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Abstrakt

Artiklen viser 63 eksempler pa mangler og fejl i statistikken. Fejl pa 20 % er ikke ualmindelige, men fejlene
er undertiden pa mere end 70 %. Store dele af transporten er ikke medtaget — til eksempel industribaner og
transport gennem rgr for 1984. Samtidig pavises mange fejl i den beregnede statistik helt fra landets tidlige
motortrafik til nutidens kgrsel med udenlandske lastbiler- som andre lande ikke indberetter.

Men artiklen fortzeller ogsa, at det er statistikkens natur aldrig at kunne give et fuldkomment billede. Der vil
altid veere fejl og usikkerhed.

Det er vigtig viden midt i statistikkens aktuelle paradigmeskift. IT har gjort genanvendelse af data billig og
hurtig, og komplicerede modeller giver planlaeggere uanede muligheder for at gennemregne konsekvenser
— men fejlbehaeftet statistik kan resultere i prognosefejl i milliardklassen.

Artiklen anbefaler en reform for at bringe fremtidens statistisk op pa et hgjere niveau:

e En kommission skal afklare de overordnede principper for statistik bygget pa konsistente data
koblet med metadata om deres dokumenterede begransninger.

e En forskergruppe skal rekonstruere dansk transportstatistik tilbage i tid

e Etforum skal Igbende fglge statistikkens stadige tilpasning til det dynamiske samfund og initiere
nye metoder for datafangst.

Davaerende trafikminister Magnus Heunicke matte i foraret 2015 svare pa spgrgsmal i Folketinget om
prognoserne bag Femern forbindelsen: ”"Projektet har en forrentning pa 5,0 pct. For Europas
vedkommende. Det ligger over de 4 pct., som er graensen for, hvornar samfundet bliver rigere af de
investeringer, vi foretager”.” Det er tale om sma marginaler gevinst eller tab, s& holder beregningerne?
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Det springende punkt var, i hvilket omfang trafik pa Storebaeltsbroen ville flytte til en ny forbindelse til
Femern. Avisen Ingenigren borede i sagen og fremskaffede det statistiske materiale.” Denne del af
forudsigelserne byggede pa en undersggelse af den aktuelle trafik pa Storebaelt med et statistisk grundlag
pa oplysninger fra 189 ud af 1,1 mio. arligt overfgrte lastbiler.

Denne artikel skal ikke diskutere Femern forbindelsen eller andre projekter med statistik som grundlag for
konsekvensberegninger. Men vi star i et nyt paradigme, hvor ikke mindst udviklingen af modeller for
prognoser er fantastiske nye arbejdsredskaber. Politikere, planlaeggere og mange andre kan gennem
modellerne bedre prioritere fremtiden.

Men kan vi stole pa at den grundlaeggende statistik over transportarbejdet er retvisende? Kan vi risikere, at
planlaegge ud fra fejlagtige forudsaetninger og fa prognosefejl i milliardklassen? Er udsagn om 189 lastvogne
tilstraekkelige til prognoser for landets stgrste infrastrukturprojekt?

Jeg vil derfor gennemga den danske statistik kritisk for at se om det grundleeggende materiale er sunde
byggeklodser eller maske er blgdt, vadt ler, som far modelhusene til at kollapse.

Jeg har valgt godstransporten, som jeg kender bedst til, men de konstaterede problemer findes antagelig
pa alle gvrige af statistikkens omrader.

Analysen omfatter alle typer af transport — vej, jernbane, skib, fly og r@rledning, men min analyse vil i seerlig
grad fokusere pa problemstillinger omkring vejtransporten, hvis store fleksibilitet ggr enhver form for
statistik vanskelig. Derimod er de gvrige omrader rimelig veldokumenterede pa grund af deres langt mere
faste og styrede systemer, selvom ogsa de har elementeere svagheder.

Praesentationen vil vaere kritisk over for statistikken. Kriterierne har skiftet kraftigt gennem tiden, hvorfor
sammenligning over selv kortere tidsperioder kan vare problematisk.

Det vises, hvorledes en del af transporten sandsynligvis har veeret overvurderet i de offentliggjorte
statistikker — til eksempel den tidlige vejtransport. Samtidig har andre transportformer vaeret
underrapporteret, hvor endda store omrader af samfundet er fravaerende.

Materialet stammer fra en undersggelse udfgrt ved Danmarks Tekniske Museum siden 2012 om
"forsyningskeeder og godstransport’.

Generelt om statistik
“I only believe in statistics that | doctored myself”

(anonym, “Jeg tror kun pa statistik, jeg selv har sminket”).

Vi kan ikke abne en avis uden at stgde pa statistik. Det er blevet et dagligdags feenomen brugt i mange
sammenhange. Vi har en national institution fra 1850, Danmarks Statistik med ca. 550 medarbejder og et
budget pa 400 mio. kr.; hertil kommer statistik udarbejdet mange andre steder i samfundet hos Dansk
Vejlaboratorium (senere Vejdirektoratet), kommuner, brancheorganisationer, DTU Transport og mange
andre. En hgj detaljeringsgrad og daekning af nye omrader skal afvejes i forhold til de forggede udgifter.
Saledes koster trafikundersggelserne i dag private firmaer mere end 1% mio. kr. i indberetningsbyrde,? og
hertil kommer yderligere udgifter hos indberettende offentlige institutioner.

Specielt transportstatistikken bruges som grundlag for beslutninger vendt mod fremtiden, men omradets
kompleksitet er gget vaesentligt ikke mindst, fordi aktiviteterne er udvidet geografisk.
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Blandt brugerne af statistik kan navnes

e Virksomheder - for at skabe forretningsudvikling gennem overvagning af markedet

e Politikere, EU-Kommissionen og embedsmaend — for at tilrettelaegge politik om transport, miljg og
energi, samt bevilge infrastrukturinvesteringer

e Nyhedsmedier

e Brancheorganisationer

e Forsknings- og analyseinstitutioner

Data fra registrene indgar ofte i det Isbende grundlag for regeringens lovmodel og i nationalregnskabet.

Fzelles for alle statistikker er, at de er udarbejdet med et bestemt formdl, ofte pa initiativ af interessenter og
at materialet ofte er specielt indsamlet eller fremskaffet til formdlet

Statistikken har mere end 200 ars historie. En af de fgrste herhjemme omhandlede ”“folkemaengden” — hvor
mange personer boede i Kongeriget, og hvem var de. Interessenterne var kongen og
centraladministrationen, og et gzt er, at de gnskede statistikken til at beregne antallet af soldater i en
kommende mobilisering, og hvor mange folk, som kunne beskattes. En landsdaekkende indsamling udfgrtes
ferste gang i 1769, og erfaringerne anvendtes til en bedre indsamling i 1787. | sidstnaevnte gik teellere d. 1.
juli fra hus til hus for at skrive navne og oplysninger pa hver enkelt borger ned i skemaer. De udfyldte
skemaer blev sendt til Kgbenhavn, hvor de blev sammentalt, og de senere har givet viden om situationen i
1787.*

Kan vi stole pa statistikken? Der er ingen tvivl om, at tellerne landet over gnskede at opfylde deres opgave
pa den udvalgte lange sommerdag. Slaegtshistorikere har senere bandet over stavefejl i skemaerne og over,
at folk ikke vidste, hvor gamle de selv var. De har ogsa kunnet se, at oplysninger fra hele huse mangler —
antagelig fordi ingen var hjemme. Der har ogsa vaeret problemer med at tlle tjenesteggrende soldater og
bortrejste sgfolk.

For denne og de fleste andre statistikker geelder, at en statistik aldrig er 100 % korrekt. Hvis vi er meget
ngjeregnende, er der ingen statistikker, vi kan stole pa. Ikke engang ved en (1) statistik med et fuldstaendigt
datagrundlag kan vi — som ved folketzellingen — vaere sikker p3, at alt er med. Endnu vaerre er det med (2)
estimeret statistik baseret pd sandsynligg@relse. Opinionsundersggelser baseret pa et lille udsnit af
befolkningen skaleres op til at geelde hele befolkningen er berygtede og som bekendt upalidelige.

Pa den anden side behgver en statistik ikke at vaere 100 % korrekt for at kunne anvendes; vi bruger alle rask
veek statistikker, som vi ved har fejl. Det kan sa altid diskuteres, hvor stor en usikkerhed vi kan tolerere,
men hvis vi skal slutte med punkter om statistik bliver det, at selv ukorrekt statistik kan veere yderst nyttig.

| det fglgende gennemgas den danske transportstatistik kritisk. Tal i fed nummererer eksemplerne.

Fly
Danmarks Statistik offentligggr statistik om flytrafik ud fra materiale indsamlet fra de enkelte lufthavne af
Trafikstyrelsen (tidligere af Statens Luftfartsvaesen).

(1) Ifglge Danmarks Statistik er kvaliteten af materialet hgjt med en vurderet usikkerhed pa mindre end 1
%.” | virkeligheden er maengden af fragtet gods dog betragtelig hgjere. | opggrelsen indgar nemlig kun den
erhvervsmaessige fragt, mens passagerernes fragt i form af rejsegods ikke er medtaget. 1 2014 fandtes mere
end 30 mio. afrejsende og ankomne passagerer pa danske lufthavne, og nar hver havde en bagage med en
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vaegt pa gennemsnitlig 15 kg,® er der flgjet 225.000 tons gods igennem dansk luftrum. Dette er vaesentligt
mere end den erhvervsmaessige fragt pa 210.000 tons samme ar.

(2) Omvendt fandtes indtil 2007 en stgrre overvurdering af flytransporten, idet flygods transporteret med
lastbil i statistikken blev indfgrt under flytransport. Det vil altsa sige, at en pumpe fra Bjerringbro og til
Indien blev betegnet som flytransport selvom den blev kgrt med lastvogn til Frankfurt og fgrst her blev
laesset pa et fly. Overvurderingen kan saledes have vaeret ganske betragtelig. Lufthansa er den stgrste aktgr
i Danmark med daglige afgange fra Kastrup, men i Jylland har godset op i tid i stor udstraekning veeret kgrt
med lastvogn til Frankfurt. Tilsvarende har Air France fragtet stgrstedelen af dets gods med lastvogn til
Charles de Gaulle lufthavnen i Paris.’

(3) Desuden teelles kun operationer (afgange og ankomster) og fragtet tons, men ikke transporten malt i km
og tonkm. Disse tal indgar dog i publicerede statistikker over det samlede transportmangde, som til
gengeeld sjeeldent angiver princip for udregning.

(4) Taxifly og privatfly ses ikke at indga i statistikken.

Alt i alt er statistikken saledes misvisende, og hvis alt gods skal medregnes, skal den officielle statistik
antagelig fordobles.

Skibsfart

Det statistiske grundmateriale er baseret pa en totaltzelling, hvorfor materialet burde veere meget sikkert.
Svarraten er 100 % fra de danske havne, som i dag indsender elektroniske opggrelser over skibes anlgb og
maengden og typen af det lossede og laessede gods. Selv antager Danmarks Statistik, at usikkerheden kun
ligger pa 3 %.°

(5) Dog findes en muligvis stgrre usikkerhed omkring flagstat, palasningsland og afleesningsland, idet der
kun fandtes opggrelser fra 83 % af det udlossede gods og 89 % af det indladede gods (tal fra de stgrre
havne for 2012).

Beregningen af transporten med skibe er pa sin vis enkel og samtidig kompliceret. Den transporterede
godsmaengde er rimelig let at konstatere. Alle havne holder godt styr pa ind- og udfgrslerne. Det er endda
muligt at fa en ret detaljeret beskrivelse af vareart, hvilket er mere usikkert med bane- og vejtransporten.

(6) Gods med passagerskibe og feerger har dog ikke denne teette registrering. En del ruter opggr ikke vaegt
pa gods, hvorfor der statistisk set ‘imputeres’, altsa at de statistiske beregnere erstatter manglende data
med oplysninger fra andre skibe. Man gar ud fra, at alle lastbiler kgrer med samme vaegt, hvorfor man
benytter oplysninger for den gennemsnitlige vaegt pr. kgretgj fra faerger med disse oplysninger. Disse tal
overfgres til faergeruter uden vaegt oplysninger, og hvor kun antallet af kgretgjer kendes ud fra salg af
billetter.

(7) Desuden mangler de helt sma faergeruter i statistikken. Alt i alt vurderes den aktuelle statistik over
skibsfarten at have en usikkerhed pa mere end 2 %.°

(8) Det er kompliceret at udregne tonkm, for hvor langt har et skib egentlig sejlet med et bestemt gods? |
praksis har statistikerne benyttet sig af tabeller med vaegtede sejlafstande mellem danske amter eller
danske landsdele. Tabellen for afstande mellem landsdele viser f.eks., at en sejlads fra Svendborg pa Fyn og
til Kebenhavn regnes for 250 km; afstanden er altsa den samme fra Svendborg som fra Middelfart eller
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Nyborg.'® Metoden er fornuftig, men kan i princippet give anledning til ret forkerte udregninger pa grund af
de meget grove geografiske inddelinger. Det har ikke vaeret muligt at kontrollere dette naermere.

(9) Der udregnes samtidig ikke tonkm for udenrigsfarten, hvad den burde for at blive ligestillet med den
nyere statistik for vej- og banetransporten.

(10) | gvrigt opstod et stort databrud i statistikken i 1993 for godstransporten fra og til udlandet. Indtil da
har jernbanevogne og lastvogne pa skibe ikke talt som skibstrafik men som henholdsvis bane- og
vejtransport. £ndringen er ret stor, hvor skibenes andel af importen for 1992 andres fra 34 mio. tons og til
41 mio. tons (+ 21 %) og for eksportens vedkommende fra 18 mio. tons og til 23 mio. tons (+ 28 %).""

(11) For tidligere ar er transportarbejdet med skibe udregnet og blandt andet publiceret i “Vejtransporten i
tal og tekst”, og i artikler af Aage la Cour™. Ministeriet for Offentlige Arbejder har st3et for opggrelserne i
arene omkring 1970-1980, hvor principperne har vaeret publiceret i rapporten “Dokumentation for
opgerelse af det indenlandske transportarbejde”. Denne rapport findes ikke pa biblioteket hos Danmarks
Statistik, hvorfor vi i dag i realiteten ikke kender udgangspunktet for disse ars statistik."

(12) Transport af sten, grus og sand opfisket fra sgen var laenge holdt uden for statistikken, og kom fgrst
med i statistikken fra 1976.'* Maengderne blev ifglge en note medregnet under gods udlosset fra indlandet.
Det er ikke angivet neermere, hvor stor en andel denne type gods udgjorde.

(13) Der ser dog stadig ud til at veere problemer med statistikken. | 1999 optog danske skibe knap 13 mio.
m? sand, grus, ral og sten fra havet ifglge en opggrelse fra Miljg- og Energiministeriet.” Hvis vi antager en
gennemsnitsvaegt pa 1,7 ton pr. m?, svarer det til naesten 22 mio. tons. Imidlertid angiver den officielle
transportstatistik, at der i alt kun blev transporteret knap 9 mio. tons med fragtskib i indenlandsk transport;
hvis sand, grus, ral og sten skulle have veeret medtaget, burde der altsa i alt have vaeret 2-3 gange sa stor en
transportmaengde.® Denne fejl i den officielle statistik er altsa i en stgrrelsesorden p& mindst 70 %. En
forklaring kan veere, at en god del af transporten dette ar bestod i transport af fyldsand til udvidelsen af
Arhus Havn; selvom sandet blev dumpet ud for havnen, burde det alligevel have vaeret med i statistikken
over det udfgrte transportarbejde. Men tilsyneladende blev denne og meget af den gvrige transport ikke
fanget af den anvendte metode til indsamling af oplysninger.

(14) Stgrsteparten af landets landede fisk har veeret sejlet fra fangstpladserne, men denne sejlads med
fiskerbade eller szerlige fragtbade har aldrig vaeret medtaget i den officielle transportstatistik. Til eksempel
opgjordes det danske fiskeri i saltvand i 1980 til at veere knap 2 mio. tons. Den totale maengde udlosset
gods samme ar pa farten mellem danske havne var pa godt 10 mio. tons, hvor fiskerfartgjernes last altsa
udggr knap 20 %, hvis det var blevet medtaget i det indenrigske transportarbejde.’

(15) Den aldste statistik har tilsvarende en del usikkerheder. Saledes findes fejl mange steder i Danmarks
Statistiks arbgger med forskel pa det samme ars opggrelse i forskellige ars arbgger (fejlen findes i gvrigt
ikke kun omkring skibstransporten). Det sker i flere tilfeelde for opg@relsen over gods pa skibe, hvor til
eksempel den udgaende sejlads med gods ifglge arbogen fra 1925 er opgjort til 7723 register tons i 1922,
mens samme opgegrelse for 1922 i arbogen fra 1924 er opgjort til 7545 register tons. Man kan formode, at
statistikerne har opdaget regnefejl, manglende indberetninger eller andet, men de relativt store andringer
burde altid bemzerkes. Saledes er en forskel pa ca. 2 % ikke forklaret i arbogen.

(16) Opggrelserne over trafikken i Statistisk Arbog er for arene frem til 1922 udregnet i registertons. Dette
mal er ikke en vaegtangivelse, men et rummal til at angive skibes mulige bestuvning. | opggrelsen tabel 70 i
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Statistisk Arbog 1924 er angivet for et ar, 1920, bade registertonnage og den aktuelle bestuvning, hvorved
vi har mulighed for at se forskellen mellem opggrelsesmetoderne. Det viser en ualmindelig stor forskel
mellem 2.910 tusinde registertons og de i realiteten bestuvede 946 tusinde vaegttons. Der er ikke noget at
sige til, at statistikerne herefter benyttede godsmaengden i vaegttons.*®

(17) Iseer den indenlandske dampskibsfart med faerger gav nogle meget store tal for registertons fgr 1922
og relativt fa tons herefter. Der er ikke i statistikken angivet, hvorledes tallene er fremkommet. Det kan
muligvis skyldes, at faergerne har sejlet halvtomme, men at hele deres potentielle lasteevne blev talt i de
tidlige statistikker.

(18) Der har samtidig vaeret en ”"bagatelgraense” for indberetninger. Saledes var der indberetningspligt for
alle skibe over 20 bruttotons ifglge en lov fra 1904. Graensen blev senere administrativt andret til kun skibe
over 500 tons, da man fandt, at de mindre skibe kun spillede en mindre rolle.*

(19) En tilsvarende stor reform skete i 1895, hvor der blev indfgrt nye skibsmalingsregler ved overgangen
fra Danube til British Rule. Z£ndringen var ngdvendig for at fa en ensartet maleenhed ved skibenes betaling
af havneafgifter i den internationale trafik. De to forskellige malemetoder gav forskellige resultater, hvilket
naturligvis ogsa gav forskel i statistikken.

(20) Transportstatistikken havde god nytte af de meget ngjeregnende toldere, idet deres indberetninger
om fragtskibsfarten pa danske havne byggede pa deres anmeldelser for hvert enkelt skibsanlgb. Det
@ndredes i 1971, hvor skibsfgrerens tolddeklaration blev benyttet. Desveaerre erstattedes dette fra 1976
med havnenes indberetninger, som ikke mere angiver vareart.”

Jernbane
Statistikken fra jernbanevaesenet er det mest detaljerede og tilsyneladende mest ngjagtige. Det har ikke

vaeret muligt at kontrollere alle oplysninger, men hvor det har vaeret muligt, har jeg vurderet dem til at
have en meget hgj sandsynlighed.

(21) Jernbanestatistikken benyttede i mange ar ikke kalenderaret, men et regnskabsar begyndende fgrste
april. Alligevel er tallene ofte indfgrt i statistik efter kalenderar sammen med andre trafikformer.

(22) Transitkgrsel har indgaet i den generelle jernbanestatistiks fgrste mange ar som national trafik.

(23) Opgogrelsen over banetrafikken beregnes ud fra den debiterede straekning i modsaetning til
vejtransporten, hvor opggrelsen bygger pa det faktiske transportarbejde. Herved er det faktiske
transportarbejde i virkeligheden noget hgjere, end det som angives i statistikken.*”

(24) | jernbanestatistikken ses problemer med dobbeltregistrering. Nar gods kgrer fra Statsbanerne og til
privatbane eller omvendt, indgar godset i bade Statsbanerne og privatbanernes statistik. Beregningerne af
tonkm er imidlertid ikke influeret af denne fejl, da den beregnes szerskilt og korrekt.

(25) Der er dog et omrade, hvor statistikkerne muligvis bevidst har givet et misvisende billede. Statistikken
viser nogle exceptionelle stigninger i transporten i 1943 og 1944. Transporten i 1943 skulle have veeret pa
1.796 mio. tonkm, mens det tilsvarende tal i 1939 var 853 mio. tonkm.; altsd mere end en fordobling i
kgrslen (statistik for 1942, 1941 og 1940 er ikke offentliggjort). Vi ved, at krigstiden var speciel, hvor andre
transportmidler havde sveere tider. Transport med lastvogn skulle ske med generatorgas, og sgfarten havde
ud over vanskeligheder med braendstof andre problemer i form af miner og militeer kontrol, og samtidig
fandtes andre ekstraordinaere forhold, for eksempel mistede Danmark i stor udstraekning leverancer af kul,
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som hidtil havde vaeret transporteret til storbyerne med skib. Under besattelsen skulle de danske
forekomster af tgrv og brunkul erstatte denne vare, hvilket betgd meget mere intern transport, hvilket
maske forklarer det absolutte hgjdepunkt i Statsbanernes transport.

Man kan dog ogsa forestille sig, at man af hensyn til besaettelsesmagten ikke har gnsket at fremsta med
ledig kapacitet med jernbanevogne, og for at undga rekvirering af vogne til kgrsel syd for graensen er
tallene opskrevet ekstra. De politiske hensyn er i hvert fald abenlyse ved udgivelsen af Statistisk Arbog
1944, idet der ikke angives eksakte tal for jernbanernes kgrsel (tabel 109).

De meget store trafiktal bgr i hvert fald undersgges naermere.

(26) Den helt store fejl i jernbanestatistikken er den manglende registrering af private firmabaner. Jeg vil
kalde dem ”industribaner”, selvom de fleste faktisk har kgrt for mange andre formal. Navnet er blot for at
adskille disse baner fra de private baner i offentlig drift. De kgrer i privat drift inden for egne omrader, og
de skulle derfor ikke have statslig godkendelse som jernbane.”

Det er svaert at opggre den samlede lzengde af industribaner, men for enkelte ar kendes leengden dog
nogenlunde; mens de offentlige jernbaner havde deres leengste udstraekning i 1925 med 5.300 km spor, var
industribanernes st@rste udstrakning pa samme tid ca. 4.500 km.

Banerne har veeret brugt til mange forskellige opgaver, og hvert omrade har haft deres tid.**

e Brunkul 1917-1960
e (Cement 1900-1970
e Dambrug 1960-1980
e Entreprengrarbejde 1900-1965
e @Grus og sten m.m. 1910-1970
e Havne- og skibsbroer 1910-1960
o Kalk 1900-1965
e Kieselgur, okker, myremalm 1920-1975
e Kridt 1900-1965
o Mergel 1880-1930
e Militeer, danske 1895-1950
e  Militeer, vaernemagten 1940-1945
e Molér, Leca 1910-1960
e Renovation 1940-1970
e Roebaner 1895-1965
o  Teglveerker 1885-1970
e Togrv 1905-1950
e Vandbygningsvaesenet 1900-1975
e Hgjmoser 1920-

e Virksomheder internt 1880-

Transporten har veeret omfattende. Der findes ingen fuldstaendige opggrelser, fordi den offentlige
bevagenhed pa godt og ondt var fraveerende, men et par tal antyder en stgrrelse som i perioder ma have
udgjort en betragtelig del af landets jernbanetransport.
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Transport af mergel i storhedstiden 1889-1938 var pa mere end 21 mio. tons. Entreprengrbranchen har
veeret flittig anvender af smalsporede toge; alene ved byggeriet af Remgdaemningen fra 1940 blev f.eks.
udkgrt 2 mio. m® fyld til demningens kerne. Vandbygningsvaesenet byggede ved Aggertangen og Thyborgn
68 hgfder med hver 2.000 betonblokke af en vaegt pa 4% tons, sa alene denne transport var pa mindst
612.000 tons. Der fandtes mange tgrvebaner med naturligvis saerlig store transporter under krigene. En
enkelt, De jyske Kultgrvfabrikker i Blaahgj ved Brande, havde et hovedspor pa 10 km med op til 1926 en
arlig kgrsel pa mellem 10.000 og 15.000 tons. Af egentlige industribaner transporterede Aalborg Portland
Cementfabrik i Rgrdal i mellemkrigstiden op mod 100.000 tons arligt; hertil kom transport af cement og
kridt. Roebanerne var de stgrste transportgrer; til eksempel transporterede de mere end 0,9 mio. tons i
1943 (hvor Statsbanerne havde sin danmarksrekord med transport af 13 mio. tons).

Rgrtransport

| Danmarks officielle statistik er transport med rgr medtaget fra 1982 og med en fgrste selvstaendig
publicering i 2000.% Baggrunden var den nye distributionsform for olie gennem en 330 km lang rgrledning
fra Nordsgen til olieterminalen i Fredericia.?® Statistikken pa denne og enkelte tilsvarende ledninger er
baseret pa den totale transport og materialet fra de fa og meget store professionelle aktgrer tyder p3, at
det har en hgj grad af ngjagtighed.

(27) Der korrigeres for transportens indhold af vand, hvilket antages at udggre 3 %; selvom vandet altsa
blev transporteret, skulle det ikke taelles med.

Sidelgbende med olien produceres naturgas, som ligeledes distribueres med rgrledning, hvor de fgrste 220
km ligger parallelt med olieledningen og herefter med det 640 km overordnede transmissionsnet p& land.”
Oplysninger om transporten i disse rgrledninger er tilsvarende baseret pa fuldstaendige opggrelser med en
hgj grad af ngjagtighed.

(28) Igennem de sidste mere end 100 ar har der imidlertid veeret en yderligere stor transport via rgr, nemlig
transport af vand. Den er ikke medtaget i nogen officiel statistik. Der findes heller ingen oversigter over det
samlede ledningsnet i Danmark, og kun det arlige forbrug kendes; i 2003 udpumpedes f.eks. 411 mio. tons
vand udpumpet fra de almene vandvaerker. Hvis vi antager, at den gennemsnitlige afstand fra udvinding og
til forbruger er 10 km, er transportarbejdet altsa i alt pa mere end 4 mia. tonkm, som bgr indga i den
officielle statistik.*®

Den transporterede afstand kan maske lyde af meget, idet mange af Danmarks 2.500 vandvaerker ligger i
mindre byer meget teet pa forbrugerne. Omvendt far mange byer deres vand leveret gennem lange
rgrledninger pa grund af mange indbyggere og en begraenset lokal vandudvinding. Saledes havde
Kgbenhavns Vandforsyning i 1960 trykledninger helt op til Arresg, til Lejre og Regnemark vest for Kgge. Pa
den tid bestod ledningsnettet ved Kgbenhavns Vandforsyning i 148 km hovedledninger og 678 km
forsyningsledninger.

(29) Fjernvarme er pa sin vis et tilsvarende transportsystem uden for den officielle statistik. Forskellen til
vandforsyningen er, at forbrugsvand kun Igber den ene vej, mens fijernvarmen har et returrgr for
genopvarmning. Her er alt i alt omkring 23.000 km underjordiske fjernvarmergr, og med bade
fremlgbsledninger og ledninger for returlgb for det afkglede vand, bliver der i alt tale om en laengde pa
60.000 km.”
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Ingen har udregnet den arlige transport. En meget Igs udregning kan ga ud fra et arligt forbrug for en
husstand pa 300 m® og med en gennemsnitlig afstand fra vaerk til forbruger og tilbage igen pa 5 km for hver
af landets 1,65 mio. husstande, bliver den arlig transport pa 2 % milliard tonkm.

(30) | reekken af oversete transporter hgrer transporten af bygas. Den aktuelle statistik medtager transport
af naturgas, og derfor burde den tidligere store transport af gasvaerksgas tilsvarende have vaeret med i
statistikken. Der har veeret mere end 100 gasvaerker, og pa grund af de store udgifter til r@rfgringer, skete
forsyningen udelukkende i de store byers centrale dele. Endnu leveres gas til 160.000 husstande i
Kgbenhavn, men produktionen Bygas2 pa kommunens to vaerker bestar fra 2007 kun i at blande luft med
naturgas og biogas. Et meget usikkert estimat over den arlige transport af bygas i gasveerkernes storhedstid
er pa omkring % mia. tonkm.

(31) Et andet manglende omrade med transport gennem rgr er transporten hos industrivirksomheder. Isaer
sukkerfabrikkerne brugte transportformen for at reducere vej- og banetransporten ved at transportere
sukkersaft fra szerlig fabrikker og til selve hovedfabrikken for den endelig raffinering.

Efter de to f@rste danske sukkerfabrikker fra 1873 havde vist deres kommercielle succes, blev der etableret
flere fabrikker i begyndelsen af 1880’erne. Nogle af denne generation af fabrikker fik saftstationer teet pa
roedyrkerne. | alt blev der etableret 14 saftstationer. Det stgrste antal fandtes i arene 1902-1912, hvorefter
antallet af stationer faldt langsomt indtil 1950’erne, hvor det faldt brat.*

Vi kender ikke produktionen pa saftstationerne. Imidlertid kan vi se, at den bearbejdede maengde af
sukkerroer hos sukkerfabrikkerne fordobledes fra 1.023.000 t i 1930 og til 2.139.000 i 1960, hvilket antyder
den arlige distribution gennem rgrledninger til at have vaeret 1 mio. tons bearbejdede sukkerroer. En
sukkerblanding fra en saftstation har antagelig haft et sukkerindhold pa 13% %, og hertil blev tilfgjet kalk
for at sikre holdbarheden. Herudfra kan beregnes, at den arlige transport af roesaft plus vand og kalk
antagelig har ligget i stgrrelsesordenen 12 mio. tons.

Hvis vi tager udgangspunkt i denne transporterede maengde skal vi kende den transporterede lzengde for at
beregne transportarbejdet. Det er ikke muligt at opggre den eksakte transporterede afstand, men et
kvalificeret skgn vil kunne give et rimeligt resultat. Vi kender laengderne for rgrledningerne ved Stege
Sukkerfabrik til at vaere pa mellem 8-14 km. Hvis vi antager den gennemsnitlige laengde for de 13 stationer
(saftstationen i Kolding skal fratraekkes, da dens saft ikke blev transporteret i rgrledning, men pr. bad) til at
veere 11 km, bliver transportarbejdet 121 mio. tonkm.

Der skete i gvrigt en yderligere transport gennem saftstationernes rgrledninger. Om sommeren blev
ledningerne brugt til at pumpe vand til saftstationens bassiner.

Motorkgretgjer

Det svaereste statistiske arbejde er at fa hold pa vejomradets transport. Det er samtidig det stgrste, hvorfor
ngjagtigheden gerne skulle vaere i orden. Jeg vil starte med at se pa statistikken i kronologisk orden..

Generelt skal man finde de to vigtige dimensioner: den transporterede vaegt og den kgrte vejlaengde. Begge
dele skal bestemmes for alle forskellige vogntyper, hvorefter det er let at beregne dels den kgrte maengde
gods og transportarbejdet, som er transporterede vaegt gange kgrte vejlaengde.

(32) Vaegten af kgretgjernes last til beregningen af transportarbejdet var i mange ar et standardtal
udarbejdet ud fra malinger ved forsggsvejen pa Roskildevej startet op i 1926 af den Tekniske Vejkomité hos
Dansk Ingenigrforening og viderefgrt af Danmarks Vejlaboratorium. Man gnskede at kende
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gennemsnitsvaegten for de forskellige kgretgjer pa datidens veje fra enspanderkgretgj inkl. hest til (efter
datidens standard) svaere vare- og lastvogn. Den typiske vaegt for disse kgretpjer blev fundet i forbindelse
med de 4 fgrste taellinger pa forsggsvejen i 1926 og 1927. Malingen var dog yderst usikker, for metoden
bestod i at observere, om kgretgjerne var beleessede eller tomme samt at aflaese den pamalede totalvaegt
pa siden af kgretgjet. Det star i beretningen om undersggelsen,* at man antog, at tomme lastvogne havde
en last, som var halvdelen af kgretgjets lovlige last. Det lyder inkonsekvent, og man har sikkert fulgt
reglerne - ifglge et par linjer leengere nede i beretningen - at vogne med et skgnnet halv lzes antoges at
have fuldt lzes, mens vogne med mindre end halvt laes antoges at veere tomme.

Man har altsa pa intet tidspunkt vejet kgretgjerne, men er gaet ud fra en statistisk jeevn fordeling af
vognenes vaegt. Vaerdierne i selve udregningerne er dog blev rundet op, da man formodede at fyldte
lastvogne ikke sjaeldent var overlaessede. Det springende punkt i udregningen er, om vaegten nu ogsa havde
en jaevn statistisk fordeling — at der har vaeret lige mange kgretgjer med 10 % vaegt, som 90 % vaegt, med O
%, som 100 % osv. Vi ved fra senere perioder, at kgretgjer sjeeldent har kgrt med fuld vaegt. Det kan godt
veere, at kgretgjet har veeret fuldt laesset, men hvis det til eksempel har vaeret fuldt leesset med megbler, har
det langt fra haft sin maksimale vaegt.

Et teenkt eksempel til at illustrere dette. Hvis kgretgjerne har kgrt tomme den ene vej og haft en last pa 60
% den anden vej, ville udregningen via de navnte principper give en gennemsnitlig last pa 50 %, mens den i
realiteten kun var 30 %. Der er intet i materialet fra faerdselstzellingerne, som beviser eller blot
sandsynligggr, at veegten i virkelighedens verden var de angivne.

Viden om den totale kgrsel i Danmark bygger f@gr 2. Verdenskrig pa de tre landsdaekkende trafiktzellinger i
1929, 1934 og 1939. Alle tzellinger skete ved hjaelp af manuelle tzellesteder, hvor tid og kgretgjstype skulle
noteres. Ved den fgrste telling indgik lastbiler med faste deek, men da der var indfgrt forbud inden
teellingen i 1934, udgik disse kgretgjer. Tallingen omfattede hestevogne trukket af en eller to heste og last-
og varevogne i flere kombinationer. Efter taellingerne forestod et omfattende beregningsarbejde, hvor
taellingen i 1939 dog fik hjaelp til beregninger med hulkort. Da der fandtes relativt fa teellesteder og
fortrinsvis pa landeveje, matte der opstilles mange teorier for at fa et billede af den totale kgrsel i hele
landet inkl. de mindre veje pa landet og i by.

(33) Trafiktzellingerne er sandsynligvis meget misvisende med overvurderede trafikmaengder, hvilket man
delvist kan forsta, da undersggelsen er udfgrt af vejmyndigheder med interesse i at beskytte vejene mod
tunge kgretgjer, hvorfor man har gnsket en hgj sikkerhedsmargen i udregningerne. Disse beregninger er
imidlertid senere ukritisk anvendt i alle senere fremstillinger af dansk transporthistorie, hvilket bade
Danmarks Statistik og Motorsagens Oplysningsrad (senere Danmarks Automobilforhandler Forening)
glaedeligt har publiceret uden at ggre opmaerksom pa materialets spinkle grundlag.® De er ogsa gengivet i
bade videnskabelige vaerker og i offentlige udredninger.

(34) Da trafikarbejdet skulle beregnes ud fra resultaterne af trafiktaellingen i 1929, blev de enkelte
keretgjers vaegt fra Roskildevej i 1926 yderligere forgget, hvilket var korrekt i en tid med stadig storre
k@retgjer. Fastleeggelsen af st@grrelsen er dog ikke pa nogen made dokumenteret; det ligner rent gaetteri
ved skrivebordet.

(35) Ved beregningen af transportarbejde ud fra trafiktzellingen i 1934 er den kgrte last sat hgjt. Firakslede
keretgjer skulle i gennemsnit kgre med 89 % af den tilladte veegt, mens tre-akslede og to-akslede skulle
have henholdsvis 83 % og 67 %. Selvom fyldte vogne utvivisom har kgrt med overvaegt, sa lyder disse tal
utrolige. | dagens effektive transportvaesen kgrer danske lastbiler ved national transport kun med 49 % af
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maksimale last (2014). Det kan skyldes en fejl fremkommet ved, at man ved Roskildevej** kun har talt
kgretgjer pa vej vaek fra Kgbenhavn.®® De tomme kgretgjer tilbage til Kgbenhavn er ikke talt, og man fik
altsa et forkert resultat ved kun at regne med udkgrende kgretgjer.

(36) Man kan sa stille sig spgrgsmalet: er beregninger af de kgrte afstande ud fra meget fa trafiktaellinger
korrekte? Fra en undersggelse i forbindelse med mit aktuelle forskningsprojekt har jeg beregnet de danske
keretgjers kgrte km ud fra den danske import af benzin. Undersggelsen viser, at den kgrte lsengde er stgrre
end angivet i den officielle statistik. En beregning ud fra benzinimporten er kun korrekt set over flere ar pa
grund af stgrre eller mindre lagre. Det betyder naturligvis, at beregningerne kun kan angive en tendens for
det enkelte ar, men ikke et eksakt resultat.

(37) | statistikken fra Motorbranchens Oplysningsrad er angivet et godstransportarbejde for vare- og
lastbiler 1939 pa 1.100 mio. tonkm, mens mine udregninger ud fra benzinforbruget viser tal, som snarere
bgr vaere 683 mio. tonkm.; de oprindelig tal er muligvis 61 % for store. Tilsvarende er tallene for 1934 og
1929 henholdsvis 52 % og 183 % for store.

(38) Statistik over leengere tidsperioder indeholder et generelt problem: virkeligheden andrer sig og den
&ndring skal statistikken tilpasse sig. Til eksempel er skellet mellem varebiler og lastbiler aendret sig
drastisk gennem arene. Omkring 1920 var et kgretgj til 1% tons gods en rimelig stor lastvogn, men i dag er
1% tons snarere godsvaegten for en mindre varevogn. | 1970 satte Vejdirektoratet graensen for en varevogn
til 2 tons totalvaegt svarende til en lastevne pa ca. 800 kg.* | nyere tid sker udregningen af tonkm i den
officielle statistik ud fra lastvogne pa 6 tons eller mere. Det har ikke vaeret muligt at identificere, hvornar
dette skifte er sket, idet kommentarerne til datidens statistik er meget sparsom i stil med "Kilde:
Trafikministeriet”. Dette er en alvorlig svaghed, da statistikken hermed mister al transport udfgrt med
varevogne og lastbiler under 6 tons. Hvis reglen havde veaeret benyttet i den tidligere periode fgr 1940, ville
der stort set ikke have veeret udf@rt nogen transport i landet! Ganske vist udfgres st@rstedelen af
transporten i dag med de store kgretgjer, men med et stigende antal lette kgretgjer, kan denne transport
efterhanden godt vaere ret omfattende.

(39) Vejdirektoratet maler til sit vejtrafikindeks for godstransport kun lastvogne over 12% m. Mindre
lastvogne og varevognes kgrsel er derfor heller ikke medtaget i denne statistik.

(39) Danmarks Statistik har lagt statistikken for vejtransport ud til Vejdirektoratet, som ud fra deres
informationer beregner trafikarbejdet. Vejdirektoratet udfgrer Igbende trafikteellinger, hvorved man
kender antallet af kgretgjer og i en vis udstraekning tillige antal aksler. Trafiktaellingerne havde laenge
registreret kgretgjer via en mekanisk taeller pa udvalgte steder. Det fundne antal kgretgjer er efterfglgende
fordelt pa antal kgretgjstyper ud fra en fordelingsnggle fundet gennem manuelle stikprgver. Der er
naturligvis store usikkerhedsmomenter, og da man i 1950’erne kunne se faren ved isaer meget tunge
k@retgjers slitage pa vejene, gnskede vejmyndighederne mekaniske systemer til ogsa at male kgretgjers
vaegt. Statens Vejlaboratorium sggte at finde vaegte til en kontinuerlig vejning af k@rende kgretgijer.
Arbejdet var imidlertid ikke let, da bade den mekaniske maling og dataoverfgringen var et problem. Den
f@rste vaegt blev sat op i 1967 i en specialbygget 3 m dyb grube for at eliminere forstyrrende svingninger, og
dens mekaniske taellesystem med 10 grupper blev affotograferet hver time. Det kraevede naturligvis et
ugentligt tilsyn. Det store efterarbejde blev sggt minimeret ved at installere opsamling af data pa
magnetband, hvilket ikke lykkedes®” fgr firmaet Chr. Rovsing i 1972 udviklede et registreringssystem som
via telefon sendte data til opsamlingsstedet pa Vejlaboratoriet i Roskilde. Der kunne nu skelnes mellem 13
forskellige akselveegte.
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Mange forsgg udfgrtes for at finde bade mindre og bedre maleudstyr. Et anvendeligt system blev baseret
pa piezoelektriske kabler, og i 1987 var en model udviklet til at kunne skelne mellem 21 vaegtklasser - fra 1
til 21 tons - samtidig med registrering af 22 forskellige k@retgjstyper. Der var stadig fejlmalinger, hvorfor
der var indbygget dataopsamling for fejlretning. Hver station deekkede de 4 kgrebaner og hver bane havde
en vaegtcensor, sensorer til hgjre og venstre hjul, samt en samtidig maling af kgretgjets leengde og
chassishgjde.

(40) Ogsa disse malinger viste en stor usikkerhed, og der skete en meget stor overvurdering af
trafikudviklingen. Efter usikkerheden blev opdaget i slutningen af 1990’erne, blev antallet af tzellesteder
derfor udvidet pa naeermere udvalgte veje.*®

(41) Vejdirektoratets teellinger suppleres med oplysninger fremkommet fra lejlighedsvise kvalitative
undersggelser. Der blev udfgrt en stikprgve for at finde strukturen bag godstransporten i 1953, som blev
suppleret med mere detaljerede undersggelser ved en vogmandstzlling i 1968 og en firmabiltaelling i 1969-
1970. Statistikkernes gnske har veeret at "kvantificere sd mange af de relevante stgrrelsesordener” frem for
de "rene gaet”, som statistikken i en rapport fra ATV lidt uvenligt bedgmte den hidtidige statistik.>’

(42) Denne metode til at fastlaegge kgrslens omfang er pa mange mader fornuftig. Man kan imidlertid stille
sig spgrgsmalet, om det er et statistisk palideligt udvalg tilsyneladende kun at fokusere pa lastbiler i
vognmandsfirmaer og firmakgrsel. Metoden far ikke registreret trafik i landbruget mellem mark og gard,
mellem gard og naermeste foderstof eller til aftager af produkter. En del af denne transport foretages af
hestevogne og traktorer uden registrering.

(43) Yderligere blev 18.500 kgretgjer uden for firmaer og vognmandsvirksomhed ikke medtaget, da
opggrelsen ikke omfattede kgrsel hos offentlige virksomheder som vejvaesen, renovationsvaesen, Post- og
Tele og offentlige veerker. Kgretgjer fra handvaerks- og servicevirksomheder var heller ikke medtaget, og
heller ikke de mange kgretgjer fra landbrug og gartnerivirksomhed (landbrugets foraedlingsvirksomheder -
bortset fra slagterier - indgik heller ikke i firmatallingerne).

(44) 1 1993 =ndredes statistikken om international godstransport med danske lastbiler, som hidtil var
opgjort pa grundlag af udenrigshandelsstatistikken, men ved indfgrelse af EU’s indre marked, forsvandt
denne gode kilde. Nationalitetsmarkeringen for transportmiddel i udenrigshandelsstatistikken forsvandt, og
i stedet matte man oprette en separat statistik for at fa den internationale godstransport pa lastvogn med.
Her blev man ngdt til at benytte kgrebogsoplysninger, hvilket skete ud fra stikprgver.

(45) Kgrsel med dagrenovation er ikke inkluderet i statistikken fgr 2009.% Det betgd, at statistikken
undervurderet transporten med omkring 1,7 mio. tons (tal fra 2008).*

(46) Tilsvarende kan man stille spgrgsmalet, om ikke alle kgretgjer uafhaengig af type bgr indga i en statistik
over flyttet gods; bgr gods i bagagerummet pa personbiler ikke medregnes? De har i stor udstraekning
overtaget noget af varevogne og lastvognes tidligere transport til de sma lokale forretninger, hvor
personbilerne i stedet s@grger for transporten fra de store mega-indkgbscentre i afstand fra
boligkvartererne.

(47) Trafikindekset er blevet udgivet af Vejdirektoratet siden 1978. Malingen af biltrafikken skete i 2001 ud
fra 77 teellesteder. Disse fa teellesteder deekker langtfra hele landet, hvorfor der ma en raekke matematiske
formler til for at beregne den samlede trafik i hele landet.*
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(48) 1 1979 blev transportstatistikken staerkt forandret i forbindelse med en harmoniseret EU-statistik. Den
blev baseret pa ugentlige indsamlinger af kgrebgger fra lastbiler. Desvaerre medtager statistikken ikke mere
de mindre lastvogne og varebiler, som det var tilfaeldet ved undersggelsen i 1953, idet man kun skulle
undersgge biler med mere end 6 tons totalvaegt. Teellingen er baseret pa et EU direktiv, og den fzelles
standard ggr det muligt for Eurostat at offentligggre en europaeisk statistik. Kun i 1984 gennemfgrtes en
stikprgvetaelling af mindre biler.*”

(49) Metoden har antagelig en betydelig skaevhed. En undersggelse i 2010 i forbindelse med ‘Den nationale
godsmodel’ viste, at iszer de kortere ture var underrepraesenteret i Kgrebogen. Til eksempel udgjorde
solovognes transporter under 15 km en andel af samtlige transporter ifglge Kgrebogen pa knap 30 %, mens
den i undersggelsen |3 pa over 65 %. Selvom undersggelsen er udfgrt med visse usikkerhedsmomenter, er
mistanken til en skaevhed i Kgrebogen i hvert fald vakt.*

Svarprocenten pa de udsendte spgrgeskemaer fra Danmarks Statistik er faktisk meget hgj, nar vogne uden
kgrsel (solgt, afmeldt, stod stille, ikke anvendt til godstransport) er trukket fra. Indtil 2009 bestod
stikprgven for den nationale vejgodstransport i ca. 900 ud af ca. 40.000 lastbiler, mens udveelgelsen
efterfglgende skete ud fra 20 grupper baseret pa vaegt, type, kgrselsart og virksomhedens beliggenhed.
Besvarelserne bliver efterfglgende opregnet til den fulde bestand inden for hver gruppe og for et helt
kvartal.*

(50) Kgrslen pa udlandet udfgres efter et tilsvarende princip. Danmarks Statistik har selv konstateret
problemer “dels fordi firmaerne pga. fejlfortolkning af retningslinjerne m.v. underrapporterede”.

(51) Der mangler yderligere tal som fglge af “Danmarks Statistiks ufuldstandige kendskab til alle firmaer,

III

som kerer udlandskgrsel”, hvilket man dog efterfglgende har sggt at korrigere.*®

(52) Desuden har metoden yderligere den svaghed, at der kommer falske indberetninger, hvor
indberetteren forteaeller, at kgretgjet har staet stille, hvorved firmaet undgar at bruge tid pa at udfylde
skemaet. Herved undervurderes det sande transportomfang. Op mod 25 % af lastvognene angives at have
veeret inaktive, sa underrapporteringen kan have et betydeligt omfang. Alt dette ggr, at statistikken
betegnes at have en betydelig usikkerhed. Denne fejlkilde findes antagelig — som senere naevnt -
tilsvarende hos udenlandske statistiske bureauer.

(53) Da der blev indfgrt periodisk bilsyn, fik statistikerne et helt nyt redskab til indsamling af basismateriale.
Der er faktisk tale om en totaltaelling med stor ngjagtighed. Ved benyttelsen skal materialet imidlertid
bearbejdes for at passe til statistikkens behov, hvorved materialets kvalitet falder. Til eksempel gnsker man
i statistikken at kende kgrslen i et enkelt kalenderar, hvilket man kun kan skgnne ved at fordele kgrslen for
bilernes ca. 2 arige kgrsel ligeligt hen over arenes dage.

(54) Der skal yderligere kompenseres for kgrsel i udlandet, hvilket sker ud fra en viden fra andre
undersggelser, som ikke ngdvendigvis er aktuelle eller har en hgj sikkerhed.

(55) Yderligere deles kgretgjer i ca. 600 forskellige typer, og kgrslen for hver af disse udregnes.
Trafikmalingerne pa vejene bliver benyttet til at justere arskgrslen.

(56) Alt i alt er udregningerne meget komplicerede, og som udenforstadende har man ringe mulighed for at
bedpmme tallene, nar de har veeret igennem sa mange korrektioner. Aflaesningen af kgrslen ser samtidig
ud til at have svagheder, da "sammenligninger mellem to syn, der resulterer i meget hgje (og derfor
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usandsynlige) arskgrsler frasorteres”.*” Nar der findes fejltagelser ved store arskgrsler, skulle man antage,

at der tilsvarende findes fejl i nogle af de gvrige, tilsyneladende mere normale angivelser.

(57) Metodens fgrste resultater blev sammenlignet med den hidtidige statistik udelukkende baseret pa
vejtaellinger. Det gav en god mulighed for at saette begge maleformer til debat. Det viste sig, at
malemetodernes vaekst i transporten var ret sa forskellige. Den gamle metode viste en vaekst i 2001-2002
pa 2,2 %, mens den nye viste en vaekst pa 1,4 %. Henrik Wedebye og Lars Klit Reiff har forklaret forskellen
med ”"Som udgangspunkt kan forskellene i udviklingen formentlig tilskrives forskellige former for
usikkerheder i de to opggrelsesmetoder”,*® hvor periodeafgraensningen og udenlandske kgretgjers fravaer i
materialet fra synshallerne var de oplagte usikkerhedsfaktorer. Men der var muligvis ogsa andre
usikkerheder, da ”Yderligere kan det ikke helt udelukkes, at de bestandstal, som anvendes i den nye

Ill

metode, fortsat er behaftet med visse fejl”; altsa at fortegnelsen over kgretgjer heller ikke er korrekt.

(58) En tilsvarende sammenligning mellem de to opggrelsesmetoder for 2002 viste, at det nationale
trafikarbejde for personbiler (maske) havde vaeret overvurderet med 13 % og keérsel med lastvogne over 6
tons var undervurderet ca. 24 %. Rekorden i forskelle fandtes ved saettevognstraekkere, hvor kgrslen havde
vaeret undervurderet med ca. 33 %. Det er da usikkerhedsstgrrelser, som er til at forsta. Faktisk matte den
ldre statistiks fejlagtige historiebillede korrigeres, da f.eks. bybussen gennem 20-25 ar ikke, som antaget,
havde mistet helt sa store markedsandele i forhold til privatbilen.

(59) Tilsvarende var trafiksikkerheden (uheld per kgrte km) ringere end formodet, da det samlede
beregnede antal km var mindre end tidligere antaget.

Den nye forbedrede metode gav anledning til, at statistikken tilbage til 1980 kunne genudgives i en
korrigeret udgave, sa tidsserien fremstod uden dataspring.

(60) Transitgods er blevet et vigtigt begreb i nyere tid. Oprindelig blev en del af jernbanetransporten og
vejtransporten i transit ikke beregnet saerskilt af Danmarks Statistik. Begrundelsen var for vejtransporten,
at transittrafikken i 1973 kun udgjorde 1 % og derfor var ubetydelig.*

Transitkgrslen med udenlandske kgretgjer er siden steget betragteligt, hvorfor den pa et tidspunkt
medtaget i statistikken. Danmarks Statistik offentligg@r ganske vist tal herom, men DS formidler kun
statistik, der er indsamlet gennem andre landes statistiske bureauer, og som er koordineret gennem
Eurostat. Organisationen for eksportvognmaend IDT udfgrer i gvrigt en Igbende undersggelse af trafikken
over den dansk-tyske graense i Sgnderjylland samtidig med, at der indkommer data fra nogle feergeruter,
som synes at vise en rimelig overensstemmelse i tallene.

(61) Kgrsel i cabotage har derimod vaeret et omdiskuteret faanomen (hovedreglen er, at en udenlandsk
lastbil inden for 7 dage lovligt ma kgre tre ture i Danmark i forbindelse med en international transport).
Bade fagforeninger og nogle vognmaend har pastaet, at statistikken udviser et alt for lavt tal. En rapport fra
Trafikstyrelsen, angav i 2013, at "Statistikken pa omradet er mangelfuld og ikke ngdvendigvis saerlig
retvisende”.”® Denne kgrsel er der imidlertid ingen i Danmark, som systematisk indsamler statistik over og
ej heller kontrollere. Danmarks Statistik modtager ogsa dette materiale fra Eurostat indsamlet fra de
respektive medlemslande. Statistikken om rumaenske kgretgjers kgrsel i Danmark er altsa afthaengig af den
rumaenske indsamling af data, de polske data fra polsk indsamling osv. Indsamlingsmetoden er ens for alle

lande, men metoden kan —som tidligere omtalt — vaere underrapporteret.
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Et par eksempler fra landes undersggelser af deres respektive internationale kgrsel fra 2008. | Bulgarien
blev 14.000 kgretpjer udvalgt ud fra landets totale 133.000 kgretgjer, og af disse leveredes kun 2.620
oplysninger om transport til undersggelsen — altsa 19 %. Af andre lande gav 42 % af de udsendte
spgrgelister i Ungarn oplysninger om kgrsel, Portugal 33 %, Polen 46 %, Rumaenien 31 %, Finland 9 %. Alt i
alt en ikke seerlig overbevisende indsats, selvom en del af spgrgeskemaerne uden oplysninger om kgrsel
skyldtes at vognene ikke kgrte.”* Men som naevnt fra Danmark, kunne denne kategori af besvarelser i
realiteten betyde, at vognmanden havde haft kgrsel, men at han herved slap for arbejdet med at udfylde
skemaet. Tallene har veeret kritiseret af bl.a. den danske Trafikstyrelsen, og Eurostat lovede i 2012 at
undersgge muligheden for at kvalitetssikre data for den europaiske cabotage.

(62) Metoden har yderligere den svaghed, at kun oplysninger fra medlemslande i Eurostat medtages. Til
eksempel indgar den kgrte trafik af kgretgjer fra Rusland, Albanien, Montenegro, Serbien, Bosnien og
Kosovo ikke i statistikken.

Jeg kan ikke undlade at naevne en undersggelsesmetode, som fgrste gang blev anvendt i en svensk
undersggelse og efterfglgende blev kopieret i Danmark. Statistik om cabotage kgrsel blev indsamlet som et
public crowd-sourcing projekt. | Sverige fik ca. 5.000 frivillige chauffgrer og andre gennem en applikation til
en smartphone mulighed for at indtaste udenlandske nummerplader sammenholdt med tid og GPS
placering. Gennem ca. 162.000 indberetninger udvistes et kgrselsmgnster, som angiveligt afslgrede, at
mere end tusinde lastvogne fast kgrte cabotage kgrsel ud over det tilladte. Det forklarede den store forskel
i den svenske statistik mellem vejmalingernes resultater, og den som blev angivet af branchen selv — inkl.
den udenlandske via Eurostat — hvor forskellen altsa skulle vaere den ulovlige cabotage.”

Den tilsvarende undersggelse fra Danmark viste, at cabotagekgrslen i Danmark udgjorde (mindst) 4,6 % af
den danske kgrsel, hvorimod den ”officielle” danske statistik viste et meget lavere resultat (3,3 % i 2011).
Den udfgrte cabotage kgrslen var antagelig i hgj grad udfgrt lovligt. Oplysningerne tydede p3, at iseer de
nye medlemslande ikke leverede statistik til Eurostat.>

Prognoser - bygget pa kviksand?

Jeg vil afslutte med et kapitel om prognoser, hvorved nutidens IT-behandling af store datamaengder giver
store muligheder for forudsigelser og prognoser. Iszer er store modeller af typen “disaggregate mode split”
spaendende med deres teoretiske basis og med et potentiale til at inkludere mange kausale variable.”
Mange modeller benytter ikke kun trafikdata, men kobler dem til andre data, f.eks. generelle
samfundsgkonomiske som Adam.

Prognoser bygger imidlertid i stort omfang pa statistik fremskrevet ud fra naermere angivne betingelser. |
Trafikministeriets “Manual for samfundsgkonomisk analyse — anvendt metode og praksis pa
transportomradet”* findes en henvisning til at benytte materiale fra Danmarks Statistik i Regnearksmodel
for Samfundsgkonomisk Analyse (TERESA), som siden 2006 er obligatorisk for alle trafikrelaterede projekter
hos Transport- og Energiministeriet.

Anvendelse af statistik findes desuden hos “flagskibet” pa omradet, Landstrafikmodellen bygget af DTU til
forudsigelse af bade person- og godstransport. Den omfattende model har vaeret anvendt af flere styrelser
ved projektering af mindre anlaeg, og den er ved at blive justeret i forbindelse med udregninger pa en evt.
Kattegatforbindelse.>®

| de tidligere citerede udregninger omkring Femerns forbindelsen antages, at nar den historiske trafikvaekst
hidtil har haft en vis st@rrelse, sa vil der fortsat ske en trafikveekst, og ud fra en vaekst pa 3,7 % i perioden
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1970-2003 fremskrives en fortsat vaekst de fglgende 35 ar med et forsigtigt skon pa 1,7 %.>’ Der er tale om
meget sma marginaler, sa holder beregningerne? Jeg vil ikke her ga ind i en naermere diskussion om mange
modellers antagelse om, at en udvikling i fortiden fortsaetter rimelig uforandret i fremtiden. Jeg vil ngjes
med at ga lidt dybere ind i det statistiske materiale bag nutidens prognoser og derved basis for politikeres
beslutning.

Anvendelsen af modeller til prognoser stiller store krav til det grundleeggende datamateriales kvalitet.
Rapporten "Trafikmodeller” fra DTU angav i 2007, at “den nationale danske godstransport baseret pa
k@grebogsundersggelserne og LDK viser en stor undervurdering af lastbiltrafikken i forhold til taellinger,
hvilket understreger den spinkle viden om godstransport. Det er derfor ngdvendigt med et kraftigt Igft af
datagrundlaget, for der iveerksaettes modellering af godstransport”. Man kunne henvise til Sverige, som i
2001 havde gennemfgrt en stor kortlaegning. | gvrigt var der i en rapport fra DTU naevnt nogle af de mange
projekter, som arbejdede med modeller.*®

(63) Ved udarbejdelse af prognoser og modeller opdages undertiden fejl i det statistiske grundlag, nar
databaser fyldes med informationer, og hvor der konstateres uoverensstemmelser mellem flere datakilder.
Det var blandt andet tilfaeldet ved anvendelsen af prognosemodellen Senex udviklet af TetraPlan. Det blev
angivet, at der er "konstateret en skeevhed i datagrundlaget vedr. godsstrgmme”. Det er en paen made at
sige, at statistikken er misvisende. Det viser sig da ogsa, at fejlene er katastrofalt store. De officielle
statikker om godsstrsmme bygger pa handelsstatistikken, hvor det ved indtastning af basismateriale viste
sig, at den danske eksport af varer til Sverige var forskellig fra den svenske import fra Danmark. Der var en
forskel pa mere 2,3 mio. tons i statistikken for 2000 (9,8 mio. i den danske statistik og 7,5 mio. i den
svenske). Tilsvarende er der en forskel pa mere end % mio. tons mellem den norske og danske statistik om
samhandel (henholdsvis 9,3 mio. og 9,8 mio.). Fordelingen i statistikken pa transportmiddel viste endnu
stgrre problemer. Den norske statistik angav f.eks. 2,4 mio. mere skibstransport end, hvad Danmarks
Statistik var naet frem til. Ved vejtransporten var forholdet omvendst, idet den norske statistik gav 1,6 mio.
tons mindre gods pa lastbiler end den danske statistik. Disse forskelle er til at fgle pa. Der er muligvis flere
arsager til fejlene, naevnes kan de forskellige principper for indsamling af statistikken. Her benytter
Danmark og Sverige det EU-harmoniserede statistiksystem koordineret gennem Intrastat, mens Norge selv
udformer deres statistik, og de kan saledes fortsat registrere de anvendte transportmidler ved
graenseovergangene.

Den ringe statistik om udenrigshandlen er blevet skabt efter 1992, hvor der skete sendringer i
indrapportering i forbindelse med Det indre marked, og vi mistede herved et materiale af hgj kvalitet og en
god detaljeringsgrad. Det er derfor forsggt at skabe et alternativt materiale baseret pa teellinger ved
graensen til Tyskland, samt ved visse faergelinjer.®

Konklusion
Kan vi stole pa statistik?

Nej. Ikke hvis vi tror, at vi vil fa et fuldstaendigt og sandt billede af virkeligheden. Denne artikel viser 63
eksempler pa bade sma og store afvigelser i daekning af omrader og udregning af statistikkens tal. Der er
utvivisomt mange flere store systematiske fejl, som venter pa at blive fundet.

I min analyse har jeg ikke set saerlig meget pa det indsamlede materiales kvalitet, hvor en neermere
undersggelse ville have vist mange fejl i form af fejlskrivninger, ikke medtagne, for sent indkomne
besvarelser og maske ogsa systematisk over/underrapporteringer hos dataleverandgrerne.
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Vi skal veere klar over, at statistik aldrig bliver mere end en stgtte; den er kun en tilnsermelse.

For den historiske statistiks vedkommende vil det vaere relevant at etablere et forskningsprojekt til at
udarbejde en autoritativ statistik om godstransporten 1900-2000. Fremtidens historieskrivere bgr have et
godt statistisk materiale at bygge deres historie pa.

En indsats for bedre kvalitet i det statistiske grundmateriale er saerlig relevant i dag, hvor vi star over for et
paradigmeskift i statistikken, - IT har gjort genanvendelse af data billig og hurtig. Samtidig kan mange data
samkgres i komplicerede modeller. Gennem den ggede brug af beregningsmodeller risikerer vi at
planlaegge ud fra fejlagtige forudseetninger. Der bgr derfor ggres en intensiv indsats for at skabe et mere
fyldestggrende materiale.

Det vil veere pa tide at udfgre et egentligt kommissionsarbejde for at gennemga statistikken til bunds. Det
bgr vaere muligt at skabe en statistik bygget pa konsistente data, og hvor alle data fremover kobles med
metadata, sa man altid vil kunne se deres skabelsesproces og derved deres dokumenterede begraensninger.

Fremover bgr statistikkens udvikling fglges ngje. Et forum med repraesentanter for de vigtigste aktgrer skal
kunne diskutere statistikken i forhold til samfundets stadige forandring, for statistikken bliver aldrig feerdig
men skal stadig aendres og justeres. Statistikkens brug i beregningsmodellerne vil afslgre mange af
statistikkens fejl og mangler. Disse erfaringer skal benyttes til at justere statistikken til at blive endnu bedre
veerktgjer.

Forummet vil samtidig kunne arbejde pa at udnytte de mange nye muligheder for at indsamle data til brug
for statistik. Mange data findes allerede rundt om i samfundet, og de skal "blot” samles systematisk
sammen. Hvor der ikke findes materiale, kan der skabes nye indsamlingsformer - som det naevnte med
applikationer pa mobiltelefoner.

Aktgrerne i transportbranchen ma selv vaere aktive, som en rapport fra Vejsektorradet fra 2001 siger:®*
"Vejsektoren bgr bidrage til forbedring af statistikgrundlaget pa godsomradet”. Den opfordring er hermed
gentaget.

Statistikkernes drgm har altid veeret lange tidsserier bygget pa samme principper fra ar til ar. Men som det
hed om transportstatistikken i Statens Statistiske Bureaus virksomhed i 1920 ved den naevnte revision af
sgfartsstatistikken:

“alt i alt ligner den ene Aargang den anden i Godt som Ondt og har ikke ladet sig

paavirke af Tidens Uro og Trang til Reformer. Nu traenger Reformerne sig dog

staerkt paa”.®

Her knap 100 ar senere traenger nye reformer sig tilsvarende pa.
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