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Baggrund og formål	De negative aspekter ved godstransport, herunder specielt miljøpåvirk�ningen, er i politisk fokus. Der er derfor fra politisk side et ønske om at overflytte en del af godstransporterne fra vejtransport til alternative trans�portformer, idet vejtransporten normalt opfattes som værende den mest belastende transportform.



Transportrådet har ønsket at belyse, i hvilket omfang forskellige typer af nuværende godstransporter med lastbil har mulighed for at blive over�flyt�tet til alterna�tive transportformer. Formålet med dette projekt er såle�des at:



-	Præsentere væsentlige resultater fra en ny analyse af det mulige po�tenti�ale for overflytning,

-	opstille en række scenarier til belysning af den trafikale effekt af forskellige niveauer af overflytning og

-	give en forståelse for de krav, der stilles af de transportkøbere, der benytter vejtransport i dag og dermed af de servicekoncepter, som de alternative transportformer skal leve op til



Afgrænsning	Tilgangsvinklen til problemstillingen er således forholdsvis snæver, for eksempel ligger det uden for projektets rammer at vurdere det samlede potentiale for overflytning ud fra en vurdering af omkostnings- og service�parametre relateret til de enkelte transportformer. 



I forhold til det identificerede potentiale er det ikke vurderet, hvor stor en del af potentia�let, der er sandsynlighed for at kunne overflytte. Endvidere er det ikke vurderet hvilke virkemidler for eksempel hvilke afgifter, der skal benyttes, for at over�flytte nu�værende godstransporter på vej til andre transportformer. Hvis disse forhold skal belyses mere detaljeret, er det nødvendigt at gen�nemføre yderli�gere analyser.



Ved forskellige overflytningsniveauer er de trafikale effekter analyseret. Betyd�nin�gen for andre forhold så som mil�jøbelastning og trafikuhelds�fre�kven�ser er imidlertid ikke vurderet. Der er her ligeledes et behov for yder�ligere analyser, der kan belyse disse vigtige problem�stillinger.  



Endelig er de samfundsøkonomiske effekter af en eventuel overflytning ikke vurderet. Således vil en overflytning have samfundsøkonomisk be�tydning i form af for eksempel ændret ener�giforbrug og forurening, æn�dret antal trafikuheld, mindre trængsel på vejene, behov for kapacitet i de alternati�ve transportsystemer og betydningen for virksomhedernes pro�duktions�systemer og lagerom�kost�ninger.



Overflytningspotentiale	Analysen af overflytningspotentialet fra vejtransport til alternative trans�portformer tager udgangspunkt i rapporten "Godstransport - fordeling på transportmidler i Danmark".



Nationale godstransporter	Analysen vedrører de totale godsmængder transporteret med lastbi�ler over 6 ton i Danmark. Analysen er baseret på at baneinfrastrukturen ikke æn�dres radikalt. Der er ikke foretaget vurderinger af, om der er til�s�træk�kelig kapacitet til rådighed i de alternative transportmidler. Til identi�fika�tion af de transporter, der muligvis kan over�flyttes, benyttes successivt en række operationelle kriterier. Der benyttes to grup�per af kriterier. 



Den første gruppe omfatter en række kriterier efter hvilke transporten kun overordentligt vanskeligt kan overflyttes. De dækker over transporter:



-	Med lastbiler med en nyttelast på under 7 ton og dermed i meget små for�sendelser,

-	internt i amter (meget kort transportdistance),

-	i små forsendelser over korte distancer, det vil sige mellem naboamter i biler med en nyttelast på under 10 ton og

-	mellem områder, hvor der ikke findes moderne toginfrastruktur be�regnet for godstransport



Den anden gruppe af kriterier omfatter lastbiltransporter:



-	Med solobiler og dermed i mindre forsendelsesstørrelser,

-	over korte distancer mellem naboamter,

-	med visse typer af stykgods og

-	over korte distancer, her opfattet som transporter internt i HT om�rådet



Kri�terierne og reduktionerne fremgår af tabel 0.1.



Tabel 0.1.	Identifikation af overflytningspotentiale, 1991 

�PRIVAT ��Reduktionskriterier�Reduk�tion 

mio. ton�Re�duk�tion i % af total��Lastbiler med nyt�te�last un�der 7 ton�14,2�8%��Internt i amter

�110,2�62%��Mellem naboamter med bi�ler med nyt�telast un�der 10 ton�3,1�2%��Områder med ringe to�g-

in�fra�str�uktur�7,9�4%��Med solobiler�6,4�4%��Mellem naboamter�20,6�12%��Visse typer af stykgods�5,3�3%��I HT området1�1,5�1%��Total�169,1�95%��Note 1:	Denne reduktion er ikke medtaget i Godstransport - fordeling på transportmidler i Danmark



Langt den største del af det gods, der vurderes ikke at kunne overflyttes, trans�porteres over kortere distancer.



Det identificerede maksimale overflytningspotentiale på ca. 9,4 mio. ton består af nuværende vejtrans�porter med forskellige typer af gods. De største varegrupper er Næringsmidler og Grus (grus, sand, sten, cement og lignende).  



En betydelig del på mellem 75% af mængderne for varegruppen Nærings�midler og 90% af mængderne for varegruppen Grus i det maksimale overflyt�nings�potentiale stammer fra trans�porter internt i landsdele�ne. En del af disse transporter kan muligvis også forventes at være bundet til lastbil ud fra operationelle kriterier.



Internationale transporter	For den internationale trafiks vedkommende trans�porteres den største del af lastbilgodset, 66%, til de øvrige nordiske lande og Tysk�land. En be�tydelig del af de inter�nationale vejtrans�porter i Dan�mark er således til vores nærmeste nabolande, hvor transpor�tafstanden er forholdsvis be�grænset, hvilket betyder, at lastbilen her har sin største relative styrke i forhold til de alternative transport�former.



Trafikale effekter	For trafikken med lastbiler over 6 ton vil en overflytning af hele det natio�nale potentiale, samtidig med at der overflyttes internationalt gods så omfanget af banetransporter til og fra Danmark øges med 100%, og gods�mængder�ne, der går i transit gennem Danmark med bane, øges med 50%, give en reduktion på næsten 11% målt ud fra trafikarbejdet. Det svarer til ca. 4 års forventet vækst i lastbiltrafikken.



Det samlede trafikarbejde udført på det danske vejnet vil falde med ca. 1/2%. Den overordnede trafikale effekt vil således være begrænset. Det er imidlertid vigtigt at bemærke, at det er trafikken med de helt store lastbi�ler - vogntog og sættevognstog, der vil �blive overflyttet. I visse korridorer, specielt for øst-vest trafikken, vil faldet være mere mar�kant med for ek�sempel op til 6% i korridoren over Kattegat.



Opdelt på vejtyper må det forventes, at effekten vil være størst på det overordnede vejnet og mindst i byer og på de mindre veje. Det skyldes, at det identificerede overflytningspotentiale hovedsageligt er interregional trafik over længere transportafstande.



Transportkøbernes krav	For de nationale vejtransporter, som det er operatio�nelt muligt at over�flytte fra vej, og de internationale vejtransporter vil transportkøberne i en række tilfælde have en stærk præference for vejtransport på grund af den transportkvalitet, der tilbydes med vejtransport. Det må derfor forventes, at der er en beta�lings�vilje for vejtransport som følge af forskellige kvali�tetsforhold.



For en transportkøber vil valget af transportform afhænger af en lang række forhold. De vigtigste af disse er:



-	Prisen

-	Hurtighed/samlet transporttid

-	Præcision

-	Fleksibilitet

-	Hyppighed/frekvens

-	Muligheden for helhedsløsninger

-	Sikkerhed



Vejtransporten er i en lang række tilfælde bedre end andre trans�portfor�mer i stand til at opfylde disse krav fra transportkøberne.



For de transportkøbere, der i dag vælger vejtransport fremfor alternative transportformer, vil de kvalitative forhold normalt have større betydning end for transportkøbere, der vælger andre transportformer.



De andre transportformer har imidlertid også deres styrker. Sø�transpor�ten vil ofte kunne tilbydes til en lav pris, og den er derfor et godt valg for de transportkøbere, der ligger stor vægt på prisen og mindre vægt på de andre kvalitetsfaktorer.



De kombinerede transportformer, for eksempel vej/sø med containere og vej/bane med veksellad, er kvalitetsmæssigt de transportformer, der min�der mest om vejtransporten.



Disse transportformer er da også på en række transporter over længere distancer en betydelig konkurrent til vejtransporten. Deres konkurren�cekraft ville kunne styrkes yderligere ved forskellige forbedringer af servi�cekoncepter, blandt andet via et bedre samarbejde mellem de forskellige baneselskaber på tværs af grænserne.
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Baggrund	Et velfungerende godstransportsystem er en nødvendig betingelse for et moderne samfund, men transport har en række negative effekter som mil�jø�be�lastning, energiforbrug og trafikulykker. Der er derfor fra politisk side et ønske om at overflytte en del af den nuværende godstrans�port fra vej�trans�port, der anses for at være relativt belastende, til alter�na�tive trans�port�former.



Vejdirektoratet og COWIconsult har i foråret 1993 gennemført en analyse af det mulige overflytningspotentiale for vejtransport. Der blev anvendt en for�holdsvis grov analysetilgang, hvor der blev taget udgangspunkt i en række kriterier for, hvornår det vil være operationelt muligt at udføre forskellige vejtransporter med alternative transportformer. Analysen blev dokumenteret i rapporten: "God�strans�port - fordeling på trans�portmidler i Danmark". Hvor intet andet er nævnt, er denne rapport kilden til op�lys�ningerne i nær�værende rap�port.



Formål	Transportrådet har ønsket at lave en række sup�ple�ren��de analyser for bedre at kunne belyse det potentiale for over�flytning, der blev identi�fi�ceret.



Nærværende rapport omfatter en detaljeret beskrivelse af de godsmæng�der, der mulig�vis kan overflyttes, for at give en bedre forståelse for disse transporter. I forlængelse heraf vil der blive præsenteret en række sce�narier for over�flytning af såvel nationale transporter, internationale trans�porter til og fra Danmark og transittransporter gennem Danmark fra vejtransport til andre transportformer. De trafikale konsekvenser på det danske vejnet af en reduktion af trafikken som følge af overflytningen vil også blive vurderet.



Analysen fokuserer på vejtransporten, og det undersøges ikke, om der er kapacitet i banesystemet og søtransportsystemet til at håndtere de eventu�elt overflyttede godstransporter.



På de nuværende vejtransporter, hvor det muligvis er operationelt muligt at be�nytte andre transportformer, vil transportkøberne imidlertid have en betydelig præ�ference for vejtransport. Analysen vil derfor også berøre transportkøbernes krav til transportørerne, for at give en foreløbig vur�dering af, i hvilket omfang dele af det identificerede overflytningspotenti�ale er bundet til vejtrans�port med den nuværende konfiguration af det samlede trans�port�sy�stem.
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Rapporten	Rapporten er opdelt i tre analysekapitler:



-	Analyse af det identificerede overflytningspotentiale,

-	Trafikale effekter af overflytning og

-	Transportkøbernes krav



Analyse af identificeret potentiale	I kapitel 2 præsenteres hovedlinierne i identifikationen af det maksimale potentiale for overflytning af nationale godstransporter fra vejtransport til alternative transportformer. Efterfølgende gennemføres der en statistisk analyse af det maksimale overflytningspotentiale.



Endvidere præsenteres en statistisk analyse af inter�nationalt gods og internationale vejtransporter udført i Danmark.



Trafikale effekter af overflytning	En overflytning af transporter, der i den nuværende situation udføres med lastbiler, til andre transportformer vil have en aflastende effekt på vejnet�tet. I kapitel 3 opstilles en række scenarier for overflytning, og for hver af disse vurderes de trafikale effekter i udvalgte korridorer i Danmark. End�videre vurderes det, i hvilket omfang en maksimal overflytning vil aflaste vejnettet generelt i Danmark.



Transportkøbernes krav	I kapitel 4 gives der en introduktion til en række faktorer, der har stor betyd�ning for transportkøbernes valg af transportør og herunder af trans�portform. 



Dette omfatter:



-	En beskrivelse af transportkøbernes krav og ønsker,

-	En foreløbig vurdering af hvilke transportformer, der kan opfylde de forskellige krav og

-	Fire illustrative eksempler på vejtransporter med en diskussion af muligheden for at anvende alterna�tive transportformer
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I dette kapitel præsenteres hovedresultaterne fra analysen Godstrans�port - fordeling på transportmidler i Danmark. Med basis i denne analyse gennemføres en række supplerende analyser af det identificerede maksi�male overflytningspotentiale for nationale transporter med hensyn til opdelingen på varegrupper og tra�fikkorridorer. Endvidere analyseres godstransporter mellem Danmark og udlandet og transittrafik�ken på vej gennem Dan�mark.
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Udgangspunktet for identificeringen af las�tbilbundne gods�trans�porter er den eksisterende infrastruktur og trans�port�sy�stemer i Danmark pr. 1. januar 1993. Analysen er endvi�dere baseret på det nuværende afgiftsni�veau. Identi�fi�kationen af lastbilbundne segmen�ter er baseret på o�pera�tio�nel�le kriterier. Det er således vurderet, i hvilket omfang det vil være ope�rationelt muligt at udføre forskellige vejtransporter med alternative trans�portformer.



I den nationale trafik er kun betragtet go�dsmængder, der i dag transpor�teres med lastbiler over 6 ton totalvægt. Tra�ns�porter med mindre biler må anses for at være små forsen�delser over korte afstan�de, som typisk er distribu�tionskørsel. Disse er ikke egnede for bane- eller skibs�trans�port.



Analysen er lavet med udgangspunkt i en OD-mat�rix for natio�nale trans�porter mellem amter i Danmark. For at opnå en større statistisk sikkerhed er et vægtet gennem�snit for årene 1989-91 anvendt i analy�sen. OD-matri�cen er ska�leret, således at den samlede godsmængde svarer til niveauet i 1991 på 179 mio. ton.



Identifikation af bundet gods	Godstransporter, som ikke eller kun meget vanskeligt kan udføres med andet end las�tbil med den eksisterende infra�struktur, anses i analysen som værende bundet til lastbil. Godset identificeres ud fra følgende to hoved�kri�terier:



-	Operationelle kriterier ifølge hvilke transporterne kun overordent�ligt vanskeligt kan udføres med tog eller skib.



-	Operationelle kriterier ifølge hvilke en eventuel over�flytning til tog eller skib vil være vanske�lig.



Der er i analysen ikke taget hensyn til for- og efter-trans�porter i forbindel�se med godsforsendelser med bane eller skib.



De fire kriterier, der blev anvendt til iden�tifikation af  vejtransporter, som kun overordentligt vanskeligt kan ud�føres med bane eller skib med det nuværende trans�port�system, er:



-	Meget lille forsendelsesstørrel�se,

-	meget kort transportafstand (internt i amter),

-	kort transportdistance og lille forsendelsesstør�relse,

-	transporter mellem områder med meget ringe tog�ser�vice for gods�transport.



Kriterierne er anvendt i den nævnte rækkefølge. Den totale godsmængde identificeret med ét kri�teri�um kan derfor godt være større end angivet, idet et tid�ligere an�vendt kriterium kan være be�nyttet til at identifi�cere de sam�me gods�mængder.



I tabellen nedenfor er opsummeret mængder og procentsat�ser for lastbil�bundne trans�porter for de fire kriterier.



Tabel 2.1.	Identifikation af natio�nale vejtransporter, som kun "overor�dentligt vanskeligt" kan udføres med bane eller skib

�PRIVAT ��Reduktionskriterier�Reduk�tion 

mio. ton�Re�duk�tion i % af total��Lastbiler med nyt�te�last un�der 7 ton�14,2�8 %  ��Internt i amter

�110,2�62 %  ��Mellem naboamter med bi�ler med nyt�telast un�der 10 ton�3,1�2 %  ��Områder med ringe to�g-

in�fra�str�uktur�7,9�4 %  ��Total�135,3�76 %  ��



Herefter blev gods identificeret, der kun van�skeligt kan over�flyttes fra vejtransport til andre transportformer. De tre anvend�te kriterier er:



-	Transporter udført med solobiler,

-	transporter over forholdsvis kor�te afstande (mellem naboamter),

-	transporter med visse typer af Stykgods (maskiner og bearbejdede varer).



I tabel 2.2 er opsummeret mængder og procentsatser for lastbilbundne transporter for de tre kriterier.





Tabel 2.2.	Identifikation af nationale vejtransporter, som kun

			"van�ske�ligt" kan overflyttes til bane eller skib

�PRIVAT ��Reduktionskri�terier�Reduktion i mio. ton�Reduktion i % af total��Med solobiler�6,4�4 %  ��Mellem naboam�ter�20,6�12 %  ��Stykgodstrans�porter�5,3�3 %  ��Total�32,3�18 %  ��



Også disse tre kriterier er anvendt successivt. Disse tre kri�terier er knap så sikre med hen�syn til, hvor�vidt godset er bundet til lastbiltrans�porter ud fra opera�tionelle kriterier. Ud fra økonomiske aspekter vil de identi�ficere�de trans�porter dog være meget bundet til lastbil.



Efter at alle 7 reduktionskriterier er anvendt, vil der være 10,9 mio. ton gods tilbage, som ud fra operationelle kri�teri�er er potentielt overflytbare til bane- eller skibstransport. Det svarer til ca. 6% af de sam�lede gods�mængder, som transporteres nationalt med lastbiler over 6 ton.



I figur 2.1 nedenfor illustreres reduktionerne efter kri�terier.
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Figur 2.1.	De enkelte trin til identifikation af bundne godsmængder





I denne rapport er der anvendt et yderligere kriterie, idet det maksimale overflytningspotentiale er redu�ceret med transporter internt i HT-om�rådet. Trafik mellem Køben�havns og Frederiksberg kommuner og Fre�deriks�borg samt Roskilde amter er derfor trukket ud. Det betyder, at det maksi�male overflytningspotentiale i det føl�gende er på 9,4 mio. ton svaren�de til ca. 5% af de samlede godsmængder med lastbiler over 6 ton total�vægt.



Det identificerede maksimale potentiale består således udelukkende af transporter med vogntog og sættevognstog over de længere nationale distancer.



Fordeling på varegrupper	Der anvendes fem varegrupper i analysen:



-	Landbrugsprodukter, samt gødningsstoffer

-	Næringsmidler, der inkluderer foderstoffer

-	Kul, koks og lignende, der også omfatter olie og kemiske produkter

-	Stykgods, der omfatter egentligt stykgods, metalprodukter, bearbejde�de varer og ubearbejdede industrivarer

-	Grus, der dækker over grus, sten, sand, cement og jord



Varegruppen Landbrugsprodukter indeholder dyr, korn, kartofler, træ og lignende. Næringsmidler omfatter levnedsmidler, foderstoffer, planter, olieholdige frø og lignende.



I tabellen herunder er vist hvor store andele af det maksimale overflyt�ningspotentiale, der transpor�teres in�ternt i landsdele samt mellem det øst�lige og det vestlige Dan�mark.



Kort med varestrømme for hver varegrup�pe er endvidere vist i bi�lag 1.



Tabel 2.3.	Den procentvise andel af det identificerede overflytnings�poten�ti�ale internt og mellem landsdele opdelt på vare�grupper

�PRIVAT ���Land�brugs�pro�duk�t�er�Nær�ings�midler�Kul, koks og lign.�Styk�gods�Grus�Alle vare�gr.

��Internt vest for St.bælt�62 �49 �37 �55 �37 �48 ��Internt Øst for St.bælt�24 �25 �47 �21 �53 �34 ��Mellem Øst og Vest�dan�mark�15 �25 �16 �24 �10 �18 ��I alt    (%)

Svarende til

(mio. ton)�100 



1,9 �100 



3,7 �100 

 

1,1 �100 



0,5 �100 



2,3 �100 



9,4 ��

For alle varegrupper gælder, at 75% til 90% af det maksimale over�flytningspotentiale med lastbil foregår internt i lands�delene og føl�gelig at fra 10% til 25% går mellem det østlige og det vestlige Dan�mark.



Overflytningspotentialet mellem København og Vestsjæl�land udgør alene 18% af det samlede overflytnings�potentia�le. Det kan disku�teres om banen i alle tilfælde udgør et reelt alternativ til alle vej�transporter med vogntog og sættevognstog mel�lem disse to amter. 



Landbrugsprodukter	I alt vil der maksimalt kunne overflyttes 1,9 mio. ton Land�brugspro�dukter fra lastbil- til banetransport.



De største mængder af landbrugsprodukter vil kunne over�flyttes in�ternt i Jylland og mellem Fyn og Jylland. Mellem følgende amter vil det være muligt at overflytte mere end 100.000 ton pr. år:



-	Nordjylland� og Vejle: 	191.000 ton

-	Ribe og Fyn: 	186.000 ton

-	Ribe og Århus: 	152.000 ton

-	Viborg og Vejle: 	149.000 ton

-	Århus og Fyn: 	147.000 ton

-	København� og Vestsjælland: 	186.000 ton

-	Frederiksborg og Storstrøm: 	174.000 ton



En del af transporterne er opsamling og levering ved landmænd. Dis�se kan ikke overflyttes uden anvendelse af for- og eftertransport.



Næringsmidler	Ud fra de operationelle kriterier er identificeret et maksimalt over�flytnings�poten�tiale fra bil til bane på 3,7 mio. ton Nærings�midler.



Mellem følgende amter er identificeret trans�porter med Nærings�mid�ler over 100.000 ton, som muligvis kan overflyt�tes:



-	Nordjylland og Vejle: 	240.000 ton

-	Fyn og Århus: 	230.000 ton

-	Ribe og Århus: 	200.000 ton

-	Fyn og Sønderjylland: 	197.000 ton

-	Fyn og Ribe: 	169.000 ton

-	Viborg og Vejle: 	122.000 ton

-	Fyn og Ringkøbing: 	109.000 ton

-	København og Vestsjælland: 	505.000 ton

-	København og Storstrøm: 	331.000 ton



Kul, koks o.l.	For varegruppen Kul, koks og lignende er det maksimale over�flyt�nings�potentiale 1,1 mio. ton, hvoraf en tredie�del findes mellem Køben�havn og Vestsjælland. De væsentligste dele af det maksimale potentiale findes mellem følgende am�ter:



-	Viborg og Vejle: 	159.000 ton

-	København og Vestsjælland: 	379.000 ton

-	København� og Storstrøm: 	95.000 ton



Stykgods	Der er identificeret 0,5 mio. ton Stykgods, hvor en overflyt�ning til alternative transportmidler er mulig ud fra rent opera�tionel�le kri�teri�er.



De to største potentialer (over 50.000 ton) findes mellem følgende amter:



-	Nordjylland og Vejle: 	61.000 ton�

-	København og Vestsjælland: 	67.000 ton



Grus	Ud fra de operationelle kriterier er der 2,3 mio. ton, der bør under�søges med henblik på overflytning fra bil til alternative transportfor�mer.



De største mængder findes mellem følgende amter:



-	Nordjylland og Vejle: 	171.000 ton;

-	Nordjylland og Ribe: 	139.000 ton;

-	Vejle og Viborg: 	132.000 ton;

-	København og Vestsjællands: 	567.000 ton;

-	Frederiksborg og Storstrøms: 	473.000 ton;

-	Køben�havn og Storstrøms: 	208.000 ton;



De øvrige relationer ligger under 100.000 ton.



Transporter internt på Sjælland udgør 53% af det samlede potenti�ale for Grus. Det må formodes, at en lang række af disse transpor�ter ikke har nem adgang til baneinfrastruktur.



Andelen af transporter mellem landsdelene er mindst for Grus (10%), hvilket skyldes, at Grus er et lavværdipro�dukt, hvor trans�portprisen har stor betydning for va�rens pris. Den gennemsnitlige transport�afstand for en vejtransport med grus i Danmark var i 1991 på 29 km.



Figur 2.2 og figur 2.3 illustrer det maksimale overflytningspotentia�le fordelt på henholdsvis varegrupper og landsdele.
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Figur 2.2	Maksimalt overflytnings�potentia�le fordelt på vare�grup�per
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Figur 2.3	Maksimalt overflytningspotentia�le fordelt på lands�dele







�PRIVAT ��International godstransport�ih "International godstransport"�





I analysen af den inter�nationale godstransport er følgende trans�port�former inddraget: Vejtrans�port, skibstransport, banetrans�port og som en udvidelse i forhold til den natio�nale godstransport fly�trans�port. Op�delingen på transport�for�mer er opgjort efter den trans�port�form, som er anvendt ved indførelse til eller ud�førelse fra Dan��mark.



Transporter til og fra Danmark	Figur 2.4 illustrerer de internationale godsmæng�der til og fra Dan�mark opdelt efter landegrupper og transportmidler.
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Figur 2.4	International godstransport opdelt på landegrupper og transportmidler, 1991





For samtlige internationale desti�nationer gælder, at opgøres den inter�nationale godstransport i ton, er skib det fore�trukne trans�port�middel efterfulgt af bil og der�efter bane. Transport med fly udgør kun 0,04% af de samlede trans�por�terede mængder. Hvis den inter�nationale god�strans�port opgøres efter værdi, er lastbil det foretruk�ne transport�mid�del.



Vejtransporter til og fra Danmark	For vejtransporten er importen og eksporten opdelt på geografiske områder og varegrupper vist i tabel 2.4. og 2.5.

  

Tabel 2.4: Import til Danmark med lastbil opgjort i mio. ton fordelt på varegrupper, 1991

�PRIVAT ���N�or�den







mio.

ton/år�Tysk�land





mio.

ton/år�Øvrige

EF





mio.

ton/år�Øvri�ge

Euro�pa 



mio.

ton/år�Vare�grup�pens to�tale gods�mæ�ngde



mio. 

ton/år      (%)���Landbrugsproduk�ter� 0,015� 0,171� 0,271� 0,018� 0,48   �   6,1��Næringsmidler� 0,243 � 0,783� 0,482� 0,055� 1,56  � 20,0��Kul, koks og lign.� 0,037 � 0,112� 0,022� 0,055� 0,23  �2,9��Stykgods� 1,769� 1,736� 1,425� 0,359� 5,29  �67,8��Grus� 0,059� 0,153� 0,031� 0,003� 0,25  � 3,2��I alt� 2,1� 3,0� 2,2� 0,5� 7,8�100��% af samlede im�port�27%�38%�29%� 6%�100%���



Tabel 2.5: Dansk eksport med lastbil opgjort i mio. ton fordelt på varegrupper, 1991

�PRIVAT ���N�or�den





mio.

ton/år�Tysk�land



mio.

ton/år�Øvrige

EF



mio.

ton/år�Øvri�ge

Euro�pa 

mio.

ton/år�Vare�grup�pens to�tale gods�mæ�ngde



mio. 

ton/år      (%)���Landbrugsprodukter� 0,024� 0,112� 0,041� 0,002� 0,18   � 2,5��Næringsmidler� 0,475 � 1,325� 1,152� 0,136� 3,09 �43,8��Kul, koks og lign.� 0,027 � 0,049� 0,012� 0,002� 0,09�1,3��Stykgods� 0,972� 1,077� 0,763� 0,187� 3,00 �42,6��Grus� 0,096� 0,544� 0,041� 0,007� 0,69   �9,8��I alt� 1,6� 3,1� 2,0� 0,33� 7,0�100��% af samlede eksport�23%�44%�29%� 5%�100%���



EF er det handelsområde med hvem Danmark har den største udveks�ling af varer (69%). Herefter følger Norden med 25%. Mel�lem Dan�mark og det øvrige Europa finder der kun en beskeden vareudveks�ling sted (under 6 %). Derudover benyttes lastbil til en række transporter til andre områder. Både i form af direkte trans�porter og fødetransporter med containere til for eksempel Ham�borg.  



I den internationale godstransport med lastbil er Nærings�midler og Stykgods de to dominerende varegrupper. Af importen til Danmark udgør Stykgods 67,8% og Nærings�midler 20%. Af eksporten fra Dan�mark udgør Stykgods 42,6% og Næringsmidler 43,8%.



Den største eksport og import af Næringsmidler foregår til og fra Tyskland med henholdsvis 1,3 mio. ton og 0,78 mio. ton. For Styk�gods er Tyskland og Norden de største sam�han�delspart�nere.



Grus udgør med 6% af den samlede udveksling af varer med lastbil kun en lille andel af de internationale vejtransporter til og fra Dan�mark.





�PRIVAT ��Transitgods gennem Danmark�ih "Transitgods gennem Danmark"�





Norge og Sveriges samhandel med de europæiske lande på konti�nentet danner basis for transittrafik gennem Danmark.



Norges samhandel med kontinentet er på godt 118 mio. ton. Her af udgør flydende brændsel 93 mio. ton, som ingen reel betydning har for transittrafikken, idet den hovedsage�ligt foregår med skib eller i rør.



Af de overskydende mængder transporteres 9% med lastbil til Konti�nentaleuropa og heraf ca. 1,2 mio. ton med lastbil gennem Danmark. Trafikken gennem Jylland be�lastes med godt 200 lastbiler pr. dag og trafikken over Sjælland be�lastes med knap 60 lastbiler pr.dag.



Sveriges samhandel med Kontinentaleuropa er på ca. 49 mio. ton, heraf udgør olie 8 mio. ton. Idet importen af olieprodukter hoved�sage�ligt sker med skib, har den ingen indflydelse på transittrafikken gen�nem Danmark med last�bil. Ca. 1,8 mio. ton af trafikken mellem Sverige og Kon�tinentaleuropa går gennem Danmark, hvilket svarer til 24% af transporten mellem disse to destinationer. Der er tale om, at godt 350 lastbiler dagligt kører i transit gennem Dan�mark, hovedparten i trafik�korridoren over Sjælland.



Den samlede transittrafik gennem Danmark var i 1991 på ca. 3,1 mio. ton. Til sammenligning udgjorde den danske uden�rigshandel med lastbil 16,3 mio. ton.



De ovenfor beregnede estimater for transittrafikken må siges at være behæftet med en betydelig usikkerhed. Der er redegjort nær�mere for fremgangsmåden i "Godstransport - fordeling på trans�portmidler i Danmark".



�PRIVAT ��Opsummering�ih "Opsummering"�





Nationale transporter	Det maksimale potentiale for overflytning af godstransport fra lastbil til alternative transportformer vurderes at være på ca. 9,4 mio ton i 1991 niveau svarende til ca. 5% af de totale godsmængder transporteret med lastbil.



En betydelig del på mellem 75% af mængderne for varegruppen Næringsmidler og 90% af mængderne for varegruppen Grus i det maksimale overflyt�nings�potentiale stammer fra trans�porter internt i landsdele�ne. En del af disse transporter kan muligvis også forventes at være bundet til lastbil ud fra operationelle kriterier.



Internationale transporter	For den internationale trafiks vedkommende transporteres den største del af lastbilgodset, 66%, til de øvrige nordiske lande og Tysk�land. En betydelig del af de inter�nationale vejtransporter i Dan�mark er således til vores nærmeste nabolande, hvor transpor�tafstanden er forholdsvis begrænset, hvilket betyder, at lastbilen her har sin største relative styrke i forhold til de alternative transport�former.



Transittransporter	Der transporteres i et vist omfang transitgods mellem på den ene side Sverige og Norge og på den anden side det kontinentale Euro�pa gennem Danmark på det danske vejnet.

��RYK \Y 212.60��PRIVAT ��Trafikale effekter af overflytning�ih "Trafikale effekter af overflytning"�





Formålet med dette kapitel er at vurdere den trafikale effekt af for�skellige grader af overflytning fra vejtransport vil have i Danmark. Således kan der gives et billede af effekten på det samlede vejtrans�portsystem af en eventuel overflytning.



Analysen bygger på en række scenarier. Disse scenarier tager for de nationale transporters vedkommende ud�gangspunkt i det identifi�cerede maksimale overflytningspotentiale, som er belyst i kapitel 2. For de internationale godstransporter og transittrafikken tages der udgangspunkt i de scenarier, der er præsenteret i Godstransport - fordeling på transportmidler i Danmark.



Der opstilles i alt syv scenarier, hvor forskellige andele af det iden�ti�ficerede natio�na�le og internationale overflytnings�potentiale tænkes overflyt�tet.





�PRIVAT ��Tre scenarier for overflytning af nationalt gods�ih "Tre scenarier for overflytning af nationalt gods"�





For det nationale gods antages det i det første scenarie, Maksimal national overflytning, at 100% af det nationale overflyt�nings�po�tenti�ale over�flyt�tes. I det andet scenarie, Delvis national overflytning, tænkes 33% af det maksimale overflytningspotentiale realiseret. I Scenarie 3, Dif�ferentieret national overflytning, overflyttes 25% af det maksi�male over�flyt�ningspotenti�ale internt i lands�delene og 75% af gods�et mel�lem lands�delene.



Det samlede nationale trafikarbejde var i 1991 37,5 mia. vognkm og trafikarbejdet, som kunne henføres til trafik i forbin�delse med im�port og eksportkørsel, var på 0,23 mia. vognkm. Samlet var der i 1991 tale om et trafikarbejde på 37,7 mia. vognkm på de danske veje eksklusiv transittrafik�.



I dette afsnit præsenteres tre scenarier for overflytning af national trafik. I tabel 3.1 er de tre nationale scenarier opsummeret.



Tabel 3.1.	Scenarier for nationalt gods

�PRIVAT ��Sce�narie�Overflyt�ning

internt i lands�dele i % af iden�tificeret maksi�malt potentiale�Overflytning mel�lem land�s�dele i % af identificeret maksimalt po�tentiale��Maksimal natio�nal over�flyt�ning�100%�100%��Delvis natio�nal over�flyt�ning�33%�33%��Differentieret natio�nal over�flyt�ning�25%�75%��



I de efterfølgende afsnit beskrives reduk�tionen i lastbil�tra�fikken som følge af hver af de tre ovenstående scenarier. Lastbiler omfatter her køretøjer over 6 ton. Reduktionen vil udelukkende ske i de helt tunge køretøjer, vogntogene og sættevognstogene.



Den anvendte fremgangsmåde er baseret på at indlægge nogle korridorer eller snit, hvor det med større sikkerhed kan bestem�mes hvor store mængder af de identificerede maksimale gods�mængder, der krydser det på�gæl�dende snit. Dermed bliver resultater�ne min�dre følsomme over�for rutevalget, da alle væsentlige stræk�ninger i en given korridor kan inddrages.  



På kortet bilag 2 er vist den samlede identificerede gods�mængde mel�lem amter. Af kortet ses at hovedstrømme�ne for det nationale gods er nord-sydgående i Jylland og på Sjæl�land samt, at der er en mindre øst-vestgående strøm mellem landsdelene. 



På baggrund af de indsamlede data er følgende snit/korridorer sær�lig interessante, idet de krydses af væsent�lige dele af det identifi�cerede maksimale overflytningspotentiale:



-	Nord-syd gående korridor i Jylland med et snit syd for Århus og Herning

-	Mellem Hovedstadsområdet og det øvrige Danmark

-	Lillebælt

-	Kattegat



Snittene er vist i figur 3.1 herunder.
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Figur 3.1	De anvendte snit/korridorer



De trafikale konsekvenser beregnes ved, at den identifi�cere�de gods�mængde omregnes til antal lastbiler ud fra kend�skabet til den gen�nem�snitlige udnyttelsesgrad af kapa�cite�ten. Den beregnede ændring af lastbiltrafikken sammen�lignes med den registrerede tra�fik i de pågælden�de snit. Der laves ikke trafiktællinger på alle veje over snittet, men denne unøj�agtig�hed an�tages mindre væsentligt, da det især er de min�dre veje, der ikke laves trafiktællinger på. Dette betyder dog, at de be�regnede trafi�kale konsekvenser af en over�flytning som givet i de forskellige scenarier må forventes at være i over�kanten af det op�nåelige.



Det skal bemærkes, at snittene ligger uden for større byer, hvor dis�tributionskørsel og lokaltrafik fra bycentrene er mindst, hvilket igen betyder, at de udregnede reduktions�faktorer bliver øvre grænser for den samlede reduktion i lastbiltra�fikken. Re�duktionen i forhold til den nuværende trafik bliver min�dre inde i byerne, da en større andel af godstra�fik�ken her er lokaltrafik. 



Desuden vil en eventuel overflytning primært reducere den inter�regio�nale trafik, der i forvejen benytter det overordne�de vejnet og kun nødt�vungent kører gennem byer, da dette er både vanskeligt og tidskræven�de på grund af vanskelige kryds og flere stop. 



Således vil reduktioner i trafikken beregnet i snittene referere til reduktion i forhold til trafikken på det overordnede vejnet. Dette er rimeligt, da det hovedsageligt er interregional trafik, der kan over�flyttes. Denne vil netop benytte det overordnede vejnet.



Den identificerede lastbiltrafik mellem amter i Øst- og Vestdan�mark er fordelt efter en række fordelingsnøgler på nordlige ruter (over Kattegat) og syd�lige ruter (Store�bæltsruter og Spodsbjerg-Tårs). De anvendte fordelingsnøgler har i korte træk resulteret i, at trafik mel�lem Sjælland og amterne nord for snittet i Jylland over�vejen�de benytter færgeruter over Kattegat og resten benytter hoved�sagelig de syd�lige ruter færgeruter.



Maksimal national overflytning	I det føl�gende ana�lyseres virkningen af en reduk�tion på 9,4 mio. ton i den nationale godstrans�port med last�bil. Det antages således, at hele det maksimale overflytningspotenti�a�le kan over�flyttes fra bil til bane.



De overordnede trafikale konsekvenser er:



-	En reduktion af vejgodstransporten med 9,4 mio. ton, svar�ende til en reduktion på ca. 0,13 mia. vognkm, vil kun få meget ringe be�tydning for det samlede trafikarbejde på de dan�ske veje. Der vil være tale om en reduk�tion på 0,39% i det samlede trafik�arbejde ved en overflytning af 9,4 mio. ton gods fra vej til bane.



-	Betragtes alene trafikarbejdet udført med lastbil, som i 1991 var på 6,5 mia. vognkm fører overflytningen af 9,4 mio. ton gods fra vej til bane til en reduktion på 1,9% i trafik�arbej�det ud�ført med lastbil på danske veje.



-	Ses overflytningen alene i forhold til trafikarbejdet udført af lastbi�ler med totalvægt over 6 ton, vil der være tale om en reduktion på 7,7% i trafikarbejdet.



-	Overflytningen vil føre til en reduktion på 9,5% i trans�port�arbej�det udført af last�biler på de danske veje.



Det er vigtigt, når disse tal betragtes, at bemærke at reduk�tionen i trafikar�bejdet ikke er jævnt fordelt på samtlige veje i Danmark. Det vil hovedsageligt være motor�veje og store hovedlandeveje, som vil blive aflastet ved en overflytning af en del af vejgodstransporten til bane�trans�port. Det vil således ikke være vejene igennem byer etc.



Reduktionen i transportarbejdet svarer ca. til at det samlede trans�portarbejde med jernbane i Danmark fordobles. I forhold til de mængder, der i dag transporteres nationalt med bane, svarer den maksimale overflytning omtrent til en femdobling.



Reduktionen af trafikken over de indlagte snit som følge af denne overflytning fremgår af tabel 3.2 og figur 3.2 nedenfor.



Tabel 3.2	Reduktioner af trafikken over de forskellige snit som følge af scenarie 1.

�PRIVAT ��





Snit�Reduktion i for�holde til 

last�biltrafik 

over snittet�Reduktion i for�holde til den sam�lede biltra�fik over snittet��Jylland�13,8 %  �1,6 %  ��Lillebælt�14,3 %  �1 %  ��Kattegat�43 %  �6 %  ��HT-området�11 %  �1 %  ��
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Figur 3.2	Reduktionen i trafikken over snittene i sce�narie 1.



Som det fremgår af ovenstående, er der tale om store re�duktio�ner i lastbiltrafikken over de enkelte snit. Men det bør bemær�kes, at dette er under den forud�sætning, at alle 9,4 mio. ton overflyttes. Det vil hovedsageligt være større ho�vedlandeveje og motorveje, der trafikalt vil blive aflastet ved denne reduk�tion. Reduktionen i den samlede trafik ligger mellem 2% og 6%. Den største reduk�tion er over snittet i Kattegat. Re�duktionen i last�biltra�fikken ligger mellem 11% og 43%, den største over snittet i Kat�te�gat og den mind�ste over snittet på Sjæl�land.



Delvis overflytning	En måske mere realistisk antagelse vil være, at 33% af det mak�simale over�flytningspo�tentiale overflyttes fra bil til bane. Dette vil give reduktio�ner i trafikken over de ind�lagte snit som vist i tabel 3.3 og figur 3.3:



Tabel 3.3.	Reduktion i trafikken over de indlagte snit som følge af scenarie 2

�PRIVAT ��





Snit�Reduktion i for�holde til 

last�biltrafik 

over snittet�Reduktion i for�holde til den sam�lede biltra�fik over snittet��Jylland�4,6 %  �0,54 %  ��Lillebælt�4,7 %  �0,67 %  ��Kattegat�14,3 %  �2 %  ��HT-området�3,67 %  �0,33 %  ��

�RYK \D 411.0�

Figur 3.3	Reduktioner i trafikken over snittene som følge af sce�narie 2



Reduk�tionen i forhold til lastbiltrafikken bliver for de betragtede snit mellem 4,6% og 14,3%. Reduktionen i forhold til den samlede trafik i korridorerne vil ligge mel�lem 0,33% og 2%. 



Differentieret national overflytning	I dette scenarie antages det, at 25% af overflytningspotentialet internt i landsdele�ne og 75% mellem lands�delene over�flyttes. Dette vil re�sul�tere i trafikale konse�kvenser som vist i tabel 3.4 og figur 3.4.





Tabel 3.4	Reduktioner i trafikken over de indlagte snit som følge af scenarie 3

�PRIVAT ��





Snit�Reduktion i for�holde til 

last�biltrafik 

over snittet�Reduktion i for�holde til den sam�lede biltra�fik over snittet��Jylland�1,9 %  �0,23 %  ��Lillebælt�5,4 %  �0,8  %  ��Kattegat�33,4 %  �4,6  %  ��HT-området�3,7 %  �0,3  %  ��
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Figur 3.4.	Reduktion i trafikken over snittene som følge af sce�narie 3



Det er kun over snittet i Kattegat, at der er markant forskel på trafik�re�duktionen i scenarie 2 og 3. Forklaringen ligger i, at den over�vejende trafik over de øvrige snit er trans�porter internt i lands�dele�ne, hvor trafikken i de to scenarier an�tages reduceret med meget lige procent�satser af det maksi�male over�flytningspotentiale, hvor�imod al trafik over Kat�tegat er trafik mellem landsdele. Der er også i dette sce�narie tale om små reduktioner i den samlede trafik over de en�kelte snit, når der ses bort fra snittet i Kattegat.



Resultater	Reduktionen i trafikken svinger alt efter hvilket snit og hvilket sce�nari�e, som betragtes.



Den største trafikale effekt af en overflytning af gods fra bil til bane findes over snittet i Kattegat. De store reduktio�ner er ikke udtryk for store regionale forskelle eller usikre data, men skyldes alene at godstrafik�ken over Kattegat ikke inde�holder lokaltrafik (findistribu�tion med mere), som det er tilfældet for de andre snit.



Ses der bort fra snittet gennem Kattegat, vil der være den største trafi�kale effekt over snittet gennem Jylland. I snittet over Sjælland findes den mindste effekt, hvilket kan for�klares med, at der finder meget lokal kørsel sted i denne korridor. 



Samlet set vil overflytningen kun have en meget marginal betydning for trafikniveauet med undtagelse af trafikken mellem det østlige og vestlige Danmark. Endvidere vil overflytningen således i høj grad finde sted på det overordnede vejnet, således at effekten på uheld og bymiljø vil være mindre, end hvis overflytningen fandt sted for�delt jævnt over trafiksystemet. Uhelds- og miljøbelast�ningen er relativt mindre på disse dele af vejinfrastrukturen end for eksempel i byer. Endvidere er trængselsproblemerne på det overordnede vej�net forholdsvis begrænsede i forhold til problemerne i byerne.





�PRIVAT ��Scenarier for internationalt gods og transit�trafikken�ih "Scenarier for internationalt gods og transit�trafikken"�





I dette afsnit præsenteres de tre scenarier for overflytning af vej�trans�porter mellem Danmark og udlandet og transittransporter gennem Danmark. 



I sce�narie 4, Internationalt gods, regnes der med en 100% forøgelse af den international godstransport med ba�ne. I scenarie 5, Tran�sittra�fik, antages det, at der sker en 50% for�øgelse af tran�sittrafik med bane gennem Dan�mark. Endelig laves et Inter�nationalt gods og tran�sit�tra�fik scenarie, scenarie 6, der består af overflytningerne antaget i In�ter��nationalt gods og Transittrafik.



De tre scenarier er vist i tabel 3.5. herunder.



Tabel 3.5	Scenarier for overflytning af internationalt gods og transittrafik

�PRIVAT ��Sce�narie�Overflyt�ning

af internationa�le transporter�Overflytning af transittrans�porter��Internationalt gods�100% øgning af banegods���transittrafik��50% øgning af banegods��Internationalt gods og Transittrafik�100% øgning af banegods�50% øgning af banegods��



Gods til og fra Danmark	Det er yderst vanskeligt ud fra operationelle kriterier at identificere internationale godstransporter, som er bundet til lastbil. Dette er dog ikke tilfældet ud fra økonomiske og mere kvalitative argumen�ter. Nogle af de krav, der stilles til også de inter�natio�nale transpor�ter, er et lille tidsfor�brug og flek�sible afgangs- og ankomstti�der. Disse transporter vil det kun være muligt at over�flytte, hvis der sker betydelige æn�drin�ger i konkur�rencefor�holdene mellem de trans�portfor�mer, der eksisterer i dag. Dette emne er behandlet mere udførligt i kapitel 4.



Højværdigods, der typisk fragtes med lastbil, vil ofte være vanskeligt at overflytte fra vejtransport til bane- eller skibs�transport. Kombi�neret bil-togtransport vil næppe være konkurrencedygtig på afstan�de under 300 km�. Denne af�stand er en nedre grænse og gælder kun under for�udsæt�ning af, at kombitermina�lerne er optimalt pla�ceret, at kom�bi�toge�ne er højt pr�iori�terede i togsy�stemet og at der er af�gange på den dag, afsen�der og modta�ger ønsker. I praksis vil break-even afstanden være større.



Med udgangspunkt i det op�stillede scenarie for overflyt�ning af den internationale trafik analyseres effekten på trafik- og trans�port�arbej�det på de danske veje.



Internationalt gods	I scenarie 4, Internationalt gods, antages godstrans�porten med internationalt gods på bane at blive for�doblet, hvilket svarer til, at der over�flyttes 2,3 mio. ton gods fra vej til bane. Denne over�flyt�ning betyder, at trans�port�ar�bejdet med bane vil stige med 0,3 mia. tonkm, og at vejtrans�porten vil falde til�svarende. 



En sådan overflytning fremkommer, hvis det for eksempel antages at; 25% af de nuværen�de vejtransporter mellem på den ene side Danmark og på den anden side Finland, Frankrig, Norge og Sverige overflyttes; 50% af de nuværende vejtransporter mellem Danmark og Italien overflyt�tes; 10% af de nuværende vejtransporter mellem Danmark og hen�holdsvis Belgien, Holland og Tyskland overflyttes; og endelig at 5% af vejtrans�porterne mellem Danmark og Portugal og Spanien overflyttes. Der er ikke her foretaget analyser, der kan sandsynliggøre sådanne overflytninger.



Reduktionen i vejgodstransporten i Danmark vil være på 20,8 mio. vognkm, hvil�ket betyder:



-	En reduktion på 0,06% i det sam�lede tra�fik�arbejde ud�ført på de danske veje. 



-	Trafikarbejdet udført med lastbil vil falde med kun 0,3�2%. 



-	En reduktion i trafikarbejdet udført med lastbiler over 6 ton total�vægt på 1,2%.



-	Et fald i transportarbejdet udført med lastbil på 2,2�%. 



Det skal igen som under den nationale godstransport be�mærkes, at det ikke er alle strækninger i Danmark, der aflastes ved en over�flytning af gods fra vej- til banetrans�port.



I dette afsnit betragtes de trafikale konsekvenser af en overflytning af det internationale gods fra vej til bane, svarende til en 100% forøgelse af den internationale god�strans�port med bane med rela�tion til Dan�mark.



Reduk�tionen i trafikken under forudsætning af dette sce�narie vil blive beregnet ved hjælp af nogle grove fordelingsnøgler for den internationale trafik på korridorer. Disse er



-	Gods til og fra Norden med destination eller af�sen�der i Jylland benytter Frederiks�havn som græ�nse�over�gang.



-	Gods til og fra Norden med destination eller af�sen�der på Sjæl�land benytter Helsingør som græn�seo�ver�gang.



-	Gods til og fra det øvrige udland med destination eller af�sender i Jylland, benytter en grænseover�gang i Jylland.



-	Gods til og fra det øvrige udland med destination eller af�sender på Sjælland, benytter grænseover�gang ved Rødby.



-	Gods til og fra Fyn fordeler sig ligeligt mellem de to mulig�heder for grænse overgang.



En 100% forøgelse af den internationale trafik med bane vil betyde, at ca. 150 færre lastbiler kører gennem Jylland, hvilket svarer til en reduktion på 1,9% i lastbiltrafikken og 0,22% i forhold til den sam�lede trafik over snittet lagt gennem Jylland. På Sjæl�land vil der ske en reduk�tion i antallet af lastbiler på ca. 200, hvilket svarer til en reduk�tion over snittet lagt gennem Sjælland på 2,0% af lastbiltrafik�ken og 0,19% i forhold til den sam�lede trafik. Disse resul�tater er opsum�meret i tabel 3.6.



Tabel 3.6	Reduktioner i trafikken over de indlagte snit som følge af scenarie 4: 100% forøgelse af den internationale ba�netra�fik

�PRIVAT ��





Snit�Reduktion i for�holde til 

last�biltrafik 

over snittet�Reduktion i for�holde til den sam�lede biltra�fik over snittet��Jylland�1,9 %  �0,22 %  ��Lillebælt�0,7 %  �0,11 %  ��Kattegat�0,0 %  �0,0  %  ��HT-området�2,0 %  �0,19 %  ��



�RYK \D 411.0�

Figur 3.5.	Reduktion i trafikken over snittene som følge af en over�flyt�ning af det internationale gods (scenarie 4)







Transittrafik	I scenarie 5 antages det, at transittrafikken med tog stiger med 50%, såle�des at 1,23 mio. ton gods vil blive transporteret mere i transit med tog gennem Danmark, og at der vil ske et til�svarende fald i tran�sittrafikken med lastbil gennem Dan�mark. Dette svarer til et fald i trafikarbejdet udført med lastbil på 27,8 mio. vognkm.



Overflytningen af 1,23 mio. ton gods fra vejtransport til ba�netrans�port vil betyde:



-	En reduktion på 0,07% i det sam�lede trafikarbejde ud�ført på de danske veje.



-	En reduktion på 0,42% i trafikarbejdet udført med lastbil.



-	Et fald i trafikarbejdet udført med lastbiler over 6 ton totalvægt på 1,7%.



-	Et fald i transport�arbejdet på vejene på 3%.



I dette afsnit vil betydningen af en overflytning af 1,23 mio. ton gods fra lastbil til bane i transittrafikken blive belyst for udvalgte snit. En overflytning af 1,23 mio. ton gods til bane svarer til, at transittrafik�ken med bane gen�nem Danmark stiger med 50%. De 1,23 mio. ton er om�regnet til lastbiler ved at anvende en gennemsnitlig lastning af lastbi�lerne på 14 ton. Der vil således køre ca. 130 færre lastbi�ler gen�nem Jyl�land og ca. 110 færre lastbiler over Sjæl�land ved en over�flytning af 1,23 mio. ton gods til bane. Dette er under antagelse om, at de 1,23 mio. ton fordeler sig jævnt på trafikken gennem Jylland og over Sjælland.



Reduceres antallet af lastbiler i transit gennem Jylland med ca. 130 lastbi�ler, vil det kun få ringe betydning for den sam�lede last�biltrafik gennem Jylland. Reduktionen i lastbiltra�fikken vil være på 1,5% og reduktio�nen i forhold til den samlede trafik over snittet lagt gennem Jylland vil være på 0,18%.



Over Sjælland vil en 50% forøgelse af transittrafikken med bane be�tyde, at der vil køre ca. 110 færre lastbiler over Sjæl�land pr. dag. Kon�se�kvensen af denne reduktion er et fald på 1,1% i lastbiltrafik�ken og på 0,1% i forhold til den samlede trafik over snittet lagt gennem Sjælland. 



Det skal bemærkes, at der hovedsageligt er tale om aflastning af ho�ved�lande�veje og motor�veje.



Tabel 3.7.	Reduktioner i trafikken over de indlagte snit som følge af scenarie 5: 50% forøgelse af transittrafikken med bane som følge af overflytning fra vej

�PRIVAT ��





Snit�Reduktion i for�holde til 

last�biltrafik 

over snittet�Reduktion i for�holde til den sam�lede biltra�fik over snittet��Jylland�1,5 %  �0,18 %  ��Lillebælt�0,0 %  �0,0  %  ��Kattegat�0,0 %  �0,0  %  ��HT-området�1,1 %  �0,1  %  ��



�RYK \D 411.0�

Figur 3.6	Reduktion i trafikken over snittene som følge af sce�narie 5





International og transit trafik	I dette scenarie tænkes det internationale gods fra scenarie 4 og transitgodset fra scenarie 5 overflyttet.



De trafikale konsekvenser ved den i scenarie 6 anvendte meget markante overflytning vil være små, men dog ikke ubetydeli�ge. En overflytning af 2,3 mio. ton gods, som kan henføres til inter�natio�nal trafik, og 1,23 mio. ton, der kan henføres til transit kørsel, vil betyde at:



-	Det samlede trafikarbejde på de danske veje redu�ceres med 0,13%. 



-	En reduktion på 0,74% i trafikarbejdet udført med lastbil. 



-	Trafikarbejdet udført af lastbi�ler med total�vægt over 6 ton vil falde med 2,9%.



-	Et fald i transportarbejdet på 0,7 mia. tonkm, hvilket svarer til et fald på 5,2% i transportarbejdet udført med lastbiler i Dan�mark.



Den tunge trafik vil således blive lettet, men ikke mere end at be�tydningen må betegnes som marginal.



Resultater	Overflytningen af internationalt gods og transitgods vil hovedsage�ligt aflaste i nord-syd korridorerne i Jylland og på Sjælland. Korri�doren mellem Sjælland og Jylland over Kattegat vil ikke blive af�lastet, og snittet ved Lillebælt vil kun blive aflastet meget marginalt.



Ved en samtidig aflastning med både internationalt og transit gods vil trafikken med lastbiler over 6 ton totalvægt på de overordnede veje i nord-syd korridoren gennem Jylland i snittet tværs over Midt�jyl�land blive aflastet med ca. 3,4%. Den totale trafik på de højklas�sede veje i snittet vil blive aflastet med 0,4%.





�PRIVAT ��Samlet scenarie for nationalt gods, inter�nationalt gods og transitgods�ih "Samlet scenarie for nationalt gods, inter�nationalt gods og transitgods"�





I dette afsnit gennemføres der en samlet scenarie analyse for over�flytning af national, international og transittrafik fra vejtransport til alternative transportformer. Scenariet er forholdsvist lidt restriktivt, og det må derfor vurderes, at scenariet er et optimistisk bud på, hvor meget trafik der kan overflyttes uden at lave radikale ændrin�ger i udbud�det. 



Det opstillede scenarie 7, Dif�ferentieret natio�nal og stor internatio�nal over�flytning, vurderes konsekvenserne af sce�narie 3 og 6 sam�men. Derudover præsenteres de overordnede konsekvenser af et scenarie for den maksimale overflytning.



Det er dog vigtigt at bemærke, at der udelukkende er tale om et scenarie. En yderligere kvalificering af mulighederne for over�flyt�ning vil være nødvendig for at kunne etablere egentligt analyse baserede resultater for overflytningen, specielt for godset over de længere strækninger, det vil sige gods, der transporteres længere end internt i landsdelene.



Samlet scenarie	Effekten på lastbiltrafikken over de indlagte snit, vil under antagelse om, at 25% af godset internt i lands�delene og 75% af godset mellem landsdelene, som er blevet identifi�ceret som det maksimale overflyt�ningspotentiale overflyttes (sce�narie 3) side�lø�bende med godset fra scenarie 4 og scenarie 5 (sce�narie 6) være som vist i tabel 3.8 og figur 3.7 nedenfor.



Tabel 3.8.	Reduktioner i trafikken over de indlagte snit som følge af scenarie 7

�PRIVAT ��





Snit�Reduktion i for�holde til 

last�biltrafik 

over snittet�Reduktion i for�holde til den sam�lede biltra�fik over snittet��Jylland�5,3 %  �0,63 %  ��Lillebælt�6,1 %  �0,9 %  ��Kattegat�33,4 %  �4,6 %  ��HT-området�6,8 %  �0,6 %  ��

�RYK \D 411.0�

Figur 3.7.	Reduktion i trafikken over snittene som følge af sce�narie 7





Der er således tale om reduktioner i lastbiltrafikken over de ind�lagte snit på mellem 6,1% og 8,4%, når der ses bort fra korridoren over Kattegat. Reduktionen i den samlede trafik i korridorerne vil ligge mellem 0,6 og 1%, når der ikke tages højde for snittet i Katte�gat.



Alternativt samlet scenarie	Betragtes den mulighed, at 100% af det maksimale natio�nale over�flytningspotentiale overflyttes fra vej- til ba�netransport sideløbende med en over�flyt�ning af det inter�nationale gods og transitgodset, som blev identificeret i scenarie 4 og 5, vil det få følgende konse�kvenser for vej�transporten:



-	Det samlede trafikarbejde på vejene vil falde med 0,47%.



-	Trafikarbejdet udført med lastbiler vil blive redu�ceret med 2,7%. 



-	En reduktion på 10,6% i trafik�arbej�det udført med last�biler over 6 ton.



-	Der vil ske et fald i transportarbejdet med lastbiler ved en over�flytning på ca. 16%.



Resultater	Med baggrund i et samlet scenarie for overflytning af nationalt, internationalt og transitgods kan det vurderes, at en overflytning i en realistisk størrelsesorden fra vejtransport til alternative trans�portformer vil kunne sænke trafikbelastningen. Imidlertid vil af�lastningen være forholdsvis begrænset, og det må konstateres, at den ikke vil have afgørende indflydelse på trafikmønsteret.



Med baggrund i en analyse af det maksimale potentiale kan det vurderes, at en overflytning af godstransporter fra vejtransport til alternative transportformer vil sænke trafikniveauet for tunge lastbi�ler (over 6 ton) med ca. 10% på generelt plan. På det overordnede vejnet, motorveje, motortrafikveje og hovedlandeveje vil aflastnin�gen være større, mens den sandsynligvis vil være mindre i byom�råder. I forhold til det samlede trafikniveau på vejene kan en sådan over�flytning næppe have større betydning end en sænkning af det totale trafikniveau på ca. 0,5%.



Det er ikke vurderet hvilke virkemidler, der skal benyttes for at opnå en effekt som beskrevet i scenariet. Dette emne er kort dis�kuteret i kapitel 4.





�PRIVAT ��Opsummering�ih "Opsummering"�





Nationale transporter	Aflastningen af vejnettet ved overflytning af hele det identificerede maksimale potentiale eller dele heraf vil have en forholdsvis be�græn�set effekt på den totale vejtrafik. Effekten vil være størst i øst-vest trafik�ken, da der her ikke er lokal trafik, men kun interregional trafik. Samlet set vil reduktionen i den totale trafik maksimalt være under en halv procent og reduktionen i trafikken med lastbiler over 6 ton vil være ca. 7%.



Internationalt- og transitgods	Selv en betydelig overflytning af internatio�nale transporter og tran�sit�transporter fra vejtransport til andre transportformer vil kun give en marginal aflastning af vejnettet. 



Samlet scenarie	Med baggrund i et samlet scenarie vurderes det, at effekten af overflytning vil have begrænset betydning for transportmønsteret i Danmark. Gennemføres der en stor overflytning af national, inter�national og transittrafik med lastbiler vil det muligvis kunne redu�cere trafikniveauet med ca. 0,5%. trafikken med tunge køretø�jer (over 6 ton) vil kunne tænkes at falde med maksimalt 10%.

��RYK \Y 212.60��PRIVAT ��Transportkøbernes krav�ih "Transportkøbernes krav"�





Formålet med dette kapitel er at belyse hvilke faktorer, der har be�tydning for transportmiddelvalget for transportkøberne. Analysen i de tidligere kapitler har vist, at en meget stor del af det gods, som i dag transporteres med lastbil, ikke kan overflyttes til alternative transportformer, da dette ikke er operationelt muligt. Dette afsnit fokuserer på en række andre forhold, der gør, at det kan være van�skeligt at overflytte transportopgaver fra vejtransport til andre trans�portformer. 



Ana�lysen tager udgangs�punkt i transport�køber�nes krav, som er rela�teret til de krav, de møder indenfor deres af�sætnings�områder. Der�næst beskrives det, hvor�ledes henholdsvis vej-, bane og skibs�trans�port står i forhold til de krav, som transportkøberne stiller. En�delig præ�senteres fire illu�strative eksempler på konkrete god�strans�porter og trans�portfor�mernes mu�lighed for at leve op til de krav, som trans�portører�ne har i forhold til disse transpor�ter.





�PRIVAT ��Transportkøbernes krav�ih "Transportkøbernes krav"�





For transportkøberne er prisen for en transport en vigtig parameter, men kun i det omfang den transportydelse, der leveres, opfylder en række andre vigtige kvantitative og kvalitative krav.



I praksis vil der for en lang række transporter ikke være noget alterna�tiv til vejtransport. Det om�fatter dels en række transpor�ter med små forsen�delser og/eller over kortere afstande og eventuelt mellem af�sendere og modtager, der ikke er forbundet med infra�struktur for andre transportfor�mer end vejtransport. Sådanne kri�terier har dannet bag�grund for analysen tidligere i denne rapport. Analysen i dette kapitel vil delvist være generel og dække alle typer af godstransporter. En del af analysen er imidlertid mere koncen�treret om de transporter, hvor der er en reel operationel mulighed for at anvende andre trans�portmidler end lastbiler.



For de transporter, hvor bane- eller søtransport er en teknisk mulig�hed, vil vejtransporten imidlertid i en lang række tilfælde være me�get vanskelig at erstatte på grund af andre forhold.



For det første vil lastbiltransporten på den rene transportpris ofte være konkurrencedygtig, men derudover vil transportmiddelvalget afhænge af andre faktorer. De vigtigste af disse andre faktorer er:



-	Hurtighed/samlet transporttid

-	Præcision

-	Fleksibilitet

-	Hyppighed/frekvens

-	Muligheden for helhedsløsninger

-	Sikkerhed



I hvilket omfang de forskellige faktorer spiller ind i transportmid�del�valget afhænger af en række virksomheds specifikke forhold. De om�fatter: 



-	Varens karakter

-	Hvilken type produktionssystem, der anvendes

-	Even�tu�elle samar�bejds�aftaler.



Vareart	Varens karakter har betydning for hvilke faktorer, der har størst be�tydning for transportmiddelvalget. For at afsætte en lang række pro�dukter, skal der kunne tilbydes hurtig levering efter bestilling. Dette stiller krav til transport systemets formåen med hensyn til hurtighed, fleksibilitet og hyppighed. For andre typer af varer er en skånsom behandling og trans�port i speci�elt transportmateriel af�gørende. Dette stiller krav til sikker�heden. Visse typer af meget farligt gods er således lovgivningsmæssigt bundet til jernbanetrans�port på grund af trans�portsikkerheden.



Betydningen af varens karakter i form af værdi/mængde forhold er illustreret i tabel 4.1. Tabellen viser værdi/mængdeforholdet for den danske import og eksport i 1991 opdelt på transportmidler. Endvi�dere er værdi/mængde indholdet for gods transporteret i containere vist.



Tabel 4.1.	Værdi/mængde forhold i kr/ton for Danmarks udenrigs�handel 1991

�PRIVAT ���Import�Eksport�Total��Vejtransport�16.302�18.727�17.529��Søtransport�1.543�1.724�1.615��Banetrans�port�9.080�6.982�8.433��Lufttransport�358.089�850.913�569.033��Gennemsnit�6.017�8.024�6.892��Gods i con�tainere�19.646�16.782�17.256��

Kilde: Specialkørsel fra Danmarks Statistik



Det fremgår af tabellen, at det gods, der transporteres med lastbil, har et betydeligt større værdiindhold end det gods, der transpor�teres med bane, og et meget større værdiindhold end det gods, som be�nyt�ter søtransport. Gods i containere har også et højt værdi/�mæng�de indhold, der er omtrent den samme som for lastbilgodset. Containergodset trækker den gennemsnitlige værdi for det gods, der trans�porteres med bane eller skib, op. Værdiindholdet i det gods, der benytter flytransport, er meget høj.



Logistiksystemer	Transport af råvarer, mere bearbejdede industrivarer og halv�fabri�ka�ta mellem forskellige virksomheder, som udgør en stor del af transporter�ne over de lidt længere afstan�de, er ofte en direkte del af et samlet lo�gistiksystem. Med den stadig større udbredelse af lo�gistiksy�stemer baseret på små sikkerheds�lagre stilles transportører�ne overfor stigende krav om præcision i transporten. Sådanne lo�gistiksystemer er ofte også baseret på små lagre, således at der kræves hyppigere le�veringer af mindre for�sendel�sesstørrelser, der ankommer lige i rette tid (just-in-time). Dette stiller krav om hurtig�hed, hyppighed og præcision for trans�porterne.



Endvidere er det vigtigt, at forskellige opfølgnings�services som effektiv informations�udveksling er veludviklede. Således skal trans�portøren være i stand til at fungere som en del af et større system, der er koblet direkte sammen med materialeflows i konstant be�vægelse. Andre elementer af betydning er ofte trediepartsydelser som lagerføring i lagerhoteller, lagerstyring og dokumentbehand�ling. Evnen til at indgå i helhedsløsninger er således vigtig. Efter�spørg�slen efter trans�porter, der kan opfylde disse kvalitetskrav, forventes at være stigen�de.



Samarbejdsaftaler	På kort sigt kan en transportkøber endvidere være bundet til en be�stemt transportør og dermed ofte et bestemt transportmiddel via en samarbejds�aftale. Dette kan give en vis træghed i mar�kedet, om end denne effekt må vurderes at være forholdsvis begrænset.



I det følgende er de forskellige faktorer for transportmiddelvalget diskuteret.



Transporttid	Hurtigheden hvormed en transport kan gennemføres er vel nok den para�meter, der oftest er afgørende. Transporttiden er således tæt for�bundet med den le�veringstid, som kan tilbydes på et produkt. Det må vurderes, at en stor del af de transporter over længere afstande, der i dag udføres af lastbiler, er omfattet af et krav om en kort transportid. Et almin�deligt skema for en international vejtrans�port er bestilling 1. dag, afhentning 2. dag og le�vering for eksempel i Hol�land 3. dag.



Præcision	For en række transportkøbere er evnen til at komme frem præcist på rette tid af stor betydning. I forlæn�gelse heraf er eventuel op�følgning ved for�sinkelser en tilknyttet parameter. Dette omfatter både evnen til hurtigt at kommunikere det til transportkøberen eller modtageren, hvis der er pro�blemer, og evnen til at foretage tilpas�ninger på stedet. For eksempel aftale nyt leveringstidspunkt og vente med leveringen til det passer ind i mod�ta�gerens planer.



Som diskuteret ovenfor bliver præcisionskravet stadig vigtigere. Når virksomhederne opererer logistiksystemer med små sikkerheds�lagre, bliver de naturligvis mere følsomme overfor forsinkelser. En forsinkelse  i transportsystemet kan således betyde et meget kost�bart produktionsstop.



Fleksibilitet	Den næste faktor er fleksibiliteten. Fleksibiliteten dækker bredt over en række forhold. 



Det første er evnen til at kom�binere og ændre transpor�terne i over�ensstemmelse med skiftende be�hov. Disse æn�dringer kan ske på længere sigt. For trans�portmid�delval�get er fleksi�biliteten på meget kort sigt dog mere afgø�rende. Tre ek�sempler på ændrin�ger, der kan kræve fleksibilitet, er ændret desti�nation, en tids�mæssig mindre forskydning af le�vering og en lille forsinkelse i afgangstidspunktet som følge af forsinkelse ved afsenderen. 



Fleksi�bilite�ten vedrører også muligheden for på en hensigts�mæssig måde at håndtere små forsendelsesstørrel�ser. Jo mindre et flow, der skal til for at kunne gennemføre en transport, jo mere fleksibel er transportformen.



Endelig er den geografiske fleksibilitet vigtig. Infrastrukturen i Danmark og de lande, som der udføres flest vejtransporter på i for�bindelse med den danske udenrigshandel, er opbygget med en fint�masket vejinfrastruktur og en grovmasket baneinfrastruktur. Det er således løbende blevet vurderet, at banetransporten har sin styrke ved koncentrerede flows, og at vejtransporten er den bedst egnede transportform til små flows til spredte områder. I de tidligere kapit�ler er det illu�streret, hvorledes den geografiske fleksibilitet betyder, at der over�hovedet ikke er alter�nativer til vejtransport på de korte stræk�ninger.



Hyppighed	Den hyppighed, hvormed transportkøberen kan få udført sin trans�port, har også betydning for transport�middelvalget. Som diskuteret ovenfor under hurtighed vil transport�køberen ofte først bestille sin transport kort tid før den skal udføres. Der er således behov for at kunne få udført transporten med det samme og ikke om to dage. 



Et middel for transportkøberne til at opnå større uafhængighed af behovet for stor fleksi�bilitet er en bedre transportplanlægning. Imidlertid er leve�ringstiden for transportkøberne, i forbindelse med at transportkø�berens produkt skal afsættes, ofte en meget vigtig parameter. Trans�portkøberen er således ofte afhængig af hurtige transporter med høj hyppighed for at kunne konkurrere. Hvis en transportkøber be�nytter et transportsystem med en relativ lav hyp�pighed, vil det være nødvendigt med en kortere produktionstid, for at kunne afsætte produktet. Omkostningerne ved dette vil ofte være høje, og også derfor er der en betalingsvillig�hed for en trans�port�form med høj hyppighed og kort transporttid.



I hvilket omfang leveringstid er en vigtig parameter for transport�køberen i salgssituationer afhænger af varearten. For visse typer af varer, for eksempel varer der er billige at oplagre, er kravene knap så store. For varer, der er dyre at oplagre, vil behovet være større, da modtageren dermed ofte kun har et begrænset lager. For varer, hvor efterspørgselsmønstret ændres hurtigt, er kravene også store. Der er her behov for en stærk efterspørgselsstyret logistik.



Helhedsløsninger	Muligheden for at transportøren indgår i en logistisk helhedsløsning kan have betydning for transport�middelvalget. Et vigtigt element i denne forbindelse er trediepart�slogistik, som er diskuteret ovenfor.



Sikkerhed	Sikkerheden vil også kunne spille ind i transportmiddelvalget. Sik�kerhedsaspektet er både relateret til svind undervejs og til beskadi�gelse af godset undervejs. I forlæn�gelse heraf er forsi�krings�ordnin�ger vigtige.



De kvalitative aspekter forventes at få øget betydning fremover. Særligt for det gods, der allerede i dag i stort omfang fragtes med lastbiler. For en mere detaljeret diskussion af de ændringer, der kan for�ventes at komme i transportkøbernes krav, henvises til Erhvervs�fremmestyrelsens resourceområdeanalyse af Transport og Kommu�nikation�.





�PRIVAT ��Transportformerne�ih "Transportformerne"�





De forskellige transportformer kan i varierende omfang leve op til de krav, der stilles af transportkøberne. I dette afsnit vil analysen blive koncentreret om det kvalitetsniveau, som de forskelli�ge trans�portformer kan tilbyde. 



Fokus i analysen i dette afsnit er således på den overordnede kvali�tet af transp�ortydelsen og ikke på prisen. Prisen såvel som den relative pris mellem transport�formerne er meget afhængig af trans�portafstand, da omkostnings�strukturen er afhængig af afstanden. Endvidere er de totale gods�mængder på en given afsender/modta�ger kombination afgørende for nogle transportformer, da der er betydelige omkost�ninger for�bundet med at tilbyde transporter mel�lem to relationer - uanset hvor meget gods, der skal transporteres. Dette emne er ikke be�handlet generelt i denne rapport. Derimod er der i kapitel 4.3. givet ek�sempler på priser for et par af de konkur�rerende transport�former på nogle få udvalgte illustrative transport�relationer.



De vigtigste transportfor�mer for gods, der skal fragtes over lidt længere afstande, er:



-	Vejtransport

-	Kombineret vej og skibstransport (containere)

-	Kombineret vej og banetransport (containere, veksellad, trai�lere)

-	Banetransport

-	Skibstransport



Færgetransport er ikke diskuteret specifikt, da færger i princippet erstatter et stykke vej eller jernbane. Lufttransport er heller ikke diskuteret. Transporten af gods med fly er i stadig vækst, men det er stadig meget små mængder af varer, som dog har et meget højt værdiind�hold, der transporteres i luften.



Der vil her først blive fokuseret på vejtransport. Derefter vil de alternative transportformer blive diskuteret og deres (potentielle) kvalitetsmæssige styrker og svagheder i forhold til vejtransporten vil blive identificeret.



De kombinerede transportformer dækker her over transporter, hvor der i forbindelse med den enkelte specifikke transport anvendes flere transportmidler, og hvor der benyttes en fælles lastbærer. Det vil sige, der sker ikke blot en omladning af godset med derimod en omladning af lastbæreren med godset i/på, for eksempel en contai�ner.



Vejtransport	Vejtransporten er den transportform, der for et stort geografisk område tilbyder den korteste transporttid.



Med hensyn til præcision er det naturligvis afhængigt af operatøren. Vejtransporten har gode muligheder for at tilbyde præcise trans�porter. Med den høje kapaci�tet på vejinfrastrukturen, hvor der generelt i Europa endnu er for�holds�vis få steder med egentlige kapacitets�problemer uden for de større byer, vil der sjældent opstå egentlige uforudsete forsin�kelser. Bortfaldet af grænsekontrol i store dele af Europa har yderligere styrket vejtransporten. Et andet aspekt er uafhæn�gig�heden mellem de enkelte sendinger. En lastbil bliver ikke forsinket fordi en anden lastbil er forsinket. 



Vejtrans�porten er meget fleksibel med store tilpasningsmuligheder, selv mens transporten er under udførelse. Endvidere vil for eksem�pel en mindre forsinkelse i afgangstidspunkt sjældent være pro�blema�tisk jævnfør diskussionen ovenfor om uafhængighed af sen�din�gerne. Generelt er vejtransporten også meget fleksibel med hensyn til afgangs- og ankomststidspunkter. Hyppigheden er således meget høj.



Vejtransportoperatørerne arbejder intensivt med udvikling af hel�hedsløs�ninger og trediepartsydelser.



Under transporten er vejtransport den transportform, hvor der er størst ulykkesrisiko. Imidlertid er håndteringen i terminaler, behov for omladninger med mere også områder, hvor godset kan blive be�skadiget. Det er således ikke umiddelbart muligt at vurdere, i hvil�ket omfang vejtransportens totale sikkerhed på hele transportfor�løbet er ringere end de andre trans�port�formers. 



Kombineret vej/skibstransport	Containertransport med skib er en meget udbredt transportform. Det�te gælder helt naturligt transporter mellem for eksempel Nord�amerika og Europa, hvor den væsentligste/eneste konkurrent er traditionel søtransport. Imidlertid udføres der også mange kom�binerede vej/sø transporter i Europa i direkte konkurrence med vej�trans�porter blandt andet til Middelhavsområdet.



Søværts containertransport kombineret med for- og eftertransport med lastbil eller eventuelt tog vil ofte have en højere transporttid end vejtransport. Præcisio�nen vil ofte være god, men i mange til�fælde næppe så god som vejtransporten, da der skal ud�føres for�holdsvis komplicerede om�ladninger, hvor stakningen af containerne på skibene har betydning for, hvornår de losses og er klar til efter�transport med bil. 



Et containerskib er i sagens natur lastet med containere til mange forskellige modtagere for at få en tilfredsstillende kapacitetsud�nyttelse. Frekvensen er således på langt sigt afhængig af transport�mængder og af skibs�type. På kort sigt er frekvensen fastlagt af faste sejl�planer. Hyppigheden er således ringere end for vejtransporten. Af�hængigheden mellem de enkelte sendinger og den fælles brug af omladningsfaciliteter i havne for mange skibe betyder, at fleksibili�teten også er ringere end vejtransportens.



Mange containerrederier arbejder i lighed med vejtrans�por�tørerne intensivt med udvikling af avancerede trans�port�kon�cepter, blandt andet de her diskuterede dør til dør trans�porter med contai�nere.



Kombineret vej/banetransport	Kombineret vej/banetransport er i hastig vækst, men de totale mar�kedsandele er meget små. Denne transport�for�m kombinerer en ræk�ke styrker ved vej og banetransporten. Kombinerede transporter udføres med flere for�skellige lastbærere. Containeren, som også benyttes ved kombineret land/søtransport, er vigtig. Løstrailere og veksellad er to andre vigtige lastbærere.



Den kombinerede transport kan potentielt på en række længere internationale transporter opnå transporttider, der er i samme størrelses�orden som vejtransportens. Samarbejdet mellem jernbane�selskaberne på tværs af landegrænserne er imidlertid meget vigtig for at sikre korte transportti�der. Dette samarbejde fungerer ikke optimalt på nuvæ�rende tidspunkt. De fleste baneselskaber giver høj prioritet til natio�nal trafik og derudover højere prioritet til person�transport end godstransport. Det betyder, at den kombinerede transport og inter�national godstransport med bane generelt ikke står så stærkt i kon�kurrencen med vejtransport, som den potentielt kunne. Pro�blemet er anerkendt, og DSB arbejder løbende på at forbedre samarbejdet.



Det manglende samarbejde influerer også på præcisionen. Potenti�elt kan den kombinerede vej/banetransport opnå en god præcision. Afhængigheden mellem sendingerne både i det samme tog og mel�lem togene er dog betydeligt større ved banedelen af kombineret transport end ved vejtransport. Således kan den kombinerede trans�port ikke siges at være lige så præcis som vejtransport - heller ikke potentielt. 



Tilsvaren�de er fleksibiliteten lavere. En forsinkelse ved afsenderen kan be�tyde, at sendingen ikke når med toget, og dermed først kom�mer afsted med næste tog, med mindre det hurtigt kan besluttes at an�vende vejtransport til hele den konkrete transport.



Hyppigheden er ringere end for vejtransport. På grund af behovet for større godsmængder for at kunne afsende et tog, er der en lang række destinationer, hvor der kun er en eller få ugentlige afgange.



Banetransport	Den konventionelle banetransport er i princippet kun mulig mellem modta�gere og af�sendere, der har direkte sporadgang. Der udføres dog også mange transporter, hvor godset fødes med lastbil og om�lades til bane�vogne, uden at der er tale om egentlige kombinerede trans�porter.



Transporttiden med vognladningsgods er ofte betydeligt større end for vejtransporten. Hyppigheden er endvidere mindre end lastbi�lens. Præcisionen på de længere transporter og fleksibiliteten er præget af de samme forhold, som den kombinerede transport, og den er således ikke så god, som vejtransportens.



Den geografiske fleksibilitet er endvidere betydeligt mindre, da banetransport ikke kan udnytte lastbilens fleksibilitet på samme effektive måde som en kombineret transport.



Søtransport	Søtransporten udføres dels af (store) specialbyggede bulkskibe og dels af coastere. De store bulkskibe konkurrerer ikke direkte med vejtransporten, da de transporterer gods af en helt anden type end vejtransportørerne gør på de længere afstande. De mindre skibe, coasterne, transporterer i et vist omfang de samme typer af gods som lastbilerne. Der er dog også store forskelle, idet de mindre skibe er betydeligt mere koncentreret om bulk end lastbilerne.



I lighed med banetransporten er søtransporten på en lang række destinationer væsentligt langsommere end vejtransporten, og ofte er søtransporten også langsommere end banetransporten.



Tilsvarende er hyppighed og fleksibilitet noget lavere for søtrans�port end for vejtransport.



Imidlertid er søtransporten meget billig, og det betyder, at en lang række varer med et lavt værdiindhold og/eller et begrænset behov for at komme hurtigt frem transporteres ad søvejen.



Alle transportformer	I figur 4.1. er de grundlæggende kvalitetsforhold mellem transport�formerne sammenlignet. Vurderingen tager udgangspunkt i det niveau, som vejtransporten kan tilbyde transportkøberne.



�PRIVAT ���Trans�port�tid�Præci�sion�Fleksibi�litet�Hyppig�hed��Vejtrans�port�Hurtig�Høj�Meget stor�Meget stor��Kombi�neret vej/sø�Langsom�mere�Høj�Betydeligt mindre�Kan være stor��Kombi�neret vej/�bane�Potentielt hurtig, men i dag lang�sommere�Knap så høj�Betydeligt mindre�Kan være stor��Bane�trans�port�Langsom�mere�Knap så høj�Meget mindre�Mindre��Søtrans�port�Langsom�mere end både bane og lastbil�Knap så høj�Meget mindre�Ofte me�get mindre��

Figur 4.1.	Kvalitative forhold for transportformerne for trans�porter over længere distancer 



I forhold til samfundsøkonomien er det betydningsfuldt, at der findes en velfun�gerende transportsystem, der ikke virker som en væsentlig barriere for virksom�hedernes muligheder for afsætning og samarbejde med andre virksomheder gennem for eksempel pro�duk�tions�speciali�sering. Derfor er det vigtigt, at overveje de økonomiske konsekvenser hvis transportsystemet ændres, således at transport�køberne ikke kan få opfyldt deres krav eller kun til en meget høj pris.



Men for samfundet som helhed er der også en række andre effek�ter end forholdene for transportkøberne, der har be�tydning. De vigtig�ste er miljø og sikkerhedsforhold. In�den�for disse områder er de enkelte transport�former også for�skel�lige. Skibstransporten er karak�teriseret ved et meget lavt energi�for�brug og et lavt forureningsni�veau (afhængigt af typen af olie) i for�hold til landtrans�portfor�mer�ne. Derudover belaster skibs�transpor�ten om�råder, hvor der gøres ringe skade. Landtransportfor�merne er karak�teriseret ved et re�la�tivt højt energiforbrug. Totalt set er der et højere energiforbrug pr. tonkm. med lastbil end pr. tonkm. med tog�. Det er imidlertid ikke op�lagt, at der er væsentlige for�skelle på vejtransport og ba�netrans�port over længere transport�afstande.





�PRIVAT ��Eksempler på konkurrenceforhold�ih "Eksempler på konkurrenceforhold"�





Formålet med dette afsnit er at præsentere nogle få illustrative eksempler på vejtransporter og de muligheder, som alternative transportformer kan tilbyde i relation til disse eksempler. Ek�semplerne illustrerer nogle af de forhold, der gør, at vejtransport er den foretrukne transportform. 



Det er vigtigt at bemærke, at ek�semplerne i dette afsnit kun er illustrative. De er ikke statistisk repræsentative for det meget store spektrum af transporter, der udføres med lastbiler, og som ud fra operationelle/�tekniske argumenter muligvis kan overflyttes.



De præsenteres fire eksempler. Alle fire eksempler er relateret til gods, som er identificeret som en del af de maksimale overflytnings�potentiale, som er analyseret tidligere i denne rapport. De tre første illustrerer konkurren�ceforholdet mellem kombi�neret vej/bane trans�port og vejtransport. Endvidere er kombineret sø/vej transport inkluderet i et af eksemplerne. Det fjerde eksempel illu�strerer konkurren�ce�for�holdet mellem vejt�ransport og konventio�nel bane�transport. Ek�semplerne dækker både nationale, kortere internatio�nale og lange internationale transporter. De opgivne priser er typi�ske priser. Der kan således være afvigelser fra transport til trans�port og fra operatør til operatør.



De fire eksempler er:



-	Full load transport mellem Københavnsområdet og Sønder�jylland

-	Full load transport mellem Sønderjylland og Milano

-	Full load transport mellem Sønderjylland og Mannheim

-	Full load transport mellem Vestsjælland og området syd for Stockholm



Ved hvert eksempel er der endvidere givet et overslag over, hvor meget prisen for vejtransporten vil stige, hvis der blev gennemført en 100% forhøjelse af dieselafgiften svarende til en forhøjelse på ca. 2 kr/l. Det antages, at forhøjelsen slår fuldt igennem på prisen. Effekten for prisen på den kombinere�de transport er ikke beregnet, da den vil være meget lille. Der be�nyttes kun lastbil til en ganske lille del af transporten.



København-Sønderjylland	Det første eksempel er en full load transport mellem Københavns�området og Sønderjylland. 



Udføres transporten som en vejtransport kan den gennemføres på en halv dag til en samlet pris på ca. 3.200 kr. fra dør til dør. Af�gangs�tidspunktet kan skræddersys til transport�køberens behov, og der er ingen særlig ventetid. Der er således mulighed for levering på sam�me dag eller dagen efter. Selvom trans�porten skal benytte en færge vil dette ikke give problemer, da der en god kapacitet på Storebælt og en høj frekvens med tre færger i timen i hver retning i arbejds�tiden. Det er to DSB bilfærger og en færge fra Vogn�mands�ruten.



Udføres transporten som en kombineret transport vil prisen være afhængig af afstanden fra afsender til banegård i København og fra banegård i Sønderjylland til modtager. Ved en fødeafstand på ca. 50 km vil den samlede pris være på ca. 2.500 kr. Der er en afgang hver dag med le�vering den følgende dag.



Vejtransporten kan således være mere fleksibel og hurtigere. Men i  mange tilfælde er den kombinerede transport billigere.



Sønderjylland-Milano	Det andet eksempel er en transport mellem Jylland og Italien.



En vejtransport fra dør til dør med full load fra Sønderjylland til Milano kan gennem�føres på to dage. Prisen vil typisk være omtrent 12.500 kr. Afgangstids�punktet kan igen skræddersys til transport�kø�berens behov, og der er ingen sær�lig ventetid. Ved en forhøjelse af dieselafgiften vil prisen stige til ca. 13.700 kr.



En tilsvarende kombineret transport kan gennemføres til en pris på ca. 11.300 kr. Transporttiden er to dage, og der er afgang hver dag. Den kombi�nere�de transport er således et reelt alternativ til vejtrans�por�ten. Kombi�nerede vej/bane transporter har da også et ganske stærkt marked på Italien.



Ved overflytning fra vejtransport til kombineret transport vil der i dette eksempel ikke ske en aflastning i Danmark, da godsets typisk fødes med lastbil til Padborg. Ved en transport fra en afsender lidt højere oppe i Jylland med fødning til Taulov vil der være en aflast�ning på vejnettet i Sønderjylland.



Udføres transporten som en containertransport fra Århus med skib vil prisen for en større transportkøber, der fast benytter een trans�portvirksomhed, inklusiv lastbilfødning og levering være ca. 14.000 kr. Transittiden er ca. 15 dage. De forskelli�ge operatører har typisk afgang en gang i ugen. Det vurderes, at søtransporten ikke er attrak�tiv på transporter til området. Er der derimod tale om transporter til en større havneby eller til det syd�lige Italien vil søtransporten kunne tilbydes til en mere interessant pris. Transittiden vil stadig være meget højere end vejtransporten og frekven�sen vil stadig være   lavere end for vejtransport. Den søværts containertrafik til det sydlige Italien er i dag betydelig.



Sønderjylland-Mannheim	En meget stor del af de nuværende lastbiltransporter går mellem Danmark og Tyskland. Konkurrenceforholdet for en sådan trans�port er illustreret ved det næste eksempel, som er en transport mellem Sønderjylland og Mannheim.



En lastbiltransport udføres på en dag. Mønsteret er typisk afhent�ning af gods om aftenen og levering i Mannheim næste dag. Prisen på en full load transport vil være ca. 6.000 kr. Ved en 100%'s øgning af dieselafgiften vil prisen stige til ca. 6.600 kr.



Det vurderes i branchen, at kombineret transport ikke er konkur�ren�cedygtig på en transport til Tyskland som denne. Hyppig�heden er for lav og prisen er for høj.



Vestsjælland-Stockholm	Det sidste eksempel er en full load transport fra Vestsjælland til området syd for Stockholm. Vejtransporten sammenlignes med en konventionel banetransport. Det antages, at både afsender og mod�tager har eget banespor, og at der dermed ikke er behov for om�lastning.



Med lastbil kan transporten gennemføres fra dag til dag. Prisen vil være ca. 6.500 kr. Som sædvanlig er der mulighed for at udnytte den høje hyppighed og den store fleksibilitet, som vejtransporten til�byder. Ved en øgning i dieselafgiften (også i Sverige) på ca. 2 kr/li�ter vil prisen på denne transport stige til ca. 7.000 kr.



Som en konventionel banetransport vil prisen for en større trans�portkøber med et groft overslag beregnet på basis af omkostnings�data være ca. 5.000 kr. I princippet er der afgang hver dag afhængig af transportkøberens størrelse, men der må påregnes en længere transittid end for vejtransporten. Det kan være tilfældet, at der kun er af�gang, når der er opsamlet betydelige gods�mæng�der. Præci�sionen er ikke lige så god som vejtransportens.



For en større transportkøber, der ligger stor vægt på prisen, er banetrans�port attraktiv. Er der derimod krav om kort leveringstid og præci�sion i leveringstidspunktet vil vejtransporten være over�legen. Er der endvidere tale om en mindre transportkøber med begrænsede mængder, skal det understreges, at prisen på ba�netransporten må formodes at være betydeligt højere.



Der udføres ikke kombinerede transporter mellem Danmark og Sverige. Samarbejdet mellem banerne om kombineret transport er ikke op�timalt, og det er således ikke muligt at tilbyde en nogenlunde tilfredsstillende transittid og frekvens.



De fire eksempler viser, at vejtransporten ofte er i stand til at levere en betydeligt bedre service end banetransport eller kombineret bane/vej transport. Samtidig er vejtransporten ikke væsentligt dy�rere i flere af eksemplerne, også selvom dieselafgiften skulle blive forhøjet yderligere, uden at banerne skal betale øgede energiaf�gifter. Det må således konstateres, at en del af transporter�ne i det identificerede maksimale potentiale vil være vanskelige at overflytte, også selvom der i højere grad end i dag benyttes økono�miske in�citamenter.



Eksemplerne indikerer også, at hvis banen skal blive mere konkur�rencedygtig på de kvalitative aspekter, kræves der sandsynligvis betydelige om�lægninger af banernes servicekoncept.



Hvor stor en del af godsmængderne, der ud fra de kvalitative krav er bundet til vejtransport, og hvor "hårdt" bundet de er, kan kun belyses gennem mere detaljerede analyser.





�PRIVAT ��Opsummering�ih "Opsummering"�





Transportkøbernes valg af transportør afhænger af en række fak�torer. De vigtigste af disse er:



-	Prisen

-	Hurtighed/samlet transporttid

-	Præcision

-	Fleksibilitet

-	Hyppighed/frekvens

-	Muligheden for helhedsløsninger

-	Sikkerhed



Vejtransporten er i en lang række tilfælde bedre end andre trans�portformer inklusive kombinerede transportformer til at opfylde disse krav fra transportkøberne.



De andre transportformer har imidlertid også deres styrker. Sø�transporten vil ofte kunne tilbydes til en lav pris, og den er derfor et godt valg for de transportkøbere, der ligger stor vægt på prisen og mindre på de andre faktorer. Tilsvarende kan banetransporten positioneres mellem søtransporten og vejtransporten.



Denne markedsdeling illustreres tydeligt af værdi/mængde forhol�det for de tre transportformer på de internationale transporter. Den gennemsnitlige værdi for gods, der blev transporteret med lastbiler i 1991, er 17.529 kr/ton. For banetransport er det tilsvarende tal 8.433 kr/ton og for søtransporten er det 1.615 kr/ton.



For gods i containere er værdi/mængde forholdet 17.256 kr/ton. Dette indikerer, at de kombinerede transportformer muligvis i højere grad end den konventionelle banetransport og specielt end den konven�tionelle søtrans�port er det egentlige alternativ til vej�transport.



De mest udbredte kombinerede transportformer er vej/sø med containere og vej/bane med containere, veksellad og trailere. Disse transportformer vil med en attraktiv prisstruktur og et godt servi�cekoncept, selvom det ikke kan blive helt på samme niveau som vejtransporten, kunne tiltræk�ke nuværende vejtransporter.



Hvor mange transporter, der kan overflyt�tes, og hvilke tiltag, som er nødvendige, er et åbent spø�rgsmål, som kræver yderligere analyser.



     �	København betyder her Københavns og Frederiksberg Kommune samt Køben�havns Amt.

     �Tal om vejtrafik 1980-91, Vejdirektoratet, 1992

     �Feedersystemer i kombineret transport, 1988, udført for Energiforsk�ningsprogrammet af COWIconsult.

     �Transport og Kommunikation, en erhvervsøkonomisk analyse, 1993, udført for Erhvervsfremmestyrelsen af COWIconsult i samarbejde med forskere fra Institut for Samfundsfag, DTH og Institut for Trafik-, Turist�- og Regionaløkonomi, HHK. Rapporten er under udarbejdelse.

     �Referencemodel for den danske transportsektor, 1990, udført for Trafikministeriet af COWIconsult.
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