjylland og lagt en ny straekning til Hirtshals.

® Effekten eri gvrigt ogsa insignifikant i regressionerne med kontrolvariable men uden amts-dummyer. Disse resultater indgar ikke
i tabellen af pladshensyn.
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Tabel 6 Robusthed: Andre tidsperioder

Befolkningsvaekst Befolkningsvaekst Befolkningsvaekst 1950-
1950-1980 1950-1990 2009
(1) (2) (3) (4) (5) (6)
Afstand til neermeste motorvej i 1980 -0,351* -0,049
(0,183) (0,876)
Afstand til neermeste motorvej i 1990 -0,446** -0,211
(0,208) (0,748)
Afstand til neermeste motorvej i 2009 -1,385%** -2,771
(0,353) (2,860)
Log af indbyggertal i 1950 -0,147*** -0,147*** -0,182***
(0,046) (0,047) (0,065)
Afstand til Kebenhavn -0,220 -0,245 0,009
(0,197) (0,186) (0,454)
Afstand til neermeste hovedby -0,086 -0,041 0,526
(0,420) (0,330) (0,903)
Afstand til nsermeste kyst 0,369 0,380 -0,753
(0,468) (0,429) (1,517)
Observationer 211 211 211 211 211 211
R-kvadreret -0,012 0,134 -0,031 0,162 0,057 0,158
Dummy for amt Nej Ja Nej Ja Nej Ja
Cragg-Donald Stat. 123,4 14,9 105,9 20,6 107,6 2,5

Anm.: Tabellen viser resultaterne af second stage i en IV-regression. Standardfejl er angivet i parenteserne. Stjerner angiver p-vaerdi: *** p<0,01, ** p<0,05, *
p<0,1. Afstande er malt i pr. 100 km. Afstand til linie er afstanden til et hypotetisk motorvejsnet, som forbinder de 10 stgrste byer i 1950 — konstruktionen
af dette er beskrevet i teksten. Afstanden til naermeste store by er afstanden til den naermeste af de 10 stgrste byer i 1950.

Kilde: Egne beregninger pba. data fra Danmarks Statistik, Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering og Vejdirektoratet.
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