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FORORD

Kort & Matrikelstyrelsen har bedt Copenhagen Economics om at vurdere gevin-
sten af en felles offentlig geografisk infrastruktur samt udfordringerne forbundet
med at hoste flest mulige samfundsgkonomiske fordele af infrastrukturen. Det er
derfor den samfundsgkonomiske metode, der er i hgjsaedet.

Kort & Matrikelstyrelsen har ogsa ensket, at rapportens konklusioner skulle vare
formidlet pa en méde, der appellerede til en storre skare. Copenhagen Economics
har saledes forsggt at skrive rapporten i et ‘'nede pa jorden’ sprog. Herudover
inddrager vi ganske ofte eksempler pa hvordan tingene hanger sammen inden
for telebranchen eller energibranchen. Det skyldes, at analogier fra fysiske infra-
strukturer sommetider kan bidrage til forstaelsen af den geografiske infrastruk-
tur; kombineret med at fysiske infrastrukturer ofte er lettere at forstd end det
mere luftige, og for mange leesere fremmede begreb, ’geografisk infrastruktur’.

Nar vi gar brug af eksempler fra fx telebranchen til at drage konklusioner om
geografisk infrastruktur, sa leber vi pa den ene side den risiko, at sammenlignin-
gen ikke holder 100 % vand. Og at konklusionerne om geografisk infrastruktur
baseret pa erfaringerne fra telebranchen derfor ikke holder vand. P4 den anden
side gger vi forhabentligt forstdelsen hos leeseren for konklusionerne. Det er en
balance, som vi efter bedste evne har forsggt at ramme igennem rapporten.
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Kapitel 1

SAMMENFATNING

Dansk gkonomi star overfor nogle store samfundsmaessige udfordringer, som
kraever oget produktivitet i bide den offentlige og den private sektor. Den offent-
lige sektors gkonomi presses af den demografiske udvikling, der giver feerre skat-
teydere samtidig med en forventning om fortsatte forbedringer af de offentlige
velfeerdsydelser. Dertil kommer, at @konomi- og Erhvervsministeriet for nyligt
konkluderede, at en svag produktivitetsvaekst i den private sektor siden midten af
1990’erne er en vaesentlig drsag til, at Danmark ikke lengere er blandt top-ti lan-
dene, hvad angar velstand.:

Denne rapport argumenterer, at en effektiv faelles geografisk infrastruktur, som
er bredt mélrettet den offentlige opgaveleosning, kan bidrage til at age produktivi-
teten i bade den offentlige og den private sektor. Flere undersggelser har tidligere
vist, at samfundet kan hgste betydelige fordele af gget brug af geodata. De mulige
gevinster vil imidlertid, alt andet lige, vaere endnu sterre ved en effektiv fzlles
geografisk infrastruktur, der forsyner samfundet med sammenhaengende geoda-
ta.

En raekke udenlandske studier bekrafter disse gevinster. Et af de seneste eksem-
pler er en new zealandsk undersggelse fra 2009, hvor gevinsterne ved brugen af
geodata er undersggt ved at sammenligne den faktiske situation i perioden 1995
til 2008 med en hypotetisk situation uden brug af geodata. Konklusionen er, at
brugen af geodata i denne perioden har medfort en stigning i New Zealands brut-
tonationalprodukt, som er det mest anvendte mal for velstand, pa 0,6 procent.
Overfort pa danske forhold svarer det til knap 9 mia. kr. Gevinsterne skyldes
blandt andet, at geodata anvendes som input til en lang rackke tjenester og sup-
portfunktioner. I den private sektor kan geodata blandt andet skabe grundlag for
nye stedbaserede tjenester, effektivisere logistiske processer, malrette virksom-
hedernes markedsfering og visualisere lgsninger for kunder.

Med udgangspunkt i lov om infrastruktur for geografisk information har Dan-
mark etableret rammerne for en falles offentlig geografisk infrastruktur. Det be-
tyder, at myndigheder pé tveers af den offentlige sektor samarbejder om etable-
ring og anvendelse af geodata — fx oplysninger om veje og vandlgb, kommuner-
nes lokalplaner eller matrikelkort fra Kort & Matrikelstyrelsen — som kan kobles
sammen via faelles nggler og standarder. Det er netop koblingen af forskellige
geodata, via felles nggler og standarder, som tilsammen udger den falles offent-
lige geografiske infrastruktur. Infrastrukturen giver offentlige myndigheder nye
muligheder for lgsninger, der effektiviserer sagsbehandlingen, giver et bedre be-
slutningsgrundlag eller letter virksomhedernes administrative byrder. Udenland-
ske studier der forsgger at satte tal pa gevinsten fra sidanne forbedringer finder,
at gevinsterne er betydelige.

1 Jf. @konomi- og Erhvervsministeriet (2009).
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Samfundsgkonomisk er der tre fordele ved en falles offentlig geografisk infra-
struktur pé tveers af stat, regioner og kommuner i forhold til mere lokale og sek-
toriserede infrastrukturer og enkeltstdende datasaet.

For det forste er der ingen kapacitetsproblemer — alle kan bruge infrastrukturen
uden, at det gir ud over andre. Dermed giver en fzlles geografisk infrastruktur
som udgangspunkt lavere omkostninger end flere fragmenterede infrastrukturer.
Netop fordi den enes forbrug af den geografiske infrastrukturs geodata ikke ude-
lukker andre fra at benytte samme geodata. Derfor er det ud fra en ren omkost-
ningsmaessig betragtning, alt andet lige, billigere for samfundet, hvis sa fa ele-
menter af den geografiske infrastruktur duplikeres, og alle i stedet for bruger den
samme geografiske infrastruktur.

For det andet understatter en felles offentlig geografisk infrastruktur sterre ud-
bredelse. Denne fordel folger ligeledes af, at der ikke er nogen rivalisering i for-
bruget, sa antallet af brugere kan gges uden ekstra omkostninger. Det betyder, at
en optimal udnyttelse kraever en prissatning, som giver maksimalt tilskyndelse
til at benytte den eksisterende infrastruktur, nér det er muligt og optimalt. En
sddan prisseetning indebeerer, at priserne pa adgang til den geografiske infra-
struktur kan baseres pa de marginale omkostninger og uden at inddrage kober-
nes betalingsvilje. En sddan samfundsgkonomisk optimal prissaetning kraever en
offentlig indblanding i prisseetningen, idet en kommerciel akter vil have incita-
ment til at inddrage kobernes betalingsvilje og satte priserne over de marginale
omkostninger for derved at score overnormal profit.

For det tredje vil en falles offentlig geografisk infrastruktur af flere grunde veaere
bedre rustet til at sikre en hgj troverdighed gennem hgj kvalitet, entydighed og
preecision i den geografiske infrastruktur. Optimale investeringer i geografisk in-
frastruktur kan kraeve en form for koordination, som det private marked har
svert ved at skabe. Forklaringen er, at investeringer i geografisk infrastruktur of-
te ikke blot kan gavne brugere her og nu, men potentielt ogsa andre brugere i dag
og/eller i fremtiden. Det vil sige, at der kan vare positive eksternaliteter forbun-
det med en velfungerende infrastruktur. Privatekonomiske betragtninger vil i sa-
danne situationer med positive eksternaliteter imidlertid fere til underinveste-
ringer i geografisk infrastruktur og dermed mindre samfundsgkonomisk vardi. I
forleengelse heraf vil en offentlig myndighed, der teenker i hele samfundets inte-
resse, vaere bedre rustet til at koordinere de forskellige geodata, sa de med felles
nggler og standarder kan kobles sammen til en effektiv offentlig geografisk infra-
struktur. Behovet for koordination og et entydigt administrations- og afgarelses-
grundlag for offentlige myndigheder vokser, i takt med at flere opgaver lgses pa
tveers af og i samarbejde mellem stat, regioner og kommuner end for ti &r siden.
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Strategiske perspektiver

For at realisere storst mulige samfundsgkonomiske gevinster kraever det som ud-
gangspunkt en felles offentlig geografisk infrastruktur, der indeholder relevante
geodata, der kan ’tale sammen’ via faelles nogler og standarder.

Derudover er det imidlertid centralt, at brugerne radgives og vejledes i de mulig-
heder som infrastrukturen kan tilbyde til at skabe nye tjenester, s& manglende
indsigt i mulighederne ikke bliver en barriere for brugen af infrastrukturen. Og at
infrastrukturen konstant udvikles s den matcher brugernes behov for nye tjene-
ster. Det skyldes, at de samfundsgkonomiske gevinster jo i realiteten forst opstar
i det gjeblik, at infrastrukturen benyttes af offentlige myndigheder — og eventuelt
private virksomheder og borgere — til at spare ressourcer og skabe nye tjenester
med hgjere veerdiindhold.

Onsket om at maksimere de samfundsgkonomiske gevinster af den falles offent-
lige geografiske infrastruktur gennem gget anvendelse rejser et relevant sporgs-
mal. Nemlig om den geografiske infrastruktur skal fokusere pa at understatte
losninger i den offentlige sektor — hvilket er fokus i dag — eller om den geografi-
ske infrastruktur ogsa skal understgtte lgsninger hos private brugere? Det ville i
et vist omfang veere nyt i forhold til i dag.

Det er relevant at sperge, om tiden er inde til, at den falles offentlige geografiske
infrastruktur retter fokus endnu mere mod private brugere, eftersom disse igen-
nem de seneste ar er blevet storforbrugere af geodata-baserede lgsninger, fx
GPS-baserede lokaliseringsvearktgjer.

Hvis den fzlles offentlige geografiske infrastruktur skal til at understatte lgsnin-
ger hos private brugere i storre grad end i dag, kunne man sa forestille sig, at den
nuvarende offentlige infrastruktur, der primeert sigter mod offentlige lgsninger,
stilles til radighed for private virksomheder? Og skulle den ogsa suppleres med fx
nye standarder og brugerflader s infrastrukturen kan tale sammen med eksiste-
rende private datasat og infrastrukturer?

En ny strategi rettet mod private brugere vil skulle indeholde en indsats for at
udvikle infrastrukturen i nye retninger, der matcher efterspargslen efter tjenester
hos de private brugere. Det kan fx fare til nye fora og dialogformer. Det vil imid-
lertid nok kreeve nye, formentligt ganske komplicerede, finansierings- og rettig-
hedsaftaler. P4 EU-niveau findes der et direktiv om udbredelsen af information,
der hidrerer fra den offentlige sektor (direktiv om den offentlige sektors informa-
tioner, PSI-direktivet), herunder geodata og geografisk infrastruktur.
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Kapitel 2

GEODATA OG GEOGRAFISK INFRASTRUKTUR

I dette kapitel definerer vi geodata og geografisk infrastruktur samt ser pa de
samfundsgkonomiske gevinster af begge, herunder opsummerer en raekke kvan-
titative studier fra andre lande.

2.1. HVAD ER GEODATA?

Geodata er data eller informationer, som direkte eller indirekte henviser til et be-
stemt sted eller et geografisk omrade. Det drejer sig om en lang raekke forskellige
informationstyper, herunder trafik-, sundheds-, ejendoms-, miljg- og plandata.
Geodata kan almindeligvis visualiseres i form af kort, jf. Figur 2.1.

Figur 2.1: Definition af geodata

Geodata: Data, som rummer
en direkte eller indirekte
henvisning til et bestemt
sted eller geografisk omrdde.

Database, filer el.

Kilde: Directive 2007/2/EC of the European Parliament and of the Council of 14 March 2007 estab-
lishing an Infrastructure for Spatial Information in the European Community (INSPIRE).

Geodata er en fast del af vores hverdag. Allerede i 2002 blev det anslaet, at mel-
lem 80 og 90 procent af alle forvaltningsrelaterede informationer har reference
til et sted eller et geografisk omrade og er dermed geodata.2 Vi benytter os groft
sagt af geodata hver gang, vi har brug for at svare pa et spgrgsmal, der begynder
med ’'hvor’. Fx hvor ligger rddhuset, leegehuset, svigermors hus eller skellet til
naboens grund?

“On some level or another all human activity depends on spatial informa-
tion — on knowing where things are and understanding how they relate to
one another. Having access to spatial information enables key service pro-
viders to answer ‘Where?’ questions in a range of critical situations.”

Kilde: Department of Conservation and Ministry of Economic Development (2009), side 5.

2 Jf. Servicefallesskabet for Geodata (2002).
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Geodata indsamles i mange sammenhznge og af mange organisationer, ofte ba-
seret pa konkrete behov i forbindelse med de enkelte organisationers opgavelas-
ning. Der vil ofte vaere interesse for at anvende geodata i andre sammenhange og
i andre organisationer end dér, hvor data er indsamlet.

2.2. HVAD ER GEOGRAFISK INFRASTRUKTUR?

Populaert sagt siger vi, at en geografisk infrastruktur bestéar af to elementer. For-
ste element er selve de geodata man gnsker i sin infrastruktur. Fx landkort, in-
formation om ejendomme, veje og der. Andet element er at sikre at disse geodata
kan ’tale sammen’. Altsé at ejendommen fx er rigtig placeret pa kortet. "Tale
sammen’ sikres typisk gennem faste mader at vise og fa adgang til data pa samt
diverse standarder for fx opmaling og software samt aftaler og procedurer for
indsamling af data. S geodata der kan tale sammen bliver til en geografisk infra-
struktur. Begge elementer er altsa lige vigtige.

En mere grundig beskrivelse vil tage udgangspunkt i, at den geografiske infra-
struktur i Danmark er defineret i lov om infrastruktur for geografisk information
(L1331 2008). Den geografiske infrastruktur deekker over aftaler, data og tekno-
logi, der gor det muligt dels at fa overblik over, sammenstille og handtere geogra-
fisk information fra forskellige kilder, og dels at anvende den geografiske infor-
mation i en raekke forskellige lasninger.s

Loven om infrastruktur for geografisk information er den danske udmentning af
EU’s direktiv om etablering af geografiske infrastrukturer i medlemslandene
(INSPIRE). INSPIRE bygger pa falgende principper:

e Data skal kun indsamles én gang.

e Data skal vedligeholdes, hvor det gares mest effektivt.

e Det skal vaere let at fa overblik over, hvilke data og tjenester, der findes.

e Data skal kunne anvendes sammen uanset, hvor de kommer fra.

o Der skal vaere gode betingelser, der sikrer, at data kan blive brugt af mange i
mange sammenhzange.

Udover at udmente INSPIRE-direktivet skal loven styrke rammen om den natio-
nale geografiske infrastruktur og sammenhaengen til digital forvaltning. INSPI-
RE-principperne bruges derfor ikke kun for geografisk information, men ogsa
som et generelt grundlag for udvikling af bade faellesoffentlige samarbejder og
ved fellesoffentlige indkeb. Det er de samme principper, der ligger til grund for

3 Jf. ’Infrastrukturen for geografisk information i Danmark 2009’, Miljoministeriet, januar 2010.
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Statens, KL ’s og Danske Regioners digitaliseringsstrategi 'Mod bedre digital ser-
vice, aget effektivisering og sterkere samarbejde’.4

Mailsaetningen med principperne er at etablere et feellesoffentligt geografisk ad-
ministrationsgrundlag, som kan bane vejen for en effektiv fuld digital forvalt-
ning, hvor der bruges mindre tid og faerre ressourcer pa at skabe et sikkert
grundlag for blandt andet digital forvaltning og politiske beslutninger, der an-
vendes pa tveers af den offentlige sektor.

Infrastrukturmodellen bag den fzlles offentlige geografiske infrastruktur inde-
holder en rackke geodataset, som overordnet kan deles i to grupper: Basisdata og
sektorspecifikke data.

Basisdata er den geografiske infrastrukturs byggesten. Basisdata indeholder tre
slags data jf. Figur 2.2.

e Referencedata: Referencedata er data, som bruges til at identificere,
kategorisere eller méle andre data. Eksempler er CPR-numre, matrikel-
numre og branchekoder.

e Multisektordata: Multisektordata er data, der skabes og vedligeholdes
i en sektor, men som samtidig er en forudsaetning for at udfere vesentli-
ge aktiviteter i andre sektorer. En sektor er i modellen som udgangs-
punkt defineret som et ministeromréde, og eksempler pa multisektorda-
ta er Danmarks Statistiks kvadratnet, som viser data for afgraensede geo-
grafiske omrader, fx antal personer og husstande.

e Metadata: Metadata er manualer eller information om, hvilke data der
findes i den geografiske infrastruktur. Metadata kan sammenlignes med
en 'telefonbog’, hvor brugere kan sl op og fa nyttig viden.

Hertil kommer sektorspecifikke data som er data, der fortrinsvis bruges i be-
stemte sektorer. De sektorspecifikke data omfatter en lang reekke forskellige data
om blandt andet ejendom, transport, miljg, sundhed mv., jf. Figur 2.2.

4 Informationer om Statens, KL ’s og Danske Regioners digitaliseringsstrategi kan findes pa:
www.modernisering.dk.
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Figur 2.2: [llustration af infrastrukturmodellen for den geografiske infrastruk-
tur
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Kilde: Kort & Matrikelstyrelsen, Infrastrukturmodellen’,
www.kms.dk/infrastruktur/Infrastrukturmodellen.

INSPIRE-direktivet navner eksplicit 34 geodatatemaer, som den geografiske in-
frastruktur mindst skal omfatte i alle EU-lande.s

Den geografiske infrastrukturs afgreensning er dog dynamisk, og flere datasat
kan over tid blive inkluderet. Tanken er, at det skal vaere muligt at sammenkoble
geodata pa tveers af lande i hele EU i forbindelse med store grenseoverskridende
miljo- og beredskabsmaessige udfordringer. For at dette kan lade sig gore, er det
afgarende, at INSPIRE-principperne respekteres i bade de nationale geografiske
infrastrukturer og i internationale initiativer.

I den danske geografiske infrastruktur er Kort & Matrikelstyrelsen statens an-
svarlige myndighed péa geodataomradet. Kort & Matrikelstyrelsen har ansvaret
for at udvikle og sikre vedligeholdelsen af den offentlige geografiske infrastruk-
tur, sa den opfylder kravene i INSPIRE og imgdekommer brugernes behov og
gnsker.

5 INSPIRE, artikel 6, 8 og 9.
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Kort & Matrikelstyrelsen star ikke selv for alt i den geografiske infrastruktur. Rol-
lefordelingen er, at Kort & Matrikelstyrelsen har ansvaret for standarder, for
rammerne for etablering af infrastruktur, herunder aftaler som gor det muligt for
de forskellige geodataset at tale sammen, samt for en reekke veesentlige datasam-
linger, herunder en betydelig del af basisdata (visse referencedata, multisektor-
data og metadata). De sektorspecifikke geodatasat, som fortrinsvist bruges af be-
stemte myndigheder, produceres og vedligeholdes hos disse sektorspecifikke
myndigheder bl.a. regionerne, kommunerne, Direktoratet for FedevareErhverv,
Miljestyrelsen og Danmarks Statistik.

2.3. DEN SAMFUNDSMZASSIGE VARDI

I dette afsnit redegores for den samfundsmeessige veerdi af geodata. Det sker i tre
dele, som henger tet sammen. Forst beskriver vi nogle udfordringer, som i sti-
gende grad presser dansk gkonomi. Derneest redegor vi for, hvordan geodata,
som en central ingrediens i den geografiske infrastruktur, kan hjelpe med at lgse
disse tre udfordringer. Endelig redeger vi for resultaterne af en raekke undersg-
gelser, som har kvantificeret den samfunds-gkonomiske verdi af geodata og en
effektiv geografisk infrastruktur i andre lande.

Den samfundsmaessige vaerdi af en effektiv geografisk infrastruktur er teet knyttet
til nogle udfordringer, som i stigende grad presser dansk gkonomi. Dels kraeves
det i stigende grad, at den offentlige sektor taenker og samarbejder pa tvaers af
myndigheder, forvaltninger og til tider landegranser. Mange af de lgsninger, som
udvikles i dag, kraever elektroniske input fra forskellige myndigheder og forvalt-
ninger. Dels forventer borgere og virksomheder, at de ikke skal levere de samme
informationer til flere offentlige myndigheder.

Netop behovet for let adgang til offentlig service og kravet om sammenhzangende
digitale lgsninger er de centrale mél for den seneste digitale strategi, som blev
lanceret af regeringen, KL og Danske Regioner i 2007:

“Den nye digitale strategi, som parterne lancerer i dag, skal sikre:

- at digitalisering gor den offentlige service lettere tilgaengelig for borgerne
- at digitalisering flytter ressourcer fra administration til borgernaer service
0g omsorg

- et staerkere samarbejde pa tvaers af kommuner, regioner og staten, der
kan skabe sammenhaeng i den digitale udvikling”

Kilde: Pressemeddelelse "Ny digital strategi for det offentlige’, 26. juli 2007, www.modernisering.dk.

Det private erhvervsliv i Danmark er ogsa presset. I de senere ar er dansk er-
hvervsliv sakket bagud i forhold til udlandet, hvad angér produktivitetsudvikling,
hvilket laegger den danske velstandsudvikling under pres. @konomi- og Er-
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hvervsministeriet konkluderede saledes for nyligt, at en svag produktivitetsvakst
iden private sektor siden midten af 1990’erne er en vaesentlig arsag til, at Dan-
mark ikke laengere er blandt top-ti landene, hvad angér velstand.s

Samfundets gevinster

En velfungerende geografisk infrastruktur med preecise og valide geodata kan
hjeelpe med at lase disse udfordringer. Det skyldes, at geodata og mulighed for at
kombinere geodata (altsa at de kan tale sammen p4 et givent tidspunkt = den
geografiske infrastruktur) i stigende grad kan bruges til at effektivisere processer
i bade den private og offentlige sektor.

I den gkonomiske litteratur optraeder geodata og den geografiske infrastruktur i
kategorien ’information fra den offentlige sektor’ (Public Sector Information for-
kortet PSI). Udover geodata omfatter PSI ogsé lovgivning og retspraksis, statistik
og selskabs-, folke- og patentregistre. Eksempler pa konkrete tjenester er naviga-
tion via GPS, vejrudsigter, finansiering og forsikring.” I gkonomisk litteratur be-
skrives den samfundsmeessige veerdi af PSI ved at ssmmenligne med fysiske in-
frastrukturer som el, transport og tele:

“The potential importance of (public sector) information can also be gauged
from a simple but significant analogy: just as the supply of basic physical
infrastructure — power, transport, telecommunications — is essential to the
traditional economy, so the supply of basic information ‘infrastructure’ —
core datasets in the major areas of geography, weather, transport etc — is
essential to the “information' economy. “

Kilde: Rufus Pollack (2008), side 2-3.

Forklaringen pé at geodata i almindelighed og den geografiske infrastruktur i
serdeleshed far en storre og sterre samfundsmeessig vaerdi er, at geodata i sti-
gende grad indgér i en lang raekke af de opgaver og processer, som udferes i det
moderne samfund. Falles for geodata er, at de anvendes som rdmateriale i en
raekke produkter og tjenesteydelser, som efterspgrges af den offentlige sektor,
private virksomheder og borgere og at de via en velfungerende infrastruktur kan
kombineres efter behov.

I den offentlige sektor er den fzlles infrastruktur for geografisk information ryg-
raden i indsatsen for at skabe en effektiv digital forvaltning. Den falles infra-
struktur kan give et vaesentlig bidrag til en effektiv digital forvaltning, fordi man
hermed opnir et falles reference- eller forvaltningsgrundlag, der gor det lettere

6 Jf. @konomi- og Erhvervsministeriet (2009).

7 Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europaiske Gkonomiske og Soci-
ale Udvalg og Regionsudvalget, 'Videreanvendelse af den offentlige sektors informationer’, Revision
af direktiv 2003/98/EF — [SEC(2009) 597]
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for myndigheder og forvaltninger at samarbejde pa tvaers. Det sker i stigende om-
fang inden for blandt andet planlaegningsaktiviteter og pa teknik- og miljgomra-
derne, men vil i stigende omfang fa betydning pa beredskabsomridet og pa soci-
al- og sundhedsomrédet.

I planlagningsaktiviteter i den offentlige sektor er geografiske referencedata den
gennemgdaende nggle, nar kommunerne laver kommuneplaner, lokalplaner og
detaljeret bebyggelsesplanlegning. Den geografiske infrastruktur der inkluderer
matrikelkort, ejendomsregistre mv., er isar effektive til at visualisere konsekven-
serne af nye forslag. En stigende eftersporgsel efter visuel service og adgang til
geografisk datapraesentation var en vaesentlig tanke bag etableringen af Vis Ste-
det i den digitale strategi for 2007-2010, jf. Figur 2.3.

Figur 2.3: Vis Stedet

Kilde: Vis Stedet, http://visstedet.kms.dk/cms/.

Ligeledes spiller geografiske referencedata en vigtig rolle i mange lgsninger pa
blandt andet miljgomréadet. Hvis der er en forurening, er det vigtigt, at stedet er
preecist afgraenset. Og hvis beslutningstagere gnsker at indfere trafikafgifter eller
‘realtime’ roadpricing, hvor afgiften for at kare i en by er baseret pa den faktisk
trafiktzethed i en given bydel, sa er en geografisk infrastruktur der kombinerer
flere typer information nedvendigt.

Forsvaret og det gvrige beredskab er andre offentlige brugere af geodata. Forsva-
ret bruger geodata i bade gvelser og i forbindelse med militaere operationer i ud-
landet. Det gvrige beredskab bruger blandt andet geodata til at sikre, at politi,
ambulancer og brandfolk kan na hurtigt frem til ulykkessteder, katastrofeomra-
der mv.

I den private sektor kan geodata, og muligheden for gnidningsfrit at kombinere
geodata i en egentlig infrastruktur, gge produktiviteten ved at bidrage til at opti-
mere processer og procedurer. Virksomhederne kan bruge geodata til at forbedre
deres logistik. Geodata benyttes i hgj grad til at optimere aktiver pa transportom-
radet, herunder til ruteplanleegning, navigation, lokalisering, analyser, trafikin-
formation og anlaeggelse af nye trafikforbindelser. De er flere eksempler p4, at
private virksomheder bruger geodata:
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e Medier, herunder bade aviser og elektroniske medier, bruger i stigende
grad geodata til at visualisere deres historier og budskaber

e Forsikringsbranchen til at fastseette pracise forsikringspreemier (sakaldt
mikrotariffering)

¢ Geodata anvendes inden for marketing og detailhandel til at malrette
markedsfering og kampagner, placere butikker, udfere konkurrentanaly-
ser og optimere distributionen

e Geodata bruges af mange radgivningsvirksomheder som grundlag for
projektering bl.a. ved entreprengr- og ingenigrvirksomhed

Geodata har i flere tilfeelde givet virksomheder markante besparelser. I en rap-
port fra 2009 fremhaver DTL og Dansk Erhverv, at ruteoptimering normalt re-
ducerer omkostningerne til breendstof med 10-20 procent. Det fremhzves desu-
den, at tilbagebetalingstiden for investeringer i ruteoptimeringsprojekter typisk
er blot ¥2-1ar.s Blandt andre Nordea og PostDanmark er konkrete eksempler pa
danske virksomheder, som har sparet pa ruteoptimeringsprojekter, jf. Boks 2.1.

Boks 2.1: Eksempler pa gevinster af ruteoptimering med geodata

Nordea
Nordea indfgrte i 2007 et ruteplanlaegningssystem til at optimere planlegningen af ruterne for deres penge-
transporter.

Allerede de farste prognoser viste et potentiale til en besparelse pa op mod 20 procent. De farste evalueringer
tyder pa, at det viste sig at holde stik med de eklatante besparelser.

PostDanmark
12007 gennemfarte PostDanmark et storstilet ruteoptimeringsprojekt, som har resulteret i markante produkti-
vitetsforbedringer og store CO2 besparelser.

| PostDanmarks projekt blev PostDanmarks egne informationer om postadresser og placering af postkasser
kombineret med data og kort over veje, bebyggelse og topologi fra Kort- og Matrikelstyrelsen.

Resultatet var, at PostDanmark sparede i alt cirka 2,5 millioner karte kilometer. 250 postruter, 10 minutter
for hver eneste af PostDanmarks eksisterende postruter og en besparelse pa godt og vel 1,87 millioner kilome-
ters karsel. | mindsket CO2-udledning svarer det til cirka 112.000 tons eller den samme mangde CO2, som
11.200 danskere udleder hvert ar.

Kilde: Kyborg, www.kyborg.dk/Default.aspx?ID=136&M=News&PID=367&NewsID=41 og ‘Baere-
dygtighedsrapport 2008’, Postdanmark, www.postdanmark.dk.

Endelig har private borgere dagligt gavn af brugen af geodata. Det store gen-
nembrud for geodata er kommet med GPS og digitale korttjenester pa bade mo-
biltelefoner og internettet.

En stor del af de danske bilister bruger i dag jeevnligt en GPS til at finde vej med.
Fra og med 2011 skal alle nybilkebere desuden mindst kunne tilveelge en GPS-

baseret ngdkaldsfunktion, som automatisk ringer op til alarmcentralen, hvis der
er sket en ulykke, hvor en eller flere airbags er udlast. Det nye system eCall er et

8 Dansk Logistik og Transport og Dansk Erhverv (2009).

15


http://www.kyborg.dk/Default.aspx?ID=136&M=News&PID=367&NewsID=41
http://www.postdanmark.dk/

COPENHAGEN ECONOMICS

Verdien af en faelles offentlig geografisk infrastruktur

faelles EU-system, som via hurtigere hjaelp forventes at spare mange mennesker
fra at miste livet eller forligheden.s

Mange danskere bruger desuden GPS til mange andre ting, herunder til fritidsak-
tiviteter som lgb, cykling og vandring og til overvagning af veerdigenstande som
biler og motorcykler.

Dertil kommer, at borgerne i dag forventer adgang til forskellige muligheder for
at visualisere tilbud og muligheder fra bade offentlige og private sektor, herunder
lodsejerinformation, kommune- og lokalplaner, rejseplaner og pendlerservice,
vejvisning mv. Samtidig forventer mange borgere, at de kontinuerligt kan folge
med i, hvor langt deres sag er néet i en sagsbehandlingsproces, og det giver ogget
brug af geodata mulighed for.

Kvantitative undersogelser

I flere lande er der i de seneste 10-15 &r lavet kvantitative undersegelser af gevin-
sterne af en effektiv brug af geodata/geografisk infrastruktur. Landene omfatter
blandt andet UK, New Zealand, Spanien og Italien. Det er en udfordring at kvan-
tificere gevinsten af geodata fordi det indgar som input i s& mange processer. Det
synes endnu sveerere at kvantificere gevinsten af en geografisk infrastruktur, for-
di infrastrukturen udover at indga som input, er sveer at definere og afgraense.

Boks 2.2: Kvantitative vurderinger af geodata og geografisk infrastruktur

Det star ikke altid helt klart hvorvidt undersegelserne i UK, New Zealand, Spanien og Italien vurderer gevin-
sten af geodata eller af geografisk infrastruktur. En del af forklaringen er formentligt, at den geografiske in-
frastruktur udvikler sig og dermed i praksis er sver at afgreense og definere. Vi opsummerer nedenfor resulta-
terne fra en reekke undersggelser. | den spanske og italienske undersggelse er det formentligt infrastrukturen
der vurderes. | den engelske og New Zealandske er det formentligt mere rigtigt at konkludere, at det er geoda-
ta alene der vurderes. Alt andet lige vil det veere sadan, at en infrastruktur giver stgrre gevinster end de blotte
geodata fordi infrastrukturen giver mulighed for at koble flere geodataset. Dog kan omkostningerne ogsa va-
re starre.

Kilde: Copenhagen Economics

Undersogelsernes tilgang varierer, men den overordnede konklusion er ens. Un-
dersggelserne finder samstemmende, at investeringer i geodata er en god forret-
ning for samfundet, idet de samfundsgkonomiske gevinster overstiger omkost-
ningerne. Et par konkrete eksempler kan sette gevinsterne i relief, jf. Tabel 2.1.

Den britiske undersggelse er baseret pa observationer i UK 1 1996. Allerede pa
det tidspunkt vurderedes det, at geodata i sterre eller mindre grad bidrog til 10-
20 procent af den samlede veerditilvaekst i UK, jf. Tabel 2.1. Gevinsterne opstar
fordi geodata bruges som inputfaktor i virksomhederne; fx til at malrette mar-
kedsfaring, gennemfore netvaerksanalyser og effektivisere faktureringsprocedu-

9 Ifolge en pressemeddelelse fra 4. januar 2010 forventer trafikministeren, at eCall indferes frivilligt
fra 2011, www.trm.dk.
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rerne. Siden da er brugen af geodata vokset yderligere, men hvis blot der gaelder
det samme for Danmark som for UK i 1996, spillede geodata i Danmark i 2008
en rolle i forbindelse med produktion til en verdi af 150-300 mia. kr.w

I den new zealandske undersggelse fra 2008 er konklusionen, at bruttonational-
produktet i New Zealand havde vaeret 0,6 procent lavere, hvis der ikke havde vae-
ret brugt geodata i landet, jf. Tabel 2.1. Forudsat det samme gor sig geldende i
Danmark, vil geodata i Danmark skabe en merproduktion pa neesten 9 mia. kr. i
forhold til en situation uden brug af geodata.

I den spanske undersggelse fra 2008 er konklusionen, at geografisk infrastruktur
har medfort arlige besparelser i den katalanske administration (Katalonien var
omdrejningspunkt for undersggelsen) pa 2,6 mio. euro. Det skyldes blandt andet
mindre tidsforbrug i sagsbehandling af byggetilladelser og miljgspergsmal.

Det er svaert at kvantificere veerdien af noget sa uhandgribeligt som geodata i for-
hold til at gge veerditilveeksten i gkonomien. Men studier finder, som vi har set,
ofte frem til ganske betydelige gevinster af geodata. Gevinster, der méa forventes
at overstige ethvert estimat over omkostningerne forbundet med at vedligeholde
og udvikle disse geodata.

10 Ifglge Danmarks Statistik udgjorde bruttoverditilvaeksten i alt 1.481 mia. kr. i 2008.
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Udvalgte kvantitative undersggelser af gevinster af geodata og infrastruktur

Land

Kort om undersggelsen

Hovedkonklusioner

UK

1 1999 undersggte Oxera den samfundsgkonomiske veerdi
af den britiske kortmyndighed the Ordnance Survey (OS)
opgjort i 1996. Metoden var en kombination af sparge-
skemaundersggelser og statistiske oplysninger. Metoden
gav en vurdering af, hvor stor en del af den britiske gko-
nomis produktion, som i starre eller mindre grad afhenger
af OS’s tjenester.

Oxera konkluderede, at OS i 1996 var en integreret
del af den britiske gkonomi. Oxera vurderede, at
OS’s produkter og services i 1996 bidrog i sterre
eller mindre omfang til mellem 12 og 20 procent
af den samlede bruttoveerditilveekst i UK. | belgh
svarede det til £79-£136 mia.

Spanien

1 2008 undersgagte the Centre of Land Policy and Valua-
tions ved Universitat Politécnica de Catalunya den sam-
fundsgkonomiske vardi af den offentlige sektors brug af
geografisk infrastruktur i den spanske region Katalonien.
Metoden var en Cost Benefit-analyse, hvor omkostninger
og gevinster ved brugen af geodata vurderes i forhold til
hinanden. Omkostninger og gevinster blev vurderet pa
baggrund af en raekke interviews.

The Centre of Land Policy and Valuations fandt, at
de samfundsgkonomiske gevinster af Kataloniens
geografiske infrastruktur var klart starre end om-
kostningerne. Undersggelsen viste, at den geogra-
fiske infrastruktur i 2006 gav arlige besparelser i
den offentlige sektor pa €2,6 mio. Omkostningerne
var €0,3 mio. og kun i fem &r. Yderligere vurderes
der at vaere store gevinster andre steder i gkonomi-
en.

Italien

1 2008 undersggte Craglia m.fl. den samfundsgkonomiske
veerdi af den offentlige sektors brug af geografisk infra-
struktur i den italienske region Lombardiet. Metoden var
en Cost Benefit-analyse, hvor omkostninger og gevinster
ved brugen af geodata vurderes i forhold til hinanden.
Omkostninger og gevinster blev vurderet p& baggrund af
en raekke interviews.

Craglia m.fl. fandt, at de samfundsgkonomiske ge-
vinster af Lombardiets geografiske infrastruktur
var Klart starre end omkostningerne. Konklusionen
var, at den geografiske infrastruktur i 2006 gav be-
sparelser i den offentlige sektor pa €3 mio. pr. ar.
Omkostningerne var samlet €3 mio., men fordelt
over tre r. Gevinsterne andre steder i gkonomien
var derudover betydelige.

New Zealand

I en undersggelse fra 2009 undersggte ACIL Tasman den
samfundsgkonomiske gevinst af brugen af geodata i New
Zealand. Resultatet fulgte af en generel ligeveegtsmodel
(computable general equilibrium (CGE) model), hvor den
aktuelle gkonomiske situation med den aktuelle brug af
geodata vurderes i forhold til to hypotetiske scenarioer. |
det ene antages, at der slet ikke blev brugt geodata. | det
andet antages modsat, at brugen var sterre end i dag, fordi
nogle barrierer for brugen af geodata er fjernet.

ACIL Tasman fandt, at brugen af geodata i 2008
gav New Zealand produktivitetsgevinster pa ca.
$1,2 mia. eller ca. 0,6 procent af BNP (sammen-
lignet med en situation uden brug af geodata).
Samtidig fandt ACIL Tasman, at potentialet er
endnu stgrre. Hvis en reekke barrierer for brugen af
geodata var fjernet, havde produktivitetsgevinster-
ne ifglge ACIL Tasman yderligere have udgjort
ca. $0,5 mia.

Kilde: Copenhagen Economics pd baggrund af Almirall et al (2008), Craglia m.fl. (2008), Oxera

(1999) og Department of Conservation and Ministry of Economic Development (2009).
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Kapitel 3

V/ERDIEN AF EN FALLES OFFENTLIG GEOGRA-
FISK INFRASTRUKTUR

Danmark har etableret en fzlles offentlig geografisk infrastruktur, som bygger pa
INSPIRE-direktivets principper. Principielt er der ikke noget til hinder for, at det
offentlige arbejder videre med flere parallelle geografiske infrastrukturer. Samti-
dig er der i princippet heller ingen hindringer for, at en felles geografisk infra-
struktur overlades til private aktgrer.

Samfundsgkonomisk har den fzlles offentlige geografiske infrastruktur imidler-
tid nogle gkonomiske egenskaber, som giver fordele ved én falles offentlig geo-
grafisk infrastruktur.

Den felles offentlige geografisk infrastruktur kan naeppe karakteriseres som et
egentligt naturligt monopol. Eksempler pa naturlige monopoler er energi, tele og
andre forsyningsomréder. Et faelles kendetegn for naturlige monopoler er, at de
operer med meget store faste omkostninger og sma variable omkostninger. Det
gor det simpelthen uattraktivt for kommercielle virksomheder at replicere mo-
nopolets infrastruktur, fx kobbernettet i jorden til at fremfore telefoni. Derfor
kalder man fx fastnettelefoni for et naturligt monopol.

Dette gelder méske ikke ilige sa hgj grad for geografiske infrastruktur, men del-
vist. I hvert fald er de faste omkostninger forbundet med at vedligeholde den
geografiske infrastruktur (vedligeholde et antal geodatasaet og sikre at de kan ’ta-
le sammen’) betydeligt hgjere end distributionen af infrastrukturen.

Hertil kommer, at offentlige myndigheder leverer en stor del af de geodataseet
som indgar i den faelles geografiske infrastruktur. Det betyder formentligt, at det
alt andet lige vil vaere noget svaerere for private akterer at vedligeholde infra-
strukturen end for offentlige aktarer:.

Endelig anvendes den geografiske infrastruktur i konkrete forvaltningsafgerelser,
og hvis der opstér juridiske tvister. I begge tilfalde er det helt centralt, at der ikke
hersker tvivl om fx hvordan en ejendom er afgrenset. Offentlige myndigheder
har naturligt kompetencen til at definere, hvordan geodata-afgreensninger skal
foretages. Det gor det ogsa sverere for en eventuel privat virksomhed at forsgge
at etablere en geografisk infrastruktur, der kan konkurrere med en geografisk in-
frastruktur vedligeholdt i offentligt regi.

1 De faste omkostninger kan omfatte bade etableringsomkostninger og labende omkostninger, som
ikke varierer med produktionen eller antallet af kunder.

12 Omvendt er det naturligvis muligt at splitte opdragsgiver (offentlig myndighed) fra den der udforer
vedligeholdelsen som séledes kan vere en privat virksomhed. Historien er fuld af sédan outsourcing
som tidligere ikke vurderes mulig. Et eksempel er privathospitaler, der opererer ‘offentlige patienter’
under det udvidede frie sygehusvalg.
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3.1. LAVERE OMKOSTNINGER

En vasentlig fordel ved én geografisk infrastruktur frem for flere er, at én geogra-
fisk infrastruktur som udgangspunkt giver mulighed for lavere omkostninger end
en tilstand med flere parallelle infrastrukturer.

Forklaringen er, at en geografisk infrastruktur har egenskaber, som omkost-
ningsmaessigt giver fordele ved at koncentrere sa stor en del af samfundets udbud
og eftersporgsel af geodata i én infrastruktur. Fordelen er, at omkostningerne per
bruger bliver mindre, desto sterre antallet af brugere er.

I den offentlige sektor forbindes monopoler ofte med sdkaldte naturlige mono-
pol. Eksempler pé naturlige monopoler omfatter infrastrukturer indenfor energi,
tele og andre forsyningsomrader. Felles for disse omrader er en teknologi med
meget store faste omkostninger: og smé variable omkostninger. Denne kombina-
tion kan give omkostningsmaessige fordele for samfundet, ved at der ikke sker
nogen duplikering af investeringerne, og at dermed kun findes én infrastruktur.

De omkostningsmaessige fordele ved én geografisk infrastruktur skyldes en an-
den egenskab ved teknologien. Ligesom flere ressourcer pa blandt andet trans-
portomradet er der omkostningsmeessige stordriftsfordele ved produktion af
geodata, fordi der ikke er tale et rent privat gode, som de fleste af goderne eri en
markedsgkonomi.

For et rent privat gode galder to ting. Det ene er, at der er rivalisering i forbru-
get. Det vil sige den enes forbrug af godet udelukker den andens forbrug af det
samme gode. Det andet er, at det muligt for ejeren af godet at udelukke andre,

som ikke betaler for adgang fra at forbruge godet.

Hovedparten af de varer og tjenester vi kaber og salger i det moderne samfund
er rent private goder. Eksempler er for eksempel tgj og mad: Hvis en forbruger
spiser et bred, forhindrer det andre i at spise det samme bregd (rivalisering i for-
bruget). Og hvis en forbruger kaber et brad, kan han udelukke andre fra at spise
det, fx ved at putte det i en pose og tage det med hjem.

De geodata, der indgéir i den geografiske infrastruktur, er ikke rent private goder.
Ganske vist er det muligt, at udelukke andre fra at bruge en geografisk infra-
strukturs geodata. Men der er til gengaeld ingen rivalisering i forbruget: Nar en
geografisk infrastruktur er udviklet, vil den enes brug af geodata ikke forringe
vaerdien af den samme geografiske infrastruktur for de eksisterende brugere.

13 De faste omkostninger kan omfatte bdde etableringsomkostninger og labende omkostninger, som
ikke varierer med produktionen eller antallet af kunder.
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Omkostningsmeessigt betyder det, at de marginale omkostninger ved at lade en
ekstra forbrugere benytte den geografiske infrastruktur er minimale, uanset hvor
mange der benytter den i forvejen. Derfor vil der samlet set veere en omkost-
ningsmaessigt fordel ved, at alle bruger den samme geografiske infrastruktur i
stedet for to eller flere parallelle geografiske infrastrukturer. Med andre ord er
det samfundsgkonomisk fornuftigt at genbrug geodata sd meget som muligt.

Transportomradet er et andet omride, hvor der er monopoler, fordi der ikke er
nogen rivalisering i forbruget. Eksempler pa sidanne monopoler er ydelser fra
broer eller tunneler, hvor der ikke er treengsel, og hvor genbrug derfor giver om-
kostningsmaessige fordele, jf. Boks 3.1.

Boks 3.1: Kategorisering af visse transportydelser
Transportomréadet er et omrade med mange eksempler pa goder, som ikke er rent private goder, dvs. der er ri-
valisering i forbruget, og det skal veere muligt at udelukke forbrugere fra at forbruge godet.

Der kan sondres mellem tre forskellige typer af goder, som ikke er rent private: naturlige monopoler, treeng-
selsgoder og offentlige goder. Alle tre er at finde pa transportomradet.

Naturlige monopoler er kendetegnet ved, at der ikke nogen rivalisering i forbruget, men at udelukkelse fra
forbrug er fysisk muligt. Det betyder, at de marginale omkostninger ved at lade en ekstra forbruger benytte
godet er nul. Eksempler pa naturlige monopoler pa transportomradet er ydelser fra veje, broer eller tunneler,
hvor der ikke er treengsel.

For treengselsgoder er udelukkelse fra forbrug ikke mulig, men der er rivalisering i forbruget. Dette kender vi
med den nuvarende lovgivning fra de kebenhavnske indfaldsveje i myldretiderne og andre vejsystemer med
kapacitetsbegreensninger.

Offentlige goder er kendetegnet ved, at der hverken er rivalisering i forbruget eller mulighed for at udelukke

nogen fra at forbruge. De klassiske eksempler fra transportomradet er blandt andet gadebelysning og vejskil-
te.

Kilde: Copenhagen Economics pa baggrund af Sloth (2004).

Den omkostningsmaessige fordel traekker i retning af, at alle geodata i den offent-
lige geografiske infrastruktur (som defineret i INSPIRE-direktivet) s vidt muligt
ikke bgr duplikeres, men genbruges sd meget som muligt. Det bar ske ved, at det
offentlige giver mulighed for, at alle kan & adgang til at bruge den offentlige geo-
grafiske infrastruktur formentligt til priser, der afspejler de marginale omkost-
ninger.

Det er imidlertid ikke det samme som, at alle geodata ber ligge i den offentlige
sektor og veere en del af den offentlige geografiske infrastruktur rettet mod of-
fentlige kunder og lgsninger. Der vil veere en reekke geodata, som har kommerciel
interesse, men ikke er en del af den offentlige geografiske infrastruktur, fordi de
ikke er vigtige for at skabe et faellesoffentligt geografisk administrationsgrundlag,
som kan bane vejen for en effektiv fuld digital forvaltning. Et konkret eksempel
kan vaere Google Street View, som blev lanceret i Danmark i januar 2010 med bil-
leder af forskellige lokalomréder. For disse geodata er det naturligt, at de udvik-
les og drives i den private sektor.
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3.2. BEDRE UDNYTTELSE

Hvis samfundet skal hgste alle de potentielle gevinster af en geografisk infra-
struktur, er det ikke nok, at omkostningerne er minimeret. Det kraever ogsa, at
den geografiske infrastruktur udnyttes optimalt, og som udgangspunkt giver en
offentlig kontrol over prissaetningen den bedst mulighed for at sikre en optimal
udnyttelse af den geografiske infrastrukturs muligheder og potentiale.

Fordelen opstar, fordi der ikke er nogen rivalisering i forbruget af geodata, det vil
sige, at den enes forbrug ikke udelukkes af den andens forbrug, jf. ovenfor. Det
betyder, at de marginale omkostninger ved, at en ekstra forbruger bruger de
samme geodata er meget begrensede, og at det som udgangspunkt er samfunds-
gkonomisk optimalt med en lgsning, hvor det er billigt eller gratis for brugerne at
udnytte den geografiske infrastrukturs geodata.

Denne samfundsgkonomisk optimale lgsning kreaever offentlig indblanding. Det
offentlige kan (forudsat underskuddet finansieres via skatterne) sette en pris,
som blot daekker de marginale omkostninger. Denne pris vil sikre hgj udnyttelse
af den geografiske infrastruktur og dermed en fuld udnyttelse af den geografiske
infrastrukturs muligheder og potentiale. Det samme kan man imidlertid ikke
forvente af en ren markedsgkonomisk lgsning. En privat akter, som handler ud
fra egne gkonomiske interesser, kan forventes at handle som en monopolist. Det
indeberer, at prisen pa adgang vil blive fastsat ud fra bade eftersporgselsforhold
og omkostningerne. Det vil indebare en pris pa adgang, som ligger over de mar-
ginale omkostninger med en tilsvarende lavere udnyttelse af den geografiske in-
frastruktur.

Figur 3.1 illustrerer forskellen mellem den private og den offentlige prissaetning.
Det ses, at privat prisseetning vil give en hgjere pris og et lavere forbrug end den
offentlige prissetning, hvor prisen svarer til de lave marginale omkostninger.
Optimal udnyttelse kraever altsa en offentlig indblanding i de normale markeds-
kreefter.
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Figur 3.1: Grafisk illustration af privat og offentlig prisseetning af adgangen til en geogra-
fisk infrastruktur
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Marginal omsaetning
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/
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Marginale omkostnnger

AN ~ R
Forbrugpg, Forbrugy,e ~ Forbrug

Note: PRI star for privat’, mens OFF star for ‘offentlig’.
Kilde: Copenhagen Economics.

Prisoee

3.3. H@JERE KVALITET

Herudover taler flere forhold for, at en losning med en felles offentlig geografisk
infrastruktur som udgangspunkt er den bedste lgsning til at sikre en geografisk
infrastruktur af hgj kvalitet.

For det forste vil en offentlig geografisk infrastruktur for mange brugere have
storre veerdi end flere geografiske infrastrukturer til sammen. Forklaringen
handler om validitet og om fordele af eksistensen af en officiel og uafhengig geo-
grafisk infrastruktur. Mange af de sager, hvor geodata indgér i bade den offentli-
ge og den private sektor er konfliktsager, hvor parterne strides om, hvordan vir-
keligheden ser ud. I de sager har det oftest en stor vardi, at der findes et sat af
officielle geodata, som begge parter anerkender, og ingen satter spgrgsmalstegn
ved.

Konkrete eksempler er ekspropriationssager. Disse sager forekommer bl.a. i for-
bindelse med byggeri af nye veje eller togstraeekninger. I disse sager er parterne
ofte uenige om andre ting end datagrundlaget, jf. senere i afsnit 3.4. Med flere
konkurrerende geografiske infrastrukturer ville forskellige geodatasat ofte blot
tilfore sagen et ekstra stridspunkt. Behovet for en officiel og uatheengig offentlig
institution og myndigheder er ogsa en af de vaesentligste forklaringer p4, at opga-
ver som skattevaesen, fadevarekontrol mv. anses som en offentlig opgave (uden
det dog per definition behgver at veere det).
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For det andet er det offentlige i udgangspunktet bedre rustet til den koordinati-
on, som en effektiv geografisk infrastruktur forudsaetter. Der er isaer to arsager
til, at en effektiv geografisk infrastruktur kreever en effektiv koordination, som
det offentlige er bedst rustet til at sikre.

Den ene drsag er, at det kraever standardisering at fa forskellige dele af den geo-
grafiske infrastruktur til at spille effektivt sammen. Den geografiske infrastruktur
rummer input fra mange forskellige aktarer, og det er afgerende, at de forskellige
input kan fungere sammen uden problemer. I et system med flere forskellige pri-
vate aktgrer kan man risikere, at de forskellige aktorer veelger deres egne private
standarder. Konkurrence mellem standarder kan have fordele, fx i form af gget
innovation, men ofte vil der veere en omkostning i form af ringere kvalitet og aget
risiko for fejl og misforstéelser, fordi standarderne ikke arbejder godt sammen.
Som udgangspunkt er fzlles offentlig geografisk infrastruktur derfor den bedste
garant for at skabe en situation, hvor alle brugere benytter det samme saet af kva-
litetssikrede og entydige geodata, og hvor brugen af geodata giver faerrest fejl og
misforstielser.

Den anden érsag er, at optimale investeringer i geografisk infrastruktur ofte kree-
ver en koordination, som det private marked har sveert ved at skabe. Forklarin-
gen er, at mange investeringer i geografisk infrastruktur ofte ikke blot kan gavne
den privat investor her og nu, men potentielt kan give gevinster for andre akterer
idag og/eller i fremtiden. Uden effektiv koordination mellem de forskellige akta-
rer vil privatgkonomiske betragtninger i sddanne situationer med 'positive eks-
ternaliteter’ fore til underinvesteringer i geografisk infrastruktur. Det vil bruger-
ne opleve ved, at den geografiske infrastruktur oftere ikke daekker deres specifik-
ke behov og dermed har en ringere kvalitet for dem.

Et eksempel pa en investering i geodata, som kan gavne bredt er investeringer,
der kortleegger kabler i jorden, herunder elkabler og telekabler. For disse investe-
ringer kan det for enkeltaktgrer vaere svaert at f4 gkonomi i investeringer, som
samlet set er rentable, s3 manglende koordination kan give en samfundsmaessig
underinvestering i geodata.

Problemet med underinvestering kan opsta, hvis det er billigere for en entrepre-
ner at lgbe risikoen for at overgrave en ledning end at bruge ressourcer pa at
kortlaegge ledningernes placering og grave udenom dem. Denne situation fore-
kommer i virkelighedens verden.

Forklaringen er, at kortleegning og gravning udenom ledningerne oftest kun giver
entreprengren flere omkostninger, men ingen gevinst, fordi omkostninger ved

14 Kilde: Devoteam Fischer & Lorenz (2002).
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overgravning typisk daekkes af ledningsejeren og dermed i sidste ende reelt af
bygherren. Samfundsgkonomisk ville det imidlertid ofte vaere en god forrentning
at fa kortlagt ledningerne, s fremtidige overgravninger kan forhindres, og risiko
for nye overgravninger forhindres. Samfundet har derfor ofte gavn af, at investe-
ringer i geodata koordineres, sa det ikke kun den enkelte aktors gevinster, men
alle akterers gevinster, som indgar i investeringsbeslutningen.

Det offentlige kan naturligvis ogsd have sveert ved at skabe en optimal koordina-
tion. Tidligere har manglende koordination mellem politi og vejmyndigheder be-
tydet, at investeringer i et teknisk kortgrundlag til at sikre en korrekt digital sted-
feestelse af trafikuheld er blevet forsinket. Det offentlige har dog som udgangs-
punkt bedre muligheder for at skabe nogle forpligtende samarbejder, hvor det
sikres, at der foretages et ‘sammenskudsgilde’ i de tilfaelde, hvor de samfunds-
maessige gevinster overstiger de enkelte aktarers (private og offentliges) gevin-
ster, og hvor de samfundsmaessige gevinster samtidig er hgjere end omkostnin-
gerne.

3.4. CASES: VEIDIREKTORATET OG PLANSYSTEMDK
Copenhagen Economics har til brug for denne rapport set pa to konkrete cases,
som begge illustrerer bdde den samfundsmaessige veerdi af geodata og de ekstra
fordele der er ved en falles offentlig geografisk infrastruktur.

De to cases omfatter Vejdirektoratets vejbyggerier og By- og Landskabsstyrelsens
nye internetbaserede system PlansystemDK, som indeholder planer efter planlo-
ven, det vil sige lokalplaner, kommuneplaner mm. Begge casestudier er baseret
pa en kombination af interviews og egen research.

De gennemgaende konklusion fra de to cases er, at bide Vejdirektoratet og By -
og Landskabsstyrelsen har stor gavn af brugen af geodata. Omkring fordelene
ved en falles offentlige geografisk infrastruktur fremhaver begge isar kvalitets-
fordelene ved denne lgsning. De leegger i hgj grad vegt p4, at en falles offentlige
infrastruktur giver adgang til et sat af officielle geodata, som alle anerkender, og
ingen stiller spgrgsmalstegn ved. Begge vurderer, at deres opgaver ville blive be-
tydeligt vanskeligere uden et sddant officielt grundlag.

Vejdirektoratets vejprojekter

Vejdirektoratet er statens vejmyndighed og en del af Transportministeriet. Vejdi-
rektoratet har ansvaret alle statsveje i Danmark. Disse omfatter alle motorveje,
alle motortrafikveje og desuden visse hovedveje.

Geodata og geografisk infrastruktur spiller en stor rolle i Vejdirektoratets arbej-
de. Vejdirektoratet hgrer til blandt de absolut sterste brugere af geodata. Vejdi-
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rektoratet bruger blandt andet geodata nér det planlaegger og bygger veje. I disse
projekter er det vigtigt, at Vejdirektoratet har adgang til effektive geodata, som
kan bruges til at vurdere effekterne af forskellige linjeforinger og lasninger.

Processen omkring et vejprojekt kan inddeles i seks faser. De fire forste omfatter
planlegningen af projektet, mens de to sidste faser omfatter selve vejbyggeriet og
ibrugtagningen af den nye vej, jf. Figur 3.2.

Figur 3.2: Et vejprojekts seks faser

-~ _

Generel planlaegning

Forunder- VVM-under- Projekt til Projekt Anlaeg Garanti
segelser s@gelser besigtigelse til anlaeg
(fase 1) (fase 2) (fase 3) (fase 4) (fase 5) (fase 6)

Kilde: Vejdirektoratet.

Geodata spiller en central rolle i de fem forste faser, altsa til og med anlagsfasen.
Kravene til geodata stiger dog allerede i fase 2, det vil sige i VVM-undersggelser:s.
Forklaringen er, at kravet til praecisionen vokser kontinuerligt, og at det betyder,
at Vejdirektoratets behov overstiger de informationer, som er indeholdt i den
feelles geografiske infrastruktur. I de senere faser er precisionskravet storre, end
de standarddata som er i den falles geografiske infrastruktur, og det reducerer
Vejdirektoratet brug af de felles geodata i disse faser, jf. Figur 3.3.

15 VVM stér for Vurdering af Virkninger p& Miljeet, jf. Bekendtgerelse om vurdering af visse offentlige

0g
private anlaegs virkning pa miljeet (VVM) i medfer af lov om planlegning, Miljgministeriet.
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Figur 3.3: Udvikling i preecisionskrav og brugen af feelles geodata i vejprojekter
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Kilde: Copenhagen Economics pd baggrund af oplysninger fra Vejdirektoratet.

En VVM-undersggelse er en undersggelse af de forventede konsekvenser pa mil-
joet af store projekter som fx store vejudvidelser eller anlaeg af nye veje. I Vejdi-
rektoratets VVM-undersggelser indgar mange dele af den geografiske infrastruk-
tur. For det forste treekker Vejdirektoratet en lang reekke geodata, herunder iseer
matrikelkort, fotoarkivkort og hgjdekort. Disse kobles imidlertid med en lang
raekke gvrige geodata og sektorspecifikke oplysninger, herunder:

e Generelt Landbrugsregister: Grundoplysninger om alle landbrugsbedrif-
ter, fx besztningsoplysninger med oplysninger om dyrlaege, sygdomsfo-
rekomster, analyseresultater, desuden oplysninger om afgrader, stotte-
ordninger man benytter, beliggenhed, ejerforhold m.m., navne og adres-
seoplysninger pa bedrifter, landmaend og dyrlaeger.

e Kvadratnettet: Kvadratnettet viser data for afgraensede geografiske om-
rader (geodata), fx antal personer og husstande.

e Danmarks Miljgportal: Data om Danmarks natur og miljg, herunder are-
alinformation, jordforurening, vandmilje mv.

e Lokalplaner fra kommunerne.

Uden effektive geodata ville en VVM-undersggelse vaere omtrent umulig for Vej-
direktoratet at lave. Vejdirektoratet ser desuden isar tre veesentlige fordele ved
en faelles offentlig frem for flere parallelle geografiske infrastrukturer.

For det forste ser Vejdirektoratet en afgerende fordel i, at en feelles offentlig geo-
grafiske infrastruktur giver adgang til et sat af officielle geodata. Vejdirektoratets

16 Kilde: Vejdirektoratet.
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ser det som en uvurderlig fordel med et sat officielle geodata, som alle anerken-
der. Vejdirektoratets beslutninger vedrerer ofte konflikter, hvor mange stiller
sporgsmal ved deres afggrelser. For Vejdirektoratet ville det udggre en stor eks-
tra byrde, hvis der ogsa blev rejst tvivl om, hvilke geodata som er de mest rigtige
at anvende. Ifolge Vejdirektoratet ville nogle beslutninger dermed blive praktisk
taget umulige. Det handler altsd om legitimitets- og kvalitetsdelen fra kapitel 2.2.

For det andet vurderer Vejdirektoratet, at en fzlles offentlige geografisk infra-
struktur er en bedre garant for kontinuitet i de danske geodata. For Vejdirektora-
tet er det en afggrende forudsaetning, at de samme geodata med de samme eller
kompatible specifikationer og mindst samme kvalitet opretholdes over tid. Vejdi-
rektoratet er mere trygt ved, at den forudszetning opretholdes over tid med felles
offentlige geografisk infrastruktur end med en lgsning, hvor geodata fra skiftende
leverandarer skulle benyttes.

For det tredje fremhaver Vejdirektoratet, at de ser en felles offentlige geografisk
infrastruktur som en garant for let adgang til den geografiske infrastruktur. Vej-
direktoratet fremhaever iseer statsaftalen fra 1. januar 2009 som et stort skridt i
den rigtige retning. Med statsaftalen har Vejdirektoratet og andre statslige orga-
ner i grove traek faet et abonnement med fri adgang til Kort- og Matrikelstyrelsen
geodata. For statsaftalen oplevede Vejdirektoratet ofte, at de méatte vente leenge
pa at fa bestilte geodata leveret. Med statsaftalen er de problemer praktisk taget
elimineret. Det sikrer bedre udnyttelse af geodata som diskuteret i kapitel 2.2.

Vejdirektoratet ser desuden et potentiale for endnu sterre vaerdi af geodata i
fremtiden. Dels kan geodata fi endnu sterre vaerdi, hvis den teknologiske udvik-
ling giver en gget praecision, si standarddata kan benyttes yderligere i de faser,
hvor praecisionskravet i dag er for stort (fase 3-5). Dels kan mere radgivning
sandsynligvis gare Vejdirektoratet opmeerksomme pa eksisterende muligheder,
som aktuelt ikke udnyttes.

PlansystemDK

PlansystemDK er et internetbaseret system, som giver alle interesserede mulig-
hed for at {4 indsigt i alle planer efter planloven, dvs. lokalplaner, kommunepla-
ner mm. PlansystemDK ejes og drives af By- og Landskabsstyrelsen, men er ud-
viklet af Miljoministeriet, KL og Erhvervs- og Byggestyrelsen som et projekt un-
der Servicefzllesskabet for Geodata.

Systemet benyttes af kommuner og stat til indberetning og vedligeholdelse af

planer efter planloven. Dermed har alle interesserede, herunder iser offentlige
sagsbehandlere, faet let adgang til kommunernes og statens forskellige planer ef-
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ter planlovens bestemmelser. Samtidig har kommunerne og staten fiet en admi-
nistrativt mere enkel made at indmelde deres planer til staten pa.»

Den felles offentlige geografiske infrastruktur har spillet en afgarende rolle for
udviklingen af PlansystemDK. Systemet er bygget op om matrikelkort, der kobles
med de forskellige planer, som kommunerne og staten skal indberette til syste-
met. Koblingen mellem matrikelkort og de forskellig indberetninger ville ikke
vaere muligt uden en klar og entydig nogle, som refererer til et bestemt punkt pa
et matrikelkort.

By- og Landskabsstyrelsen ser isar to fordele ved en offentlig geografisk infra-
struktur. Forst og fremmest har det afgerende betydning, at en offentlig geogra-
fisk infrastruktur er den bedste garant for at sikre et friktionslast samspil mellem
de forskellige geodata. Desuden ses en offentlig geografisk infrastruktur som en
fordel, fordi den sikrer, at landet har et officielt sat af geodata, hvorfra alle ngd-
vendige data kan traekkes, og at der ikke er diskussion om, hvilke geodata der er
de rigtige.

17 I november 2009 blev PlansystemDK sammen med 11 andre europaiske projekter preemieret ved
eSDI-NET plus Best Practice Awards 2009 i Torino. Det, der blev belgnnet, var datainfrastrukturen,
det vil sige maden PlansystemDK modtager og stiller data til radighed pa. PlansystemDK er bygget op
efter anbefalinger fra Servicefellesskabet for Geodata, som i en arrakke har anbefalet en dben datain-
frastruktur, hvor data kan hentes ét og kun ét sted fra, jf. pressemeddelelse Plansystem.dk fra 2. de-
cember 2009.
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Kapitel 4

UDFORDRINGER VED EN FALLES OFFENTLIG
GEOGRAFISK INFRASTRUKTUR

Udfordringen for en geografisk infrastruktur drevet i offentligt regi er at haste
gevinsterne, uden at mgde de problemer som offentlige monopoler kan lide un-
der. I forrige kapitel diskuterede vi hvorvidt en faelles geografisk infrastruktur i
offentligt regi kunne karakteriseres som et egentligt naturligt monopol. Konklu-
sionen var, at det formentligt ville vaere en tilsnigelse at karakterisere den faelles
geografiske infrastruktur som et naturligt monopol, men at der ikke desto min-
dre var en raekke forhold, der gjorde, at private aktgrer ville finde det svart at
drive den geografiske infrastruktur rettet mod offentlige kunder og lgsninger,
som vi kender den i dag.

Og fordi der rent faktisk ikke i dag eksisterer et privat alternativ til den nuvaeren-
de geografiske infrastruktur, s giver det mening at drafte udfordringerne for de
offentlige akterer, der driver infrastrukturen, ved at betragte infrastrukturen som
et monopol. Det er i gvrigt ogsa i den kontekst, at en del litteratur pa omradet
diskuterer den falles geografiske infrastruktur drevet i offentligt regizs.

De klassiske problemer ved monopoler, herunder offentlige, kan opdeles i to.

For det forste kan navnes statiske effekter via mindre omkostningseffektivitet og
udelukkelse af andre akterer fra at bruge infrastrukturen. Konsekvenserne kan
veere darlig brug af ressourcer som fglge af for hgje omkostninger og mindre ud-
bud af produkter og tjenesterw fordi nye aktgrer forhindres i at tilbyde dem via
infrastrukturen.

For det andet kan naevnes dynamiske effekter via manglende produktinnovation
og kundefokus. Det kommer som fglge af manglende konkurrence og manglende
nedvendighed for at tilpasse sig kundernes behov, netop som folge af fraveer af
konkurrence (der er ingen grund til at "gare sig leekker’ for kunden, da de ikke
kan ga andre steder hen alligevel).

4.1. KORTSIGTEDE UDFORDRINGER

Et infrastruktur-monopol har som udgangspunkt ikke staerkt incitament til at
omkostningsminimere, og kan have incitament til at udelukke andre fra at bruge
infrastrukturen.

Omkostningsminimering
Et monopol kan satte en monopolpris, der ligger betydeligt over de marginale
omkostninger, og dermed hgste overnormal profit. Dermed er der en mindre

18 Se McLaren (2006) og Pollock (2008).

19 Nar vi i dette kapitel taler om produkter og tjenester sd mener vi slutbrugerlgsninger. Produkter og
tjenester bruges ofte uden for geodataverdenen, mens ordet 'losninger’ for det samme ofte synes an-
vendt inden for geodataverdenen. Betydningen er dog den samme.
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steerk sammenhang mellem starrelsen af omkostningerne og profitten, og det
reducerer naturligvis tilskyndelsen til omkostningsminimering (fordi profitten
kun stiger i mere begraenset omfang).

Det kan lgses ved at regulere monopolet. Fx ved at krzeve, at prisen skal afspejle
et omkostningsniveau som fastsattes af myndighederne fx via benchmark med
andre lande eller via en beregning. Inden for telekommunikation er prisen som
TDC ma tage for at udleje sine kobberlinjer til konkurrerende operatorer, fx til at
fremfore bredbandsprodukter, saledes reguleret af IT- og Telestyrelsen.

Tanken er at prisen skal afspejle TDCs langsigtede inkrementelle omkostninger
ved at vedligeholde og udbygge kobbernettet. Det er IT- og Telestyrelse, der gen-
nemfoarer beregningen af prisen. Beregningsmetoden sikrer, at prisen bliver uaf-
heengig af TDC’s faktiske omkostningsadfaerd. TDC kan med andre ord ikke oge
sine omKkostninger og dermed opné en hgjere reguleret pris. Det gger tilskyndel-
sen til omkostningsminimering hos TDC.

Hvis der er tale om et offentligt monopol, der, i stedet for at sette en monopol-
pris, fx modtager bevillinger relateret til aktivitetsniveau, si kan det svaekke inci-
tamentet til at omkostningsminimere. Det er tilfzldet. hvis monopolet ved at gge
omkostningerne kan gge sine aktiviteter og dermed fa deekket (en del af) de hgje-
re omkostninger.

Igen vil lgsningen typisk vere én eller anden form for regulering. Fx krav om, at
monopolet skal reducere sine omkostninger med et antal procent arligt. Det gor
det naturligvis ikke alene. Der kraever en rackke mélseatninger for hvordan mo-
nopolet skal udvikle sig suppleret med veerktgjer og systemer, der understotter
disse mélsaetninger.

Den offentlige geografiske infrastruktur med datasat og standarder indtager,
som vi opsummerede i begyndelsen af dette kapitel, en slags facto monopol-
stilling. Om end den ikke udger et naturligt monopol. Det er ikke desto mindre
relevant, at de ansvarlige for infrastrukturen bliver stillet over for krav om om-
kostningseffektivitet. Det sker da ogsa i vid udstraekning i dag, da de ansvarlige
aktgrer er offentlige myndigheder, der palagges arlige krav om effektivitetsge-
vinster, strategiplaner og resultatkontrakter.

Hindre adgang til og brug af infrastrukturen

Et infrastrukturmonopol, som ogsé har en ’detail’-arm, der salger produkter, ba-
seret pa infrastrukturen, til slutbrugere har incitament til at hindre konkurrenter
i at anvende infrastrukturen til at tilbyde konkurrerende produkter til slutbru-
gerne. Derfor ser man ogsa at adgangsvilkarene til infrastrukturmonopoler, of-
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fentlige som private, der konkurrerer med andre private aktgrer, bliver reguleret
ganske teet.

Igen kan vi 1ane fra telekommunikationsbranchen, hvor konkurrenters adgangs-
vilkar til kobbernetvaerket i Danmark og i resten af EU reguleres meget tat. Det
er sdledes i landene praecist specificeret, hvilken pris konkurrenter skal betale for
adgang til kobbernettet, og hvor lang tid det hgjst ma tage for infrastrukturmo-
nopolisten at reagere pa en henvendelse fra en konkurrent om at fi adgang til at
bruge infrastrukturen til at tilbyde produkter og tjenester til slutbrugere.

For den geografiske infrastruktur, vil de samme incitamenter som udgangspunkt
geelde. Der er imidlertid den helt centrale forskel pa den geografiske infrastruk-
tur og kobbernettet til telekommunikation, at de for den geografiske infrastruk-
tur ansvarlige offentlige myndigheder, i modsztning til TDC, i mindre grad kon-
kurrerer med private aktorer om at levere samme produkter over infrastruktu-
ren.

Pa den méade er de ansvarlige myndigheder alene en slags ’engros-leverandor’ af
infrastrukturen til andre akterer, private som offentlige, der ensker at levere
produkter og tjenester rettet mod slutbrugere.

Der er ogsa inden for telekommunikation gode erfaringer med at isolere engros-
leverandgren fra detail-leverandgren. Altsé sikre at den akter, der driver infra-
strukturen ikke ogsa anvender infrastrukturen til at levere detailprodukter og -
tjenester til slutbrugere. I England valgte man saledes at opsplitte infrastruktur-
monopolisten British Telecom, som ogsa solgte detailpodukter og detailtjenester
til slutbrugere, i en engros-del og en detail-del som i dag fungerer fuldstaendigt
uafhaengigt af hinanden, jf. Boks 4.1 nedenfor.

Boks 4.1: BTs separation

Far 2005 var British Telecom (BT) béade leverander af kobbernettet i jorden (engrosdelen) samt leverander af
tjenester til slutbrugere (detaildelen).

Baseret pa et en gennemgang af konkurrencesituationen inden for telekommunikations i 2004 konkluderede
den britiske telemyndighed, Ofcom, at det var ngdvendigt at regulere BT for at sikre, at konkurrenter kunne fa
adgang til kobbernettet. Som falge heraf kreevede Ofcom i 2005, at BT foretog en vertikal separation. Vertikal
separation betyder, at firmaets skal udskille sine detailaktiviteter i et separat selskab, saledes at der er ét sel-
skab der kun leverer engrostjenester, som er infrastrukturen, og et selskab, der kun leverer detailtjenester ba-
seret pa infrastrukturen. P4 den made fjerner man virksomhedens incitament til at skabe sig en konkurrence-
fordel ved at gare det sveerere for konkurrerende detailoperatgrer at fa adgang til infrastrukturen, som jo er
udgangspunktet for detailtjenesterne..

Siden 2005 har BT veeret opsplittet i disse to elementer. Kobbernettet er nu placeret i et datterselskab kaldet
BT Openreach, som er komplet adskilt fra BT Retail, som er detail-delen, der szlger tjenester og produkter til
slutbrugerne. BT Openreach har siden veeret pakreevet at give adgang til kobbernettet til tredjepartsudbydere
pa samme vilkar, som de tilbyder BT Retail. Og det har BT Openreach nu incitament til, fordi ejere og ledelse
i BT Openreach ikke har gkonomiske interesser pa spil i BT Retail.
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Kilde: A Review of Functional/Structural Separation Models around the world,
http://about.ovum.com/consulting/telecomsregulation/thoughtleadership/thoughtleadershi
p1.pdf , Ofcom’s Strategic Review of Telecommunications and BT’s Undertakings,
http://www.opta.nl/nl/download/publicatie/?id=2139 og Commentary: Matthew Bennett
on Vertical Separation, http://www.lecg.com/files/Publication/08c84793-a8b0o-4963-a6f7-

6bdeb146bco/Presentation/PublicationAttachment/36bb3249-9767-4964-bfid-
6df410b79f7/Bennett Interview 2007Aug-2.pdf

Kilde: Interviews gennemfort i Vejdirektoratet og By- og Landskabsstyrelsen.

4.2. LANGSIGTEDE UDFORDRINGER

Der er imidlertid en raekke ulemper for de ansvarlige myndigheder ved primeert
at vaere engros-leverandgr. Ved ikke ogsa at veere detailleverandor, altsa leveran-
der af de endelige produkter til slutbrugere, reduceres de ansvarlige myndighe-
dernes evne til at folge med i, hvad slutbrugerne har brug for. Og dermed ogsa
hvad infrastrukturen skal kunne understgatte af nye detailprodukter

Der er sdledes en fare for at ansvarlige myndigheder, der kun er engrosleveran-
dorer ikke altid hurtigt og smidigt nok far opdateret og tilpasset sine infrastruk-
turprodukter.

I England drefter man ogsa dette problem med engros-delen af British Telecom.
Hidtil har man fokuseret p4, at det er centralt med en kontinuerlig dialog med
detailoperatererne (som selger telefontjenester direkte til slutbrugeren) og en-
gros-delen af British Telecom om, hvad detailoperatgrerne har brug for af infra-
strukturprodukter, sa de bedst muligt kan konkurrere.

Der er al mulig grund til at tro, at det samme, helt principielt, vil veere gacldende
den ansvarlige myndighed for geografisk infrastruktur. Vi har gennemfort inter-
views med to af brugere af den geografiske infrastruktur, Vejdirektoratet og By-
og Landskabsstyrelsen. Begge offentlige myndigheder bruger den geografiske in-
frastruktur som input til egne analyser og produkter.

Vejdirektoratet bruger fx information fra matrikelkort og hgjdekort, som via vel-
fungerende standarder kan kobles til andre sektorspecifikke data som Vejdirek-
toratet i sidste ende bruger til at projektere nye veje med. Slutbrugerne er saledes
beslutningstagere og de virksomheder og institutioner, der skal gennemfore byg-
geriet.

By- og Landskabsstyrelsen bruger matrikelkort som input til PlansystemDK, der
fx indeholder lokalplaner og kommuneplaner. Slutbrugerne er kommuner i for-
bindelse med fx sagsbehandling og borgere, der gnsker at se lokalplaner for deres
omrade og matrikel.
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Fire faser

Den optimale infrastruktur understotter efterspgrgslen efter tjenester hos slut-
brugeren. Den tilstand eller fase kalder McLaren (2006) for ’Services Centric’,
altsa, at designet af og indholdet i infrastrukturen er drevet af behovet for slut-
brugertjenester (services), jf. Figur 4.1.

Figur 4.1: Fra Map Centric til Services Centric

Geodata

Map Data Information Services
Centric Centric Centric Centric

| Integration og diffusion >

Kilde: McLaren (2006)

Figuren viser faserne som en infrastrukturleverander pa geodataomradet kan be-
finde sig i. Helt til venstre er alene kort-produktion. Helt til hgjre er en infra-
struktur, der ngje er tilpasset og folger efterspargslen efter slutbrugertjenester.
McLaren beskriver det selv saledes:

“The challenge is to formulate [geospatial infrastructure] strategies
that...are driven by the application of data and not just the creation of data
itself “

(McLaren, 2006)

“A significant number of the existing [geospatial infrastructure] are public
sector oriented and do not sufficiently include other private and voluntary
sector stakeholders in managing and exploiting [geospatial infrastructure]“

(McLaren, 2006)

Mulighed for helt nye kunder

Udover at blive bedre til at seette sig i nuveerende offentlige myndigheders situa-
tion, kunder der selv er ganske kompetente brugere af geodata og infrastruktur
typisk i staten og kommunerne, s er der mulighed for at tiltreekke helt nye kun-
der og dermed skabe veerdi for flere aktgrer i gkonomien.

I et hgringssvar til Konkurrencestyrelsen i forbindelse med adgang til infrastruk-
turen for private udbydere af produkter og tjenester til slutbrugere skriver Kort &

Matrikelstyrelsen:

Den private sektor vil kunne fG adgang til det faellesoffentlige administrati-
onsgrundlag og vil hermed kunne opnad tilsvarende fordele som den offent-
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lige sektor med hensyn til aktualitet, entydighed og homogenitet i data.
Dermed kan den private sektor undga unedvendige omkostninger ved selv
at opbygge data, som i forvejen etableres og ajourfores i offentligt regi og til
offentlige formdl. Adgangen til de fzllesoffentlige geodata vil ligeledes ska-
be nye muligheder for den private sektor, der har et vaesentligt samspil med
den offentlige sektor og derfor kan have en interesse i at kunne agere pa
samme grundlag.

Etableringen af et feellesoffentligt grundlag vil endvidere kunne skabe en
raekke nye forretningsmuligheder for den private sektor, f.eks. i form af ud-
vikling og drift af applikationer og losninger til sGvel den private som den
offentlige sektor baseret pa det felles geografiske grundlag.

Men disse nye kunder — og her taenkes pa private virksomheder — har andre be-
hov end de eksisterende kunder, hvilket kraver mere af de ansvarlige offentlige
myndigheder end blot at tilbyde en attraktiv prispakke. Det kraever fokus pa slut-
brugerbehov og radgivning.

I takt med at private leveranderer som Google, Nokia og TomTom leverer tjene-
ster baseret pa geodata, sa bliver det mere og mere relevant at sperge sig selv,
hvilken rolle det offentliges leverander af en ssmmenhangende geodata-
infrastruktur ber spille for at na disse nye kunder, som i vaerdikeden ligger taet-
tere pa den enkelte virksomhed eller borger.

Fx mener McLaren, at de ansvarlige offentlige myndigheder pa omrédet ber sik-
re, at nye "uformelle’ tjenester og infrastrukturer fra kommercielle leverandgrer
som fx Google, Nokia og TomTom tankes ind i udviklingen af den eksisterende
offentlige geografiske infrastruktur. Det er ikke nok at strategien for at udvikle
infrastrukturen alene har fokus pé at understatte de offentlige kunders behov for
lesninger, der fx kan effektivisere sagsbehandling.

“[geospatial infrastructure] are also perceived to be repositories for formal’
geo-spatial information either produced by the public sector or under con-
tract by the private sector. Howeuver, the availability of commodity data
capture technologies, e.g. satellite navigation systems, and new information
publishing environments, e.g. mash-ups, provide individuals and organisa-
tions with the ability to capture and publish ‘informal’ geo-spatial informa-
tion. This source of ‘informal’ geo-spatial information will increase in signi-
ficance over the coming years and needs to be accommodated within [geos-
patial infrastructure] strategies”

(McLaren 2006)
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Services Centric

De myndigheder der er ansvarlige for den geografiske infrastruktur i Danmark
bidrager til felles offentlige lasninger inden for staten, regionerne og kommu-
nerne. Eksempler er PlansystemDK og Virk.dk. Igennem fora som FOT-
samarbejdet og Servicefellesskabet for Geodata, forsgger de ansvarlige myndig-
heder at udvikle infrastrukturen sa den understetter behovet for nye lgsninger.

Et hurtigt bud er at myndighederne, i McLarens terminologi, befinder sig et sted
mellem Information Centric og Services Centric. For informationen leveres som
det primere bidrag (Information Centric’) samtidig med, at de ansvarlige myn-
digheder gennem diverse fora dog bidrager til at justere og udbygge infrastruktu-
ren til at matche de offentlige kunders behov (Services Centric’).

Derudover har de ansvarlige myndigheder for den fzlles offentlige geografiske
infrastruktur potentiale til at indtaenke, ikke blot offentlige aktgrers behov for in-
frastruktur, men ogsa private virksomheders behov, i sterre grad end de gor i
dag.

Uanset hvor myndighederne befinder sig pa nuveerende tidspunkt, s er pointen
den, at i takt med, at myndighederne orienterer sig steerkere mod behovene hos
offentlige og private brugere ('Services Centric’), stiger anvendelsen af den geo-
grafiske infrastruktur. Det gger sandsynligheden for at hgste de betydelige sam-
fundsgkonomiske gevinster som udenlandske studier har regnet sig frem til (se
kapitel 2). Det kan i sidste ende bidrage til at lgse de samfundsmaessige udfor-
dringer Danmark star over for, i form af pres pé offentlig service og faldende
produktivitet i den private sektor.
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