Udviklingen i den nationale vejgodstransport 1996 - 2016

Af cand.scient.pol. Michael Henriques, TetraPlan og cand.merc. Flemming Clausen, V ejdirektoratet

1. Indledning

Prognoser vedr. den fremtidige trafikudvikling indgar som et vaesentligt element i Vejdirektoratets
planleegningsgrundlag, men ogsa i mange andre myndigheder og virksomheders anvendes disse forud-
seetninger. Der er behov for med jeevne mellemrum at ajourfgre grundlaget for de langsigtede frem-
skrivninger, herunder ogsa at vurdere de anvendte metoder til fremskrivningerne.

| forbindelse med det forberedende arbejde til Trafikministeriets “Trafikredeggrelse 1997” vurderede
Vejdirektoratet, at tiden var inde til at iveerksaette udarbejdelsen en ny langsigtede fremskrivning af
den nationale godstransport med lastbiler over 6 tons totalveegt. Baggrunden herfor var bl.a., at der
kunne konstateres en betydelig afvigelse mellem den faktiske udvikling i godstransporten og tidligere
prognosers forudsigelser.

Bl.a. som fglge heraf var der snske om metodemeessigt at forsgge at komme et spadestik dybere end
de hidtidige fremskrivninger, der primeert har relateret udviklingen i godstransport til den samlede
gkonomiske veekst i samfundet (f.eks. udtrykt ved udviklingen i BNP). | denne nye undersggelse er
der valgt at tage udgangspunkt i analyser af sammenhaengen mellem godstransport og produktionen i
de vareproducerende erhverv, opdelt i 5 hovedsektorer. Endvidere er en reekke andre forhold, der kan
veere med til at forklare udviklingen i godstransporten sggt belyst.

| det falgende beskrives kort den anvendte metode og de vigtigste resultater sammenfattes. Analysen
og resultaterne er naermere beskrevet i rapporten "Fremskrivning af vejgodstransport 1996 - 2016.
Analyse af udviklingen i den nationale godstransport med lastbiler over 6 tons totalveegt. Vejdirekto-
ratet. August 1998". Undersggelsen er gennemfgrt i et samarbejde mellem Vejdirektoratet og konsu-
lentfirmaet TetraPlan.

2. Overordnede metodiske overvejelser og problem-
stillinger

Godstransport er staerkt sammenknyttet med produktion og distribution af ravarer og feerdige produk-
ter, hvad enten disse indgar i produktionen af produktionsgoder eller forbrugsgoder. | denne prognose
er derfor valgt at tage udgangspunkt i en opggrelse af den samlede nationale produktionsveerdi i de
vare- og produktionsgodeproducerende erhverv, opgjort i faste 1980 priser, og efterfalgende sammen-
koble disse opgarelser med nationale transporter af gods pa bil.

Kun at lade de vare-og produktionsgodeproducerende erhverv indga i opgarelsen er et valg bestemt af
den varegruppeopdeling, der benyttes i den nationale Karebog. Kgrebogens opdeling pa varegrupper
muligger ikke en fornuftig opdeling pa hhv. produktions- og serviceerhverv, hvorfor den "produkti-
onsorienterede indgang” er blevet valgt.

Hvilken transport og hvilke transportmidler indgar?

En anden ngdvendig afgraensning har ligget i, at det ved analyserne principielt forudseettes, at al in-
denlandsk godstransport gennemfares med lastbil med en totalveegt pd mere end 6 tons, dvs. transport
med skib og tog samt sma biler udelades, nar sammenhaengen mellem produktionsveerdi og godstrans-



port pa lastbil bestemmes. Denne antagelse er udelukkende acceptabel, fordi langt den overvejende del
af den indenlandske godstransport foregar med lastbil (opgjort som transporterede tons over 90%, og
som tonkm ca. 80% safremt varebiler mv. under 6 tons samt faerger holdes ude af betragtningen).

Produktion og transport

Analysen af den historiske udvikling, der har ligget til grund for udarbejdelsen af prognoserne, har
deekket perioden fra 1980 til 1995/1996. Begrundelsen for specielt valg af startaret 1980 har veeret, at
man fra dette tidspunkt har arbejdet med den samme metode til belysning af godstransporten pa lastbil,
idet indsamlingen af data ved hjeelp af den nationale Kgrebog (stikprave baseret pa selvudfyldelse)
blev iveerksat i 1979.

3. Model og modelvaertgj

Modelveerktgjet bestar af to hoveddele. Den ene hoveddel er de historiske data for henholdsvis trans-
port (opgjort som transporterede tons og udfgrte tonkm.) og produktionsveerdier (opgjort som produk-
tionsveerdien i basispriser i 1980 prisniveau) for de fem hovedvaregrupper plus en saerskilt opgarelse
af forbruget af olie, idet transport af olie pa vej ingen direkte relation har til produktionen af olie, men
alene til forbruget af olie til transport, opvarmning og procesenergi.

Den anden hoveddel er en raekke regressionsanalyser (lineaere savel som logaritmiske), der "kaeder” de
gkonomiske data sammen med transportdata, og pa basis af observationerne for de 17 ar i den histori-
ske periode genererer de udtryk, der gar det muligt at fremskrive godstransporten ud fra udviklingen i
de gkonomiske data, dvs. data hentet fra en langsigtet prognosekarsel, udfart ved hjeelp af den makro-
gkonomiske model ADAM, til brug for Finansministeriets Budgetredeggrelse 96.

Pa grundlag af de gkonomiske data er det muligt at fremskrive udviklingen frem til &r 2030, men ho-
vedaret for fremskrivningen er valgt til at veere ar 2016.

Lineaer, logaritmisk eller samlet (linear) model

| modelveerktgjet er det ligeledes muligt at veelge mellem tre forskellige modeludtryk for sammen-
haengen mellem gkonomisk vaekst.

Grundmodellen for hver af de fem varegrupper er opbygget omkring en lineaer sammenhang mellem
wkonomisk veekst og transport. Fordele og ulemper ved valg af henholdsvis en logaritmisk fremfor en
linezer relation diskuteres senere i dette notat, men ikke mindst af forsigtighedshensyn samt ud fra et
gnske om at foretage en alternativ vurdering, er ligeledes opstillet en logaritmisk model for tonkm.

Endelig er der afslutningsis blevet gennemfgrt en modellering pa lineaer form af de udfarte tonkm,

hvor der kun opdeles i to hovedvaregrupper: En gruppe for byggematerialer og en gruppe for gvrige
varer. Begrundelsen for denne mere simple opdeling skal ikke mindst sgges i, at transporten af byg-
gematerialer mv. (varegruppe 5) udger omkring 30% af de transporterede maengder, og desuden har
en meget direkte sammenhaeng med den gkonomiske udvikling og den farte gkonomiske politik, idet
byggebranchen i mange sammenhaenge har veeret anvendt som gkonomisk lokomotiv eller gkonomisk
bremse.



Diskussion af modeltype

Grundenttil at der er udviklet to modeltyper for tonkilometer er, at det ikke umiddelbart har veeret mu-
ligt at afgare. hvilken modeltype, der er bedst. Ved at undersgge prediktionsfejlene er der ikke pavist
en entydig tendens, sa valget af modeltype bliver i hgjere grad et spgrgsmal om preeferencer.

Den linezere og logaritmiske model giver naesten identiske resultater, nar man ser pa de nutidige veer-
dier, men prognoseresultaterne varierer meget. Generelt giver den logaritmiske model en kraftigere
vaekst end den linesere model ved voksende produktionsveerdier.

Ved at have ladet den lineaere model veere "fgrende” i dette arbejde gives der dog kab pa den direkte
mulighed for at afleese elasticiteten i forholdet mellem gkonomisk udvikling og udvikling i godstrans-
porten. Det har dog veeret vurderingen, at dette opvejes af en raekke fordele ved den lineaere model,
herunder isaer en mere logisk forstaelig vaekst.

4. De skonomiske data til brug for prognosearbejdet

| dette prognosearbejde antages der at veere en direkte sammenhaeng mellem udviklingen i produkti-
onsveerdien i de vareproducerende erhverv pa den ene side og tranporten af gods pa den anden.

Valg af nationalregnskabsdata

En reekke overvejelser har ligget bag valget af nationalakonomiske data til brug for analyserne. Nar
valget afslutningsvis er faldet ud til fordel for den samlede produktionsveerdi i erhvervene, dvs. en op-
garelse der inkluderer ravarer og hjeelpestoffer samt de ikke varetilknyttede indirekte skatter som ek-
sempelvis veegtafgifter og ejendomsskatter frem for bruttofaktorindkomsten, hvor savel de indirekte
skatter som ra- og hjeelpestofferne er udeladt, er forklaringen, at produktionsvaerdien i de enkelte er-
hverv jo udtrykker, hvad erhvervet alt i alt har omsat for/bragt til markedet (og derfor kreever trans-
port), mens bruttofaktorindkomsten alene udtrykker den rene veerditilveekst.

Endelig har resultaterne af en regressionsanalyse af henholdsvis produktionsveerdi og bruttofaktorind-
komst som forklarende element for lastbiltransporten vist, at anvendelsen af produktionsveerdien gene-
relt giver den bedste sammenhaeng mellem gkonomi og transport.

Valg af opdeling pa brancher

Pa grundlag af indhentede data fra nationalregnskabsstatistikken og den nationale karebogsundersg-
gelse er opstillet en model for sammenhaengen mellem de transporterede godsmaengder opgjort i ton
samt de udfgrte tonkm og karetgjskm. Den bestemmende faktor for denne udvikling er de bagvedlig-
gende produktionsveerdier opgjort i faste 1980 priser. Produktionsveerdierne er blevet inddelt i hoved-
branchegrupper, der efterfglgende er blevet aggregeret til 5 hovedbrancher, der kan spejles i de tilsva-
rende 5 hovedvaregrupper, aggregeret fra Kgrebogens standardtabellering, der indeholder 12 hovedva-
regrupper.

De fem hovedvaregrupper fra Kgrebogen udggres af fglgende:
1) Landbrugsprodukter inklusiv sukkerroer og ggdning

2) Neeringsmidler og foder



3) Fast mineralsk braendsel, olieprodukter og kemiske produkter

4) Mineraler mv. til metallurgisk industri, metallurgiske produkter, maskiner, bearbejdede varer og
seerligt gods

5) Mineraler og bygningsmaterialer

Begrundelsen for det relativt hgje aggregeringsniveau (5 segmenter) pa godstransporten har pa den ene
side veeret gnsket om et sa sikkert datagrundlag som muligt, sammenholdt med pa den anden side mu-
lighederne for at opbygge en nggle, der kan anvendes ved en sammenkobling mellem de varebaserede
godsdata fra Kgrebogen, og de branchebasemtmalregnskabsdata. Ved at aggregere branche-
grupperne ligeledes til 5 hovedgrupperinger, er etableret en fornuftig og rimelig robust sammenhaeng
mellem de gkonomiske data og data for godstransport med lastbil.

Udgangspunktet for den gennemfarte aggregering af brancher til fem har veeret den tilsvarende vare-
gruppeinddeling pa godstransportsiden. Der er ved denne aggregering taget hensyn dels til muligheden
for p& bedst mulig vis at “spejle” nationalregnskabsdata i de modsatstillede transportdata, dels til mu-
ligheden for at foretage fremskrivninger, hvilket vil blive gennemfgart ud fra sektoropdelingen i

ADAM, dvs. fremskrivninger ud fra en opdeling pa 20 erhvervsgrupper, hvoraf de 11 indgar i opge-
relsen af de vareproducerende erhverv.

Hvilke branchegrupper indgar i opgerelsen?

En raekke brancher inden for gruppen serviceerhverv/handel, energiforsyning samt den offentlige sek-
tor er udeladt af opggrelsen, sdledes at den samlede transport pa vej holdes op med en delmaengde af
den samlede, nationale produktion. Ud af de i alt 65 brancher indgar 39 i opgarelsen.

5. Den nationale Kaerebog

Som grundlag for og i princippet eneste kilde til belysning af godstransporten pa lastbil er anvendt un-
dersggelsen om "National godstransport med lastbiler”(i henhold til EU —direktiv 78/546) i det fal-
gende benaevnt Kgrebogen. Kagrebogen er det registreringsveerktgj, Danmarks Statistik anvender til
belysning af godstransport pa lastbil med en totalveegt pa mere end 6 tons.

Hvilke data fra Kerebogen er anvendt ?

Til belysning af den nationale godstransport med lastbiler med en totalvaegt pa mere end 6 tons er an-
vendt data fra Karebogen for perioden 1980 til 1996. Der er tale om data pa arsniveau, det sakaldte 7.
kvartal, og stikpraven er opregnet til niveauet for den samlede karetgjsbestand. Data er leveret vare-
gruppeopdelt p& 12 varegrupper, der efterfglgende er aggregeret til 5 fem hovedvaregrupper.

Der er leveret 3 hoveddataseet omhandlende:

Transporterede tons

Udfarte tonkilometre samt udbudte tonkm

Udfarte karetgjskilometre, herunder fordeling pa ture henholdsvis med og uden lees



6. De historiske sammenhange

For hver af hovedvaregrupperne (del sektorerne) er der opstillet ligninger som estimerer udviklingen i
godsmeengde (tons) og godstransportarbejde (tonkm) som funktion af produktionsveerdien relateret til
den pagaeldende varegruppe.

Nedenstaende plot viser udviklingen i udfarte tonkm fordelt p& varegrupper i perioden 1980 til 1996,
og endvidere er vist modellens evne til at backcaste historiske data.
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Note: Gruppe 1: Landbrugsvarer mv.
Gruppe 2: Naerings og nydelsesmidler
Gruppe 3: Kemikalier og energi
Gruppe 4: Industrivarer mv.
Gruppe 5: Bygge og anlaeg- incl. grus, sten mv.

Som det fremgar af plottet er der tale om acceptable omend ikke imponerende overensstemmelse
mellem model og "virkelighed”. Der anfagres en raekke arsager hertil (nogle vil kunne laeses nedenfor,
andre lgfter vi slgret for pa konferencen), og der er da i konsekvens heraf ogsa blevet etableret alter-
native modeller, herunder en model der aggregerer varegrupperne til hovedgrupper.



Turleengdeproblematikken

Noget af det der umiddelbart kan undre nar man analyserer de historiske data er den meget forskellige
udvikling i henholdsvis tons og tonkm, som fremgar af nedenstaende tabel.

Hvad tabellen viser er, at et faldende antal tons i kombination med et stigende antal trafikkilometre for
ture med lees har medfart en vaekst i maengden af udkarte tonkm. Samtidig har dette kunnet gennemfg-
res med en meget begreenset vaekst i det samlede antal udkerte kilometre til fglge, idet specielt de
tomme ture og de dertil knyttede kilometre er blevet begreenset steerkt (omtales senere). Nar antallet af
udfgrte ture sammenholdes med de gvrige oplysninger fremgar det desuden, at turleengden er vokset,
og at der specielt har veeret en veekst i de lange ture.

Godstransport 1980 - 1996
Transporterede tons: - 6%

Udfarte tonkm: + 20%
Trafikkilometre: + 2.5%

* heraf med laes: + 26%

* heraf uden lees: -51%

Udfarte ture i alt:
¢ heraf med lees:
¢ heraf uden lees:

- 34.4% (1983-1993)
- 22.6% (1983-1993)
- 54.2% (1983-1993)

7. Fremskrivning af tonkm

Pa basis af de estimerede sammenhange mellem udfarte tonkm og produktionsveerdi er der foretaget
fremskrivninger til ar 2016. Disse fremskrivninger har taget deres afsaet i de forudsaetninger vedr. den
langsigtede gkonomiske udvikling, Finansministeriet har udarbejdet pa ADAM-modellen til brug for
Budgetredeggrelse 96.

| Budgetredeggrelsen er fremlagt en reekke scenarier for den gkonomiske veekst. (Budgetredeggrelse
96, maj 1996 specielt siderne 13-17 samt s 55-60.) Blandt de fremlagte scenarier er her valgt at tage
udgangspunkt i basisscenariet samt i det sakaldte fritidsscenarie, hvor sidstnaevnte er udtryk for et lav-
vaekstscenarie. Herudover er indlagt et brugerdefineret scenarie, der med udgangspunkt i basisscenari-
et fremskriver vaeksten med en faktor, der konsekvent ligger 0,5% point under basisscenariet - det be-
tegnes herefter som "nedskrevet basis". Der er dermed tale om et scenarie, der i veekstmaessig forstand
befinder sig mellem basisscenariet og fritidsscenariet, idet fritidssecenariet er et decideret lavveeksts-
cenarie.

De forskellige scenariers vaekstforudsaetning for perioden 1996 - 2010 samt den gennemsnitlige arlige
veekst i den historiske periode 1980 - 96 fremgar af omstaende tabel .



Udviklingsforlgb Arlig veekst i snit % Veekst total

(produktionsveerdi) | 1996-2016%
Basisscenarie 1.89% 45.37 Y%
Nedskrevet basis 1.39 % 31.75\%
Fritidsscenarie 0.65 % 13.80 %
Faktisk udvikling 1980-1996 1.29 %

Resultaterne af de okonomiske udviklingsforlob

Som det fremgar af tabellen, ligger vaekstforudsaetningerne i basisscenariet cirka 0,6% point hgjere pr.
ar end, hvad har veeret tilfaeldet historisk, mens fritidsscenariet med en arlig vaekst pa 0,65% ligger
knap 1,25% point under basisscenariet, og pa halvdelen af den historisk arlige stigningstakt. Det ned-
skrevne basisscenarie ligger med en arlig veekst pa 1,39% nogenlunde midt i mellem de to @vrige sce-
narier. Med udgangspunkt i forskellige gkonomiske scenarier er der foretaget fremskrivninger af ud-
viklingen i godstransporten med biler over 6 tons totalveegt inden for de forskellige delsektorer.

Veekstforudsaetning | @konomisk| Veaekst i udfgrte
1996 — 2016 vaekst tonkm
Basisscenarie 45.4 % 51.2%
Nedskrevet basis 31.8% 37.9%
Fritidsscenarie 13.8 % 22.5%

Okonomiske veekstforudscetninger samt det fremskrevne transportarbejde

Mia. tonkm

Figur 4.2: Udviklingen i godstransportarbejdet - sammenligning af tre scenarier
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Generelt ma det konkluderes, at fremskrivningerne giver en samlet veekst i tonkm, der ligger noget
over de veekstrater, der har praeget den historiske periode. | den historiske periode 1980 - 1996 vokse-
de antallet af tonkm med 20%. Perioden var dog praeget af bade fald og stigninger i produktionsveerdi-
erne og den gennemsnitlige arlige veekst i produktionsvaerdi 1a ca. 0,6 procentpoint under veekstraten i
basiscenariet. Derfor, med de gkonomiske forudsaetninger der ligger til grund for bade basisscenariet
og i det nedskrevne baisscenarie om en jaevn positiv udvikling i samfundsgkonomien, sa ma det ogsa
forventes, at godstransporten vil udvikle sig hurtigere end i den historiske periode.

Til planleegningsformal har Vejdirektoratet behov for at definere et centralt forlgb for udviklingen i
lastbiltrafikkens transportarbejde (tonkm.)

Med udgangspunkt i basisscenariets resultater har Vejdirektoratet valgt at foretage en mindre nedjuste-
ring af dette scenarie's beregnede veekst, sdledes at vaeksten i transportarbejdet - dvs de udfarte tonkm
- reduceres fra 51.2% til 45%. Denne nedjustering haenger bl.a. sammen med en vis forsigtighed, hvad
angar forventningen til den gkonomiske vaekst og betydningen af andringer i vaegt/veerdiforholdet for
godset, samt af volumengodsets fremtidige omfang og endelig en grundleeggende usikkerhed om,
hvorledes lsengden af turene vil udvikle sig. Endvidere maner den relativt lave udvikling i transportar-
bejdet i den sidste halvdel af den historiske periode ogsa i sig selv til en vis forsigtighed.

8. Fremskrivning af keretgjskilometre

En opgarelse af de karte kilometre ma tage udgangspunkt i en fordeling mellem ture med og uden lees.
Ngdvendigheden af at gennemfgre en opdeling i ture med og uden laes er begrundet i fglgende forhold:

« At fordelingen af ture med og uden lees er ganske forskellig, og at der ma gares en reekke antagel-
ser bl.a. om disse tures laeengde mv.

« Atden historiske trend med fald i ture uden laes ma vurderes, specielt under hensyntagen til,
hvorvidt trenden vil fortseette, eller maksimum nu er néet.

« At udnyttelsesgraderne pa ture med lees er faldet de sidste 10 ar, hvilket dels kan forklares med
brugen af starre biler, dels ved veeksten i volumengods. Og denne udvikling rejser naturligt
spargsmalet om, hvorvidt der er tale om en tendens, der fortszetter, eller der er naet en greense for
denne udvikling.

Perioden 1980- 1996 har vist fglgende udvikling i karetgjs- eller trafikkilometre:

Trafikkilometre: + 2.5%
heraf med laes: + 26%
heraf uden lees: - 51%

At turleengderne i perioden fra 1980 og frem har udvist en vaekst kan forklares ud fra en raekke for-
hold. Blandt de vigtigste er en Igbende aendring i virksomhedslokalisering, tiltagende koncentration af
virksomheder og eendrede distributionsmgnstre, bl.a. med en tiltagende brug af centrale lagerenheder.
Effekten af disse aendringer har medfart en vaekst i turleengder, idet transportomkostningerne i langt
de fleste tilfeelde udger en sa begraenset del af varens pris, at disse naeppe har indflydelse pa dette
mgnster.



Nar den samlede stigning i keretgjskilometre sammenholdt med stigningen i tonkm pa 20% kan holdes
pa 2.5% skyldes det som tidligere naevnt, at turtallet i perioden falder betragteligt, herunder at ikke
mindst de tomme ture halveres i perioden, hvilket fremgar derved, at kgretgjekilometrene uden lees er
faldet med hele 51%.

Konklusionen er derfor, at det samlede turtal reduceres med mere end en 1/3, men at ture der udfgres
med lees er betragteligt leengere end ved undersggelsesperiodens start, samtidig med at kapacitetsud-
nyttelsen pa ture med laes ligeledes falder - for firmabiler med 14% og for vognmandsbiler med nzesten
30%. .

Grundlaeggende ma det antages, at de sidste 15 ars udvikling i reduktion af tomkarsel “ndet til vejs
ende”, i alle tilfaelde, nar vi taler om national karsel. Forklaringen herpa er flerleddet, men som det
vigtigste element skal nsevnes, at tomkgrslen er blevet reduceret med over 50% i perioden.

Under indtryk af de her naevnte forhold (reduktion i tomkarsel og steerkt faldende kapacitetsudnyttel-
se) er det derfor vurderingen, at en prognosemodel for karetajskilometre, der kobles direkte til den
fremtidige udvikling i produktionsvaerdierne, vil fgre til resultater, der naeppe er korrekte. Derfor er
opstillet en model, hvor savel reduktionen i tomkgrsel som den faldende kapacitetsudnyttelse gares til
genstand for en raekke overvejelser.

For alle varegrupper under ét antages, at den fra 1980 til 1996 gennemfgrte reduktion i antallet af ture
kart uden lees ikke fortsaetter. Derfor antages som udgangspunkt et fast forhold mellem karte km med

0g uden lees med basis i tal for 1996. De kgrte kilometre uden laes fremskrives efterfglgende med kar-
selsarbejdet for ture med laes, saledes at antallet af tomme kilometre udgar samme procentuelle andel
af kilometre med lees i fremskrivningsarene som i 1996, nemlig 17% .

Endelig indleegges som en sidste forudseetning, at kapacitetstudnyttelsen pa bilerne under et gges fra
de nuvaerende 50% til 55%, dvs. en forbedring pa 10%. (forbedring af kapacitetsudnyttelsen vedrarer
savel eksisterende som nye ture.) Resultatet af denne forudsaetning medfarer, at der med en veekst i de
udfarte tonkm pa 45% (centralt forlgb) vil ske en tilsvarende veekst i de udfarte karetgjskilometre pa
32%.

Ved opggrelsen af kapacitetsudnyttelsen er taget udgangspunkt i dagens vognpark og sammensaetnin-
gen af denne. En aendret vognpark vil naturligvis kunne rykke ved denne forudsaetning, sdledes at en
forskydning mod mindre biler, der karer med samme gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse som for
vognparken under et i dagens situation, vil medfare et stgrre trafikarbejde, mens en tilsvarende veekst i
bilstarrelse vil reducere trafikarbejdet. Det har veeret vurderingen, at det pa det foreliggende grundlag
er for usikkert at gennemfgre vurderinger af denne karakter.

| tabellen nedenfor er de centrale vaekstforudsaetninger, som fremover vil indgd i Vejdirektoratets
planleegningsgrundlag opsummeret.

Centralt forlgb 1996 2016 Gns. arlig

vaekstforudsaetninger vaekst

Transportarbejde: Indeks 100 145 1,9%
Mia tonkm 9,47 13,74

Trafikarbejde: Indeks 100 13p 1,4%
Mia vognkm 1,39 1,83

Centrale veekstforudscetninger i Vejdirektoratets planleegningsgrundlag



9. Afrunding

Sammenholder man den historiske udvikling i den nationale godstransport siden begyndel sen af

80’'erne med de prognoseforudseetninger, der har foreligget, har der som naevnt ovenfor veeret en gene-
rel tendens til, at prognoserne har overvurderet udviklingen i trafik- og transportarbejdet. Den veesent-
ligste arsag hertil har veeret en vel optimistisk forventning om den gkonomiske vaekst sammenholdt
med den realiserede veaekst, dvs. de gkonomiske forudsaetninger har veeret for optimistiske. Denne op-
timisme har haft bund i flere forhold, spaendende fra modelfejl til et ghske om at vise en hgj veekst.

Samtidig har en raekke strukturelle sendringer inden for de vareproducerende erhverv medfgrt, at sam-
menhaengen mellem en historisk fastlagt gkonomisk veekst og stigningen i den vaegtmaessige volumen
i vareomsaetningen ikke med sikkerhed kan forudseettes at ville kunne genfindes fremover. Veeksten i
volumengods er en af forklaringerne, men aendret produktionsplanleegning og logistik kan ligeledes
have betydning ikke mindst for opggrelsen af antallet af transporterede tons. Starre fokusering pa logi-
stikeendringer, pa forholdet mellem vaegt og volumen samt pa aendringer i varetyper og varesammen-
seetning, ma derfor indga som vigtige forudsaetninger i fremtidens prognosearbejde.

Der er derfor et klart et behov for at arbejde videre med i det mindste de fglgende to omrader:

En mere sikker fastleeggelse af det nationale transportarbejde, eksempelvis gennem en udvidelse af
stikprgven til Kgrebogen, samt om muligt Igbende opgerelser af sammenhaengen mellem veegt og vo-
lumen for godstransporter. Desuden bgr det grundleeggende vurderes, om der eksempelvis gennem
inddragelse af nationalgkonomiske input- output analyser eller andre makrogkonomiske analyser kan
skabes endnu bedre sammenhange mellem den gkonomiske udvikling og udvikling i godstranporten
pa det statistiske plan, eller der er behov for enten at supplere disse analyser med andre meto-
der(eksempelvis scenarier) ja evt. helt grundlaeggende at revidere den geengse opfattelse af sammen-
haengen mellem gkonomisk udvikling og transport. Den sidstnaevnte angrebsvinkel laegger dog op til
sa fundamentale brud med den hidtidige opfattelse af sammenhaengen, at en implementering heraf vil
kreeve et meget langstrakt udredningsarbejde.

Og pé det mere handgribelige plan: En vurdering af den internationale transports betydning for det
samlede transportarbejde i Danmark veere pa sin plads, idet den stigende internationalisering og lgben-
de forbedring af infrastrukturen vil medfgre en veekst i specielt det internationale transportarbejde, der
vil overstige den nationale udvikling.



