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�	SAMMENFATNING OG KONKLUSIONER



	Nærværende rapport beskriver søtransportens konkurrenceevne overfor landtransport i en række relationer mellem Danmark og Kontinentet.



	Hovedkonklusionen af denne undersøgelse er, at der umiddelbart er en forholds�vis begræn�set mulighed for at overflytte gods fra land�transport til søtransport. Søtranspor�ten står traditionelt meget stærkt på transportmarkedet for bulkgods, og har også en betydelig andel af markedet for enhedslaster. På det sidst�nævnte marked er konkur�rencen i forhold til lastbiltrafikken imidlertid blevet stadigt skærpet, og relativt set har søtransporten tabt markedsandele på dette mar�ked.



	En undersøgelse af virksomheders transportmiddelvalg under eksisterende konkurrencebetingelser, samt under ændrede konkur�rencebetingelser for lastbil, jernbanetransport og søtransport, har ledt frem til opstil�ling af en transportmiddelvalgsmodel, der under forskellige konkur�rencemæssige betingelser kan komme med ud�sagn om den mulige overflytning til søtransport. Denne model er blevet anvendt til at tilvejebringe udsagn om søtransportens generel�le konkurrenceevne, herunder ikke mindst elasticiteter overfor transporttider og transportpriser. Modellen er også blevet brugt til at belyse indflydel�sen af ændringer i søtransportens konkurrenceevne på regionale varestrømme mellem Danmark og det kontinentale Europa.



	Det understreges, at de gennemførte vurderinger kun omfatter den vesteuropæiske del af kontinentet. Det betyder, at den trafik, der beskrives til Østersøområdet, kun omfatter trafik mellem Danmark og den tyske delstat Mecklenburg-Vorpommern.



	Den samlede godstransport mellem Danmark og den vesteuropæ�iske del af Kontinentet udgjorde i 1992 i alt 21,4 mill. tons. Heraf transpor�teredes godt halvdelen, ca. 10,9 mill. tons med skib.



	Analyserne i nærværende rapport viser, at søtransporten står meget stærkt i godstransporten mellem Danmark og Kontinentet for så vidt angår metalvarer, kemiske produkter og bulkvarer ekskl. brændsel. Derimod har søtransporten betydeligt vanskeligere ved at konkur�rere, når talen er om fødevarer og forarbejdede produkter. Figur 1.1 viser den danske handel med Kontinentet opdelt på større regioner (se fig. 3.2), varekategorier og transportmidler.



	Analyserne i nærværende rapport viser, at der af det samlede poten�tiale på i alt 7,5 mill. ton landtransport af fødevarer og forarbej�dede produkter er en realistisk mulighed for at overflytte ca. 60.000 ton til søtrans�port ved en reduktion af prisen med 10%, og ca. 160.000 ton af varegrupperne kemiske produkter, metal produkter og bulkvarer ekskl. brændsel, hvor landtransporten i alt udgør 4,6 mill tons. De volumenmæssigt største overflytningsmuligheder er i forhold til regioner langs Nordsøen, den engelske kanal og Atlanter�havet, mens den største procentuelle overflytning i forhold til den eksisterende søtransport findes i forhold til Middel�havsområdet, og de ikke kyst-nære regioner i Europa.



	En tilsvarende analyse af virkningen af en reduktion af transportti�den viser en væsentligt mindre overflytning, ca. 25.000 ton i alt. Ca. 65% af disse knytter sig til den europæiske vestkyst.



	Resultaterne viser meget tydeligt, at en reduktion af transportpriser�ne, alt andet lige, er af væsentlig større betydning end en reduktion af transporttiden. Aspekter knyttet til transporttiden, såsom frekvens og præcision, har også en væsentlig betydning for søtrans�por�tens konkurren�ceevne. Ændringer i disse forhold har ikke på en operatio�nel måde kunnet inddrages i den udviklede overflytningsmodel, hvorfor effekten af disse forhold ikke har kunnet belyses på en meningsfuld måde i de udvalgte geografiske relatio�ner.



	Overflytningsmodellens resultater er illustreret i figur 1.2, der viser, hvor mulighederne for overflytning primært findes. Det skal under�streges, at de bereg�ninger, der ligger til grund for vurderinger�ne, er meget konservative, hvorfor de anførte overflytninger må betragtes som mini�mumsover�flytninger. Diskussionen af de frem�komne resul�tater med folk fra trans�portbran�chen antyder da også, at der er større overflytnings�muligheder, end de nævnte resultater umiddel�bart giver anledning til at tro.



	En virkeliggørelse af de anførte overflytningsmuligheder kræver imidlertid dels en ændring af rammebetingelserne for søtransporten, dels en bedre tilrettelæggelse af dør-til-dør transporten, samt en�

	delig en betydelig intensivering af markedsføringen af søtrans�port. Dette forudsætter imidlertid dels en forbedret viden hos trans�portkø�berne om søtrans�portens stærke sider, dels en hold�ningsændring i speditionserhver�vet, der i vid udstrækning anvender lastbil som første transportmid�delvalg.



	Ændring af rammebetingelserne for søtransporten er gradvist ved at ske. I EU nyder alternativerne til lastbiltransport stor politisk bevå�genhed, og EU søger, blandt andet ved hjælp af infrastrukturpoliti�ske tiltag og intensiveret forskning, at fremme brugen af disse. Den tiltagende vejtrafik i det centrale EU og de heraf følgende kapaci�tetsbrist i vejsystemet med omfattende kødannelser til følge øger lastbiltransporternes omkostninger og gør transporttiden længere og vanskeligere at forudsige. Disse forhold samt den voksende mil�jøbevidsthed kan medvirke til en tiltagen�de overflytning af gods til søtransport.



	På den anden side vil etablering af en række faste forbindelser i Danmark og mellem Danmark og udlandet medføre en forbedring af landtransportens konkurrenceevne i de nære relationer, og det kan påvirke søtransportens muligheder negativt i disse relationer. Etable�ring af de faste forbindelser kan også medføre nye konkurrencefor�hold mellem de enkelte danske havne og mellem de danske havne på den ene side og Hamburg og Bremen på den anden side.



	Rammebetingelserne omfatter også transporterhvervenes økonomi�ske forhold. Der tales for øjeblikket i EU meget om, at de enkelte transportmidler skal bære deres egne omkostninger, inklusive eksterne omkostninger som miljø, uheld, o.s.v. Det er forbundet med betydelige teoretiske problemer at internalisere de eksterne om�kostninger. En analyse, der er gennemført af Transportrådet, til belysning af de enkelte transportmidlers direkte subsidiering peger på, at godstransport med bil og skib stort set dækker deres egne direkte omkostninger, mens godstransport med bane fortsat er kraftigt subsidieret.



	Nærværende rapport beskæftiger sig også med RO-RO trafik. RO-RO trafik er en veletableret søtransportform for den Skandinaviske kontinenttrafik, ligesom trafikken mellem UK og Danmark i stor udstrækning gennemføres med RO-RO skibe. Det er derfor under�søgt, om der er et potentiale for RO-RO ruter mellem Esbjerg og Benelux. Konklusionen er imidlertid, at lastbilomkostnin�gerne skal stige betydeligt, hvis en sådan rute skal være driftsøko�nomisk rentabel. En væsentlig tilstopning af det tyske motorvejsnet kan imidlertid rykke på konkurrenceparametrene, så den noget langsom�mere, men til gengæld præcise RO-RO transport kan få andel i trafikken til den nordvestlige og vestlige del af Kontinentet.



	Hurtige RO-RO både kunne være et alternativ, men dels stiger transportprisen betydeligt med stigende hastighed på grund af de væsentligt forøgede brændstofomkostninger, dels viser nærværende undersøgelser, at transporttiden i sig selv ikke vejer så tungt ved overflyt�ningsbetragtningerne. Det kan imidlertid ikke udelukkes, at der specielt på Østersøruterne mellem Sverige og Tyskland vil kunne etableres hurtiggående fragtfærgeruter, der vil kunne konkur�rere med ruten via den faste Øresunds- og Storebæltsforbindelse. Det anbefales, at dette aspekt vil blive nærmere analyseret i forbin�delse med de forestående trafikanalyser, der skal gennemføres på Femer Bælt.



	Feedertrafikken mellem de danske havne og de store Nordsøhavne er også klemt i konkurrencen med lastbilen for så vidt angår Jylland-Fyn, og i konkurrence med jernbanen for Sjællands vedkommende. Hamburg, der er den mest benyttede kontinentalhavn for danske enhedslaster, ligger indenfor 6 timers køretid fra de mest betyd�ningsfulde danske industriområder i Jylland og på Fyn. Er det derfor et spørgsmål om at få sit gods hurtigt frem til videreforsendelse, er lastbilen dominerende. Sø-feederens styrke er en direkte transport til den kaj, hvorfra det skal viderebefordres, og en stor præcision ved levering af godset. Den mulige betydningsfulde konkurrenceparame�ter i fremtiden bliver den tiltagende mangel på vej- og banekapacitet i Hamburg-området, der kan resultere i ufor�udsigelige transporttider for lastbil og jernbane. For at få en nøjere vurdering af potentialet indenfor feeder-transport forslås derfor en undersøgelse af land-feeder transporternes struktur og geografi gennemført i den nærme�ste fremtid.

�	ENGLISH SUMMARY



	The present report describes an analysis of the potential for trans�ferring goods from land transport to sea transport. The analyses indicate a fairly limited amount of transferable goods. Traditionally, sea transport is the major transport mean for bulk transport. Sea transport, however, does also possess a considerable share of the unitised goods market, although the competition against road trans�port is stiff and the sea transport, relatively, has lost market shares during the last 10-15 years.



	A major survey of Danish companies' transport mode choice under the prevailing competition between transport modes as well as under changed supply conditions for road transport, rail transport and sea trans�port, a so-called stated preference survey, has led to the formulation of a mode choice model, which under different assumptions concer�ning the modal competition is able to assess the possible transfer of goods to sea transport. This model has been applied for establishing general knowledge about the overall com�petitive power of sea transport, not the least elasticities towards transport time and trans�port prices. The model has been applied, too, to evaluate the effect of the change of modal competition on regionalised com�modity flows between regions in Denmark and regions in Continen�tal Europe excluding East Europe. Therefore, mentioning of the Baltic region means the region of Mecklenburg-Vorpommern in Germany.



	The total goods flow between Denmark and the west European part of the Continent amounted to 21.4 million tonnes in 1992 of which more than 50% (10.9 mill. tonnes) were transported by ship.



	The analysis described in this report shows that the major share of metal products, chemical products and bulk excl. fuel traded be�t�ween Denmark and the Continent is transported by ship. The sea trans�port, however, is considerable less attractive in the freight market for manufactured products and foodstuff. Figure 1.1 (page 2) shows the Danish trade with the Continent and UK by major region, commodity group and transport mode.



	The analyses show that for manufactured products and foodstuff a reduction of the sea transport price with 10 per cent transfers about 60,000 tonnes to sea transport out of 7.5 mill tonnes of land trans�port. A similar price reduction for sea transport transfers about 160,000 tonnes out of 4.6 mill tonnes of land transport for the commodity groups metal products, chemical products and certain bulk products. The most important transfers exist in relation to regions along the North Sea, the Channel and the Atlantic Ocean, while the biggest percentage transfers in relation to existing sea transport occur in relation to regions in the Mediterranean and the non-coastal regions in Europe.



	A similar analysis of the effect of reducing transport time by ship reveals a considerably lower transfer of goods, about 25,000 tonnes in total. About 65 per cent are related to the European west coast.



	The results indicate clearly that a reduction of transport price has a significantly higher effect than a reduction of transport time. How�ever, aspects related to transport time, like frequency or delay, have a significant importance in relation to sea transport. It has, however, not been possible to include these aspects in a meaningful way in the developed model, which means that it has not been possible to analyse the effect of these aspects on the transfer of goods to sea transport in specific geographic relations.



	The results are shown in Figure 1.2 (page 4), which indicates the most impor�tant potentials. It should be stressed, however, that the methodology applied leads to very conservative results. The men�tioned transfers, therefore, should be considered as minimum transfers. The discus�sion of the results with transport companies indicates that there may exist bigger transfer potentials than the mentioned results reveal.



	Realization of the revealed potentials will demand a change of the general conditions for sea transport, an improved organisation of the door-to-door transport and finally an intensified marketing of sea transport. A prerequisite, however, is an improved knowledge with the shippers about the ability of sea transport and a change of attitude of the forwarding agents which in many cases favour the choice of lorry.



	A change of the general conditions for the sea transport is gradually taking place. The EU puts great political emphasis on the develop�ment of alternatives to road transport, and tries to enhance the use of these by adapting policies on the development of Transeuropean networks and intensifying the research and development within the transport sector. The increasing road traffic in the central EU and the conse�quent lack of capacity in the road network leads to con�gestion. As a consequence cost of road transport increases as does road trans�port time, and precision in deliveries is reduced. These aspects as well as the growing environmental awareness may cause a growing transfer of goods to sea transport.



	However, the construction of fixed links in Denmark and between Denmark and surrounding countries will increase the competitive power of land transport on short distances, and that may effect the sea transport negatively on short distances. Further, the establish�ment of fixed links may lead to changes in the competition between Danish ports and between the Danish ports on one side and the intercontinental ports of Hamburg and Bremen on the other side.



	The freight transport framework includes the economic conditions applicable to the transport business. Views are aired in the EU that each mode of transport should be charged with both the direct costs and the indirect costs they cause, the so-called internalisation of external costs. However, it is rather difficult from a theoretical as well as a practical point of view to establish these costs. A simple analysis, carried out by the Danish Transport Council has establish�ed that freight transport by rail is heavily subsidised from a fiscal point of view.



	A part of the analysis deals with RO-RO traffic. RO-RO is a well established sea transport mode in the Scandinavian traffic with the Continent. Traffic between Scandinavia and UK is another important RO-RO market. It has been analysed whether there is a potential for RO-RO routes between Esbjerg and Benelux. The conclusion, however, indicates that lorry prices should increase considerably if such a route should be viable. Increasing congestion in the German road network could cause a change in the competition, favouring the slow but precise RO-RO traffic on the routes to the north wes�tern part of the Continent.



	Fast RO-RO ferries could be an alternative, but transport costs increase considerably with increasing speed due to the fast growing fuel consumption. Also, this analysis shows that transport time does not have the same impact on transfer as has the transport cost. It cannot be dismissed, however, that the direct routes between Sweden and Germany across the Baltic sea could be served by fast freight ferries. This could mean a strong competition towards the landbased route between Sweden and Germany via the fixed links across Øresund and the Great Belt. It is suggested to analyse this aspect in more detail as a part of the forthcoming Femer Belt fixed link study.



	Feeder traffic by ship between the Danish ports and the major North Sea ports is squee�zed in the competition with road transport as far as Jutland/Funen is concerned, and in the competition with rail transport as far as Sealand is concerned. Hamburg, which is the most important continental harbour in relation to unitised goods to and from Denmark is within 6 hours reach from the most important industrial regions in Jutland and Funen. If it is a demand to obtain as quick a transport as possible, the lorry is dominating. The major strength of the sea feeder is a transport directly to the quay of the intercontinental ship, and a high precision. The possible major change in competition in the future relates to the increasing lack of capacity in the road and rail network in the Hamburg region, making transport times by road and rail unpredictable. In order to obtain an estimate of the feeder potential it is suggested to carry out an analysis of the structure and geography of the Danish land feeder in the near future.



�	1.	INDLEDNING



	Nærværende rapport beskriver søtransportens konkurrenceevne overfor landtransport i en række relationer mellem Danmark og Kontinentet.



	Arbejdet udspringer af processen omkring Trafik 2005, i hvilken det understreges, at regeringen ønsker at fremme søtransporten som led i en opprioritering af miljøvenlige transportformer i det omfang, det er samfundsøkonomisk hensigtsmæssigt. Trafik 2005 anfører videre, at potentialet for overflytning af gods fra vej til skib findes inden for transport af forarbejdede varer. Det pointeres dog samti�digt, at producenter af højværdivarer kun i begrænset omfang vil skifte til en billigere transportform med mindre denne kan tilbyde et i forhold til lastbiltrafik effektivt alternativ. Trafik 2005 konkluderer, at det bør undersøges nærmere hvilke destinationer og hvilke over�flytningspotentialer, der vil være af særlig interesse for søtrans�porten.



	Et sådant undersøgelsesarbejde er derfor blevet igangsat på foran�ledning af Trafikministeriets havnekontor, der har nedsat en styre�gruppe med repræsentanter for ministeriet og de danske havne til at følge dette arbejde. Transportrådet har støttet arbejdet. Til at forestå udarbejdelsen af rapporten udpegede styregruppen en følgegruppe, der bestod af:



	Fuldmægtig Maj Theander, Trafikministeriet

	Fuldmægtig Gert Nørgaard, Havnesammenslutningen

	Kontorchef Henrik M. Jensen, Århus havn

	Civ.ing. Susanne Krawack, Transportrådet



	Hoff & Overgaard • Carl Bro Anlæg har fungeret som kon�sulent for gruppen.



	I denne rapport resumeres en række undersøgelser, der blandt andet dannede baggrund for Trafik 2005. Med udgangspunkt i de analyser af transportkøberadfærd, der er gennem�ført af Transportrå�det, opstilles derefter en model til beskrivelse af transportmiddelvalg til kystnære områder i Europa.



	Det tilgængelige datamateriale er blevet analyseret med henblik på at opstille nogle sammenhænge mellem transportudbud og efter�spørgsel efter transport. Denne analyse er beskrevet og kommente�ret i de efterfølgende kapitler 2 og 3. Baseret på disse sammenhæn�ge er der udarbejdet nogle scenarier, der beskriver det fremtidige transportudbud til en række europæiske destinationer. Endelig konsekvensberegnes disse scenarier og der fastlægges nogle mulige overflytningspotentialer.



	Der er gennemført en oversigtlig beskrivelse af feeder-trafikken til Nordsøhavnene i Tyskland, Holland og Belgien. Kapitel 4 indeholder en kort beskrivelse af potentialet for feeder transport og den aktuelle konkurrencesituation, samt angiver nogle retningslinier for en even�tuel kommende undersøgelse af søtransportens potentiale indenfor feedertrafik.

�	2.	ETABLERING AF TRANSPORTMIDDELVALGSMODEL FOR VAREGRUPPER.



	2.1	Transportkøbernes krav og forventninger.



	Denne fase af arbejdet omfatter beskrivelse af og fastlæggelse af egentlige bereg�ningsmodeller til be�skrivelse af transportmiddelvalget for godsstrøm�me mellem Skandinavien og det øvrige Europa. Udgangspunktet er dels de virksomhedsinterviews, der er gennem�ført som led i Transportrådets analyse af barrierer mod brug af kombineret transport, dels undersøgelsen af godstransportens overflytningspotentiale udført af Vejdirektoratet og COWIconsult, samt endelig anvendelse af den godstransportmodel til beskrivelse af rutevalg for skandinaviske godstransporter, der er udviklet af Hoff & Overgaard som led i et nordisk forskningsprojekt, NORD�KONT.



	Valg af transportmiddel afhænger i vid udstrækning af transport�købernes forventninger og krav til transporterne. For transportkøber�ne er prisen for transport en vigtig parame�ter, men kun i det omfang den transportydelse, der leveres, lever op til en række andre vigtige kvantitative og kvalitative krav.



	De lastbiltransporter, hvor søtransport er en mulighed, er i praksis svære at overflytte, fordi en række forskellige forhold påvirker valget af transportmiddel.



	Det viser sig, at søtransporten ofte er konkurrencedygtig på den rene transportpris, men derudover vil transportmiddelvalget afhænge af faktorer som:



	-	Samlet transporttid

	-	Præcision

	-	Fleksibilitet

	-	Hyppighed

	-	Skadesrisiko

	-	Kundeservice

	-	Kontrol



	De enkelte faktorers vægt ved valg af den enkelte transportløsning afhænger af en række specifikke forhold for den enkelte virksom�hed. Disse omfatter blandt andet:



	-	Varens art

	-	Det aktuelle transportmarked, inklusive evt. samarbejdsaftaler

	-	Virksomhedernes produktionssystem



	Varens art har en betydelig indflydelse på transportmiddelvalget. I den internationale trafik sendes næsten alt bulkgods med skib. Bulkgods er derfor ikke af speciel interesse i dette studie. Varer med begrænset holdbarhed, der skal hurtigt frem til markedet vil også i almindelighed være uinteressant for søtransporten, idet lastbil er den transporttype, der for øjeblikket bedst kan opfylde kravene om hurtig transport. Køletransporter udgør et særligt segment på dette marked. Søtransporten er i stand til at levere konkurrencedygtige ydelser på køletransportmarkedet. Det forudsætter imidlertid, dels at transporterne organiseres rigtigt, dels at der med dette udgangs�punkt gennemføres en slagkraftig markedsføringsindsats.



	En række halv- og helforarbejdede varer kan containeriseres, og disse varearter vil være af interesse for søtransporten. Nogle af disse varearter har et meget højt værdiindhold, hvilket betyder, at de helst skal igennem produktions- og anvendelsesprocessen så hurtigt som muligt. Det er derfor lastbilen, der har de bedste muligheder for at opfylde disse krav. Men varer med et lavere værdiindhold, som ligeledes anvendes i produktionen, vil kunne sendes ved hjælp af andre transportmidler end lastbiler.



	En analyse af den danske udenrigshandel for 1992 afslører imid�lertid hurtigt, at lastbilerne er næsten totalt dominerende på dette marked.



	Ser man på en oversigt over samhandelen med Danmarks nærme�ste lande i Norden og på Kontinentet, kan følgende tabel, der viser dels samhandelen på transportmidler og varearter, dels varens gennemsnitsværdi, stilles op.



Tabel 2.1. Samhandelen mellem Danmark og vesteuropæiske og Skandinaviske lande, 1992



�PRIVAT ���Import + eksport, mill. t����Værdi pr. ton i '000 kr.���Skib�Bane�Bil�I alt���Bulkvarer�21,5�0,3�3,1�24,9�1,0��Varer, der indgår i en produktions�pro�ces�2,0�0,8�2,7�5,5�4,6��Højværdivarer�1,4�0,9�8,6�10,9�21,3��I alt�24,9�2,0�14,4�41,3�6,9��Værdi pr. ton i '000 kr�1,3�7,9�16,3�6,9���Samlet dansk im- og export, 1992 i mill t�51,9�2,5�17,0�71,4�6,2��Kilde: Særkørsel på Danmarks Statistik, august 1994.



	Tabellen viser meget tydeligt, at varens art, der ligeledes afspejles i varens værdi, har betydning for valget af transportmiddel.



	Det skal nævnes, at den forholdsvis store mængde bulkgods, der sendes med lastbil, er trafik mellem Sønderjylland og Schleswig-Holstein, blandt andet byggematerialer, sten, sand og grus.



	En sammenligning med transportmåden i den danske udenrigshan�del i 1982 er illustreret i figur 2.1. Det skal understreges, at trans�portmåden er opgjort ved passagen af den danske grænse.



�SEKVENS Figure  \* ARABERTAL�1�



	Figuren viser, at lastbiltrafikken over de danske grænser er steget betydeligt i de forløbne 10 år, ca. 65%. Søtransporten er steget i alt godt 40%, og endelig er godstransport med bane stort set uændret. Det kan også noteres, at mens søtransporten generelt er vokset med 40%, er mængden af containeriseret gods med skib kun vokset med 20%. På dette marked har søtransporten slet ikke formået at følge med lastbilen, der oplevede en tilvækst i godstrafik i container med 170% i den samme periode. Det skal understreges, at der her udelukkende er tale om skibscontainere, idet der ikke føres særskilt statistik for gods i sættevogne og løstrailere. Denne vækst er udtryk for, at lastbilens konkurrenceevne på feedertransporter er forøget i den mellemliggende periode.



	Produktionens tilrettelæggelse, herunder ikke mindst anvendelse af underleverandører, kan have en betydning for transportmiddelvalget. I mange vareproducerende virksomheder er produktionen tilrettelagt på en sådan måde, at lageromkostningerne minimeres. Det stiller store krav til virksomhedens eksterne logistik, herunder ikke mindst de transportører virksomheden benytter sig af, idet det er et krav, at de enkelte komponenter er fremme på netop det tidspunkt, hvor de skal anvendes i produktionsprocessen. Det frem�går af ovenstående tabel, at alle transportmidler kan finde anvendel�se i denne logistik�kæde. Just-in-time, som produktionsprocessen hedder, stiller krav om præcision, men ikke nødvendig�vis hurtige leverancer.



	Netop fordi lagerfunktionen minimeres på de enkelte virksomheder, er der behov for hyppige leverancer til en kontinuert produktionspro�ces. Da dette ofte vil medføre mindre forsendelsesstørrelser, vil tendensen imidlertid gå mod en favorisering af lastbiltransport på bekostning af bane og søtransport.



	En sådan udvikling har kunnet iagttages igennem firserne.



	Valg af transportmiddel i de enkelte virksomheder er blevet under�søgt i forbindelse med et studie af barrierer mod brug af kombineret transport. Transportprisen er af væsentlig betydning ved valg af transportmiddel, men den anførte undersøgelse dokumenterer meget store forskelle i transportpriser for sammenlignelige transpor�ter over sammenlignelige afstande. Der er virksomheder, der har faste aftaler med speditører og vognmænd om at klare transporter�ne, men der er også mange virksomheder, der opererer i spotmar�kedet, og dermed indhenter tilbud på transporter. Der kan opnås meget fordelagtige priser ved eksempelvis repositionering af con�tainere, returlaster etc. Da markedet imidlertid er svært at overskue kan to virksomheder på samme tidspunkt godt risikere at få to ens trans�porter til vidt forskellige priser.



	Et andet forhold, der kan påvirke valg af specielt søtransport på de korte europæiske destinationer, er speditørernes tilbageholdenhed med hensyn til at markedsføre søtrans�port. Speditører er oftest uddannet indenfor vognmandserhvervet, og tænker derfor primært i vognmandsbaner. Desuden er der en del af de større speditører, der har egen bilpark. Disse speditører vil da ganske naturligt også være interesseret i at finde anvendelse for bilparken inden andre alternativer kommer i betragtning.



	Markedsføringsindsatsen på søtransportområdet har i vid udstræk�ning været forestået af de store rederier og deres agenter. Disse har været interesseret i at finde store virksomheder, der har et betrag�teligt transportvolumen, og indsatsen er som følge deraf blevet rettet mod disse virksomheder. Hvis der skal realiseres et overflytningspo�tentiale vil det være nødvendigt med en større spredning af mar�kedsføringsindsatsen, også overfor virksomheder, med mindre transportvolumen. En sådan indsats er imidlertid dyr, hvis den ikke på en eller anden måde kan koordineres, eksempelvis ved salg af totalløsninger gennem etablerede speditionsfirmaer.



	Den kombinerede transport med bil og bane har også et betydeligt konkurrencepotentiale overfor søtransport. Det bemærkes, at Mærsk eksempelvis er dybt engageret i kombiløsninger på det europæiske kontinent og for transporter mellem Norden og Italien. I den forbin�delse kan det også nævnes, at søtransportens konkurrencepoten�tiale i forbindelse med Middelhavslandene kan være påvirket af effektiviteten i havnene ved Middelhavet, især i forbindelse med håndtering og videreekspedition af godset. Desuden påvirkes trans�portudbuddet til og fra Middelhavslandene af, at den samlede transportmængde til og fra Danmark er beskeden og derfor i sig selv ikke udgør et tilstrækkeligt grundlag for hyppige frekvenser. Dette forhold er ved at blive ændret med nye containerruter, der betjener Middelhavet og de store Nordsøhavne, og som også betjener Skandinavien.



	2.2	Oversigt over interviewundersøgelsen



	Udgangspunktet for nærværende undersøgelse har været den interviewa�na�lyse Hoff & Overgaard i samar�bejde med Institut for Transportstu�dier har gennemført blandt 115 transportfor�brugende erhvervsvirk�som�heder i Danmark. Formålet med analysen var at fast�lægge barrierer mod at benytte kombineret transport og søtrans�port.



	Analysen er gennemført som en såkaldt Stated Preference analyse, hvor interviewpersonen, der i de fleste tilfælde var transportchefen i den udvalgte virksomhed, anmodes om at besvare en række spørgsmål om vareproduktionen, forbruget af transport, holdninger til en række forskellige karakteristika ved transporter, samt at foretage en nøje beskrivelse af en eller to udvalgte transporter. Svarene vedrørende de udvalgte transporter lægges derefter til grund for et såkaldt transportmiddelvalgsspil, hvor interview�personen bliver bedt om at tage stilling til hvorledes variation af en række udbudspara�metre for henholdsvis lastbiltrafik og et konkurrende transportmiddel (kombineret transport med bane eller søtransport) vil medføre forskellige transportmiddelvalg. Det herved indsamlede materiale benyttes som udgangspunkt for estimation af modeller til beskrivelse af valg af transportmiddel under forudsætning af, at visse centrale parametre ændres.



	Undersøgelsen er koncentreret om de centrale valgparametre: Transporttid, transportpris, afgangshyppighed, skadesrisiko og forsinkelse. Disse parametre vurderes for forskellige varegrupper og for forskellige transportafstande. De varegrupper, der arbejdes med i analysen er:



	Fødevarer

	Kemiske produkter

	Metalvarer

	Møbler

	Bulkvarer

	Forarbejdede varer



	Undersøgelsen er gennemført for transporter primært mellem Dan�mark og Vesteuropa.



	Undersøgelsen er foretaget ved at interviewe hovedsageligt store virksomheder med mere end 100 ansatte, der er karakteriseret ved at have et betydeligt transportbehov, herunder ikke mindst inter�nationalt. Da undersøgelsen satsede på at afdække mulighederne for at overføre gods fra bil til de andre transportmidler udvalgtes virksomheder, der kunne tænkes at ville substituere lastbiltrans�porter med bane- eller søtransporter. I den udvalgte stikprøve er producenter af højværdiprodukter overrepræsenteret i forhold til mængden af virksomheder med over 100 ansatte, mens virksom�heder, der fremstiller jern- og metalpro�dukter er underrepræsenteret. En række speditionsfirmaer blev også interviewet om deres valg af transportmidler ved formidling af transportkøb.



	I alt angav 19% af de undersøgte virksomheder, at de anvender søtransporter til europæiske destinationer. Disse transporter omfat�ter i alt 0,9 mill tons på årsbasis. De betydeligste kvanta blev afski�bet af virksomheder, der producerer metalvarer og lavværdiproduk�ter (ekskl. olie og kul), samt speditionsvirksomheder. Producenter af de øvrige varearter anvendte kun i meget beskedent omfang sø�transport.



	Det centrale spørgsmål i undersøgelsen er at afdække, hvorfor virksom�hederne vælger transportmiddel som de gør. De parametre, der er undersøgt i dette studie, er pris, transporttid, præcision, fleksibilitet, kundeservi�ce, skadesrisiko og opsyn. Den helt generelle vurdering af disse parametre er, at de alle har en vis indflydelse, men at det især er pris, tid, præcision og fleksibilitet, i den nævnte rækkefølge, der har betydning. For de brancher, hvor søtransport stod forholds�vist svagt i undersøgelsen, er det som oftest tidsaspek�tet, der bliver vurderet som værende det vigtigste. Det gælder dog ikke for kemi�ske pro�dukter, hvor tid, pris og præcision vægter stort set lige meget.



	Der er gennemført en analyse af, hvorfor virksomheder, der har mulighed for at anvende søtransport, alligevel ikke gør det. Som de helt væsentlige parametre angives her transporttiden og destinatio�nernes beliggen�hed. Samtidig er der stor forskel på virksomheder�nes vurdering af søtransport afhæn�gig af deres erfaring med brug af dette transportmiddel. Generelt er virksomheder, der anvender søtransport, mere positive en virksomheder, der ikke anvender søtransport.



	Der er gennemført en nøjere analyse af forskelle mellem brugere og ikke-brugeres vurdering af søtransport for 4 udvalgte brancher (fødevarer, kemiske produkter, produktion af højværdivarer, samt speditionsbranchen, i alt 46 virksomheder). En række spørgsmål vedrørende barrierer mod anvendelse af søtransport er blevet opdelt i 4 hovedgrupper:



	Kvalitetsfaktorer

	Transportafstand

	Beliggenhedsfaktorer

	Varefaktorer



	Indenfor fødevarebranchen vurderer både brugere og ikke-brugere de barrierer, der udgøres af kvalitets�faktorer og varefaktorer, på samme måde. Den vigtigste barriere mod anvendelse af søtrans�port er her den samlede transportafstand fra afsender til modtager, samt afstand til havn. Indenfor fødevare�branchen er man opmærksom på søtransport, men ikke-brugerne viger tilbage for at bruge søtransport primært af lokali�seringsmæssi�ge årsager.



	Indenfor varegruppen kemiske produkter er der en markant forskel på, hvorledes transport�kvaliteten vurderes som en barriere af bru�gerne og ikke-brugerne. Transportprisen opfattes ikke som en hindring, men stort set alle øvrige forhold, med transporttid og præcision som klare topscorere, vurderes som væsentlige barrierer mod anvendel�se af søtransport. Også lokaliseringsfaktorer betragtes som væsent�lige hindringer for at anvende søtransport, mens varety�per og den samlede transportafstand vurderes som mindre barrierer blandt ikke-brugerne end blandt brugerne. Overfor denne gruppe virksomheder synes der at være et muligt potentiale for søtranspor�ten.



	Producenter af højværdivarer vurderer kvalitetsfaktorerne ved søtransport ret ens, uanset om de anvender eller ikke anvender søtransport. Derimod er der i denne gruppe stor forskel på, hvor�ledes brugerne og ikke-brugerne vurderer transportaftanden og de lokali�seringsmæssige faktorer. Den samlede transportafstand anses for at være en stor hindring.



	Endelig vurderer ikke-brugere indenfor spedition generelt barriererne mod at anvende søtransport højt i sammenligning med brugerne. Da det gælder alle faktorer, er der noget der tyder på, at der er behov for en bedre oplysning til dette segment af transporter�hvervet, om hvad søtransport kan tilbyde. Ikke-brugerne og brugerne er dog enige om, at transporttid og destinationernes beliggenhed er væ�sentlige barrierer mod anvendelse af søtransport.



	I forlængelse af denne analyse blev virksomhederne bedt om at vurdere om de ville overflytte gods ved en 10 procents reduktion af henholdsvis pris eller transporttid. Virksomheder, der producerer fødevarer og højværdiprodukter, reflekterede positivt, og mente, at der var en mulighed for overflytning af noget gods. Derimod mente hverken speditører eller pro�ducenter af kemiske produkter, at sø�trans�porter ville være attraktive under forudsætning af den be�græn�sede ændring af udbudsvariable. Det svarer ret præcist til de vur�deringer, der er fremkommet vedrørende søtransport indenfor de enkelte bran�cher.



	De virksomheder i undersøgelsen, der angiver at anvende sø�trans�port, er blevet bedt om at angive den vigtigste udskibningshavn. Resultatet er, at Hamburg bliver anført af flest virksomheder, efter�fulgt af København, Esbjerg og Århus. Samtidig kan det konstateres, at flere øst-danske virksomheder anvender havne i Vestdanmark og Tyskland, mens ingen vest-danske virksomheder anvender Køben�havns havn. De to absolut vigtigste forhold ved valg af havn er den enkelte havns destinationsservice samt nærhed til virksomheden. 



	2.3	Modelestimation for udvalgte varegrupper



	Med udgangspunkt i de gennemførte analyser er der foretaget en estimation af en såkaldt transportmiddelvalgsmodel. Denne model udsiger, hvorledes ændringer i de enkelte kvalitetsvariable påvirker den samlede efterspørgsel efter et bestemt transportmiddel.



	Materialet er blevet grundigt analyseret og der er afprøvet en række forskellige matematiske sammenhænge mellem på den ene side valg af transportmiddel og på den anden side udbudsvariable. En høj forklaringsgrad kunne etableres ved at arbejde med gods med værdi større end eller mindre end 20.000 kr. pr. ton. En model baseret på denne opdeling af godset er imidlertid ikke operationel, fordi det ikke ved hjælp af almindelige statistiske oplysninger er muligt at fastlægge hvor meget gods med værdi større end eller mindre end 20.000 kr. pr. ton, der transporteres i de enkelte geogra�fiske relationer.



	Det viste sig imidlertid muligt at fastlægge en model med en rimelig forklaringsværdi baseret på varegrupper, der kunne isoleres i statis�tikken. Herved blev der etableret en model for varegrupperne føde�varer og forarbejdede produkter, og en anden model for varegrup�perne kemiske produkter, metalvarer og bulkvarer ekskl. brændsel under et.



	Modellerne er i første omgang blevet anvendt på den samlede danske samhandel med de vesteuropæiske lande med kyster, d.v.s. Tyskland, Holland, Belgien/Luxembourg, Frankrig, Spanien, Portugal og Italien. Det forenende Kongerige er ikke medtaget, da 97% af containere og sættevogne mellem Danmark og UK overføres med skib. Den samlede danske samhandel med disse lande, opdelt på de varegrupper, der er identificeret i interview�undersøgelsen, er anført i nedenstående tabel 2.2.



Tabel 2.2.	Den danske samhandel med de kystnære vesteuro�pæi�ske lande, 1992 fordelt på transportmidler og varegrup�per ('000 t).



�PRIVAT ���Søtransport�Banetransport�Vejtransport�I alt��1. Fødevarer�310�200�2530�3040��2. Kemiske produkter�650�110�630�1380��3. Metalvarer�300�210�470�980��4. Lavværdivarer�4860�250�2800�7910��5. Forarbejdede pro�dukter�210�360�3710�4280��I alt�6330�1130�10140�17600��������6. Brændsel og lign.�3610�-�170�3780��

Kilde: Særkørsel fra Danmarks Statistik, 1994



	Med dette udgangspunkt er effekten af at ændre transportpris og transportid beregnet. Denne effekt, den såkaldte elasticitet, angiver hvor mange procent mængden af gods transporteret med skib ændrer sig ved 1 procents ændring af den aktuelle udbudsvariabel. Elasticiteten mellem antallet af transporterede ton på skib og æn�dringer i de vigtigste udbudsparametre er fastlagt for de to forskel�lige grupper af varer. Disse elasticiteter er anført i nedenstående tabel 2.3.



Tabel 2.3	Beregnede elasticiteter for søtransport overfor transportid og transportpris, 1993

					Elasticitet

�PRIVAT ��			�Egenelasticitet�Krydselasticitet overfor lastbiltrans�port���Fødevarer og forarbejdede varer�����Transporttid�-0,3�0,1���Transportomkostninger�-0,8�0,7���Andre varer eksklusiv brændsel�����Transporttid�-0,1�0,05���Transportomkostninger�-0,4� 0,4���

Kilde: Egne beregninger



	Egenelasticiteten udtrykker den ændring i godstransport med skib, der følger af en ændring af udbudsvariable for søtransport. Hvis derfor transporttiden reduceres med 10% for søtransport vil gods�mængder�ne stige med 3% for fødevarer og forarbejdede varer og med 1% for andre varer ekskl. brændsel.



	Krydselasticiteten udtrykker den ændring i godstransport med skib, der følger af en ændring af udbudsvariable for lastbil. Hvis trans�porttiden for lastbil eksempelvis øges med 10%, vil det medføre en 1% stigning i mængden af fødevarer og forarbejdede varer med skib, og 0,5% stigning i mængden af andre varer ekskl. brændsel med skib.



	Det fremgår af tabel 2.3, at mens egenelasticitet og krydselasticitet er stort set den samme for transportpris, d.v.s. at søtransporten påvirkes lige meget af en reduktion af søtransportens pris, som en forøgelse af lastbiltransportens pris, så er følsomheden overfor tidsændringer meget forskellig afhængig af, om det er søtransporttid, der reduceres, eller lastbiltransporttid, der forøges. En forøgelse af lastbiltransporttiden i sig selv har kun begrænset indflydelse på overflytning af gods, men en række andre faktorer, der hænger sammen med lastbiltransporttiden, eks.vis præcision, omkostninger, etc, kan medføre at overflytningen alligevel bliver større end antydet i tabel 2.3.



	De anførte elasticiteter er beregnet under forudsætning af 10%´s ændring i de aktuelle variable. Imidlertid vil elasticiteten afhænge af, hvor meget de enkelte variable ændres, idet der ikke er en lineær sammenhæng mellem tid og pris på den ene side og resulterende overflytning på den anden side. Således vil en procentvis større ændring af transportudbuddet resultere i en relativt større ændring end en lille ændring.



	Diskussionen af de fremkomne resultater med folk fra transportbran�chen antyder, at der er større muligheder for overflytning end under�søgelsen umiddelbart giver anledning til at tro. Dette forhold hænger blandt andet sammen med, som nævnt ovenfor, at en isoleret ændring af priser og transporttider næppe forekommer, men at en sådan ændring også vil følges af ændringer i de andre kvalitetsvari�able, eks.vis præcision, ændrede arbejdsgange med reduktion af skadesrisiko til følge, o.s.v. Disse sammenhænge er ved at blive afdækket i et forskningsprojekt Transportrådet for øjeblikket yder støtte til.

�	3.	VURDERING AF OVERFLYTNINGSPOTENTIALET I UD�VALGTE KORRIDORER.



	I dette kapitel anvendes den opstillede model til nogle mere detal�jerede overvejelser vedrørende den mulige overflytning i nogle udvalgte zonerelationer. Der tages i den sammenhæng ud�gangs�punkt i det regionalfordelte, varegruppefordelte og transport�middel�fordelte statistiske materiale, der er omtalt i afsnit 3.4. En mere detaljeret diskussion af datamaterialet findes i bilag 5, 6 og 7.



	En forudsætning for at kunne gennemføre beregningerne er, at de til de enkelte destinatio�ner knyttede udbudsdata foreligger, og at det er muligt at foretage ændringer i udbudsdata. Der er derfor kort redeg�jort for udbudsdata i nedenstående afsnit 3.3. En mere detaljeret diskussion af transportudbuddet findes i bilag 3 og 4.



	Der opstilles derefter en operationel model for transportmiddelvalget baseret på det samme analysemateriale som nævnt i kapitel 2. Der gennemføres beregninger for nogle enkelte scenarier for det frem�tidige trafikudbud. Effekterne for søtrans�porten er anført i afsnit 3.5. I bilag 2 er selve modellens funktionsmåde og parameterestimater beskrevet.



	Det sidste afsnit i dette kapitel beskæftiger sig mere indgående med RO-RO trafik, og NORDKONT-modellen anvendes til at vurdere mulighederne for RO-RO-trafik mellem nogle udvalgte destinationer i Europa.



	3.1	Søtransportens konkurrencesituation



	Studiet af søtransportens muligheder for en forøget andel af gods�strøm�mene er i væsentlig grad afhængig af søtransportens generel�le konkurrenceevne. Som allerede omtalt i kapitel 2 er den påvirket af en række faktorer, der relaterer sig til kvalitet, lokalisering, varety�per samt de konkurrerende transportmidler.



	Søtransportens plads i det interne europæiske transportsystem er domineret af bulk�godset, samt en betydelig del af det gods, der indgår i videre for�arbejdningsprocesser. Der transporteres også en del forarbejdet gods på skib, men andelen er lille i forhold til mæng�den på lastbil. Der er dog betydelige forskelle for de enkelte natio�ner, således dominerer søtransport i Norge, og søtransporten udgør også betydelige andele af den svenske og finske Europatrafik. Det skal understreges, at konkurrenceforholdene mellem de forskellige transportmidler er væsensforskellige i områder, der i princippet kun kan nås ved at sejle, og i områder, hvor man alene skal passere over land. Dette kommer også til udtryk, om end i mindre grad, ved de transportmiddelvalg der eksisterer for godstransporter henholds�vis til/fra Sjælland og til/fra det jysk-fynske område. Dette forhold belyses i afsnit 3.5.



	Den betydeligste interesse knytter sig til mulighederne for at overflyt�te gods i enhedslaster fra landtransportmidler til søtrans�porten. De væsentligste overvejelser vil derfor knytte sig til contai�nergods (LO-LO) eller RO-RO trafik med lastbiler, sættevogne og løstrailere.



	I EU er der en betydelig interesse for at støtte alterna�tiver til lastbil�trafikken, primært med henblik på at forbedre miljøet og øge frem�kommeligheden på især vejnettet i EU's kerneområde, Holland, Belgien, Tyskland, Nordfrankrig og Norditalien. Samtidig ligger det EU stærkt på sinde at fremme lige konkurrencevilkår, dels mellem transportmidlerne, dels mellem de nationale ordninger til støtte af de forskellige transportmidler.



	Der er en tendens til, at efterspørgslen efter transportydel�ser også på søfartsom�rådet ændrer karakter og går mere i retning af dør-til-dør transportkoncepter. Denne udvikling er vigtig, fordi det betyder, at rederiernes agenter i stadig større udstrækning også fungerer som egentlige speditører, der planlægger og gennemfører den fulde transport fra afskiber til kunde. Det medfører også, at rederinteres�serne søger ind i landtransporten, således at rederierne selv kan udføre alle elementer i transportkæden. Netop dette forhold har imidlertid på det seneste givet anledning til en juridisk diskus�sion mellem rederi�erne organiseret i en række liniekonferencer på den ene side, og europæiske transportkøbere på den anden side, om blandt andet fastsæt�telse af priser på dør-til-dør transporter.



	EU-kommissionen søger også at fremme udviklingen af disse transportkoncepter, og i den forbindelse diskuteres for øjeblikket fælles retningslinier for udvikling af det transeuropæiske transport�net, der omfatter alle former for transportinfrastrukturer - landtrans�port, søtransport og lufttransport. Retningslinierne sigter mod en indbyrdes integration af de forskellige transportmåder og vil derfor omhandle vejnet, net af indre vandveje, net for kombineret transport, jernbaner, havne og lufthavne, samt informations- og styringssys�temer for hele nettet.



	EU-kommissionen søger ligeledes at fremme de integrerede trans�portløsninger. Ved en integreret transportløsning anvendes eksem�pelvis lastbil ved for- og eftertransporten (maksimalt 150km). For at fremme anven�delsen af integreret transport gælder der andre total�vægtgrænser for lastbiler, der kører som led i en inte�greret trans�portkæde (44 t mod normalt 40t), ligesom anvendelse af bane eller søtransport som led i en kombi�neret transport fra Danmark til Italien muliggør lastsen�dinger på 44 t, idet Italien accepterer en maksimal totalvægt på 44 ton, mens den i Danmark er 48 ton.



	Der har for nyligt været diskussion om at udstrække de vægtgræn�ser, der gælder for den internationale godstrafik med bil til også at gælde den nationale godstransport. Det ville i Danmark betyde, at den maksimalt tilladelige totalvægt for en kombination ville blive 40 t. Forslaget er imidlertid mødt af kraftig modstand, og bliver næppe gennemført i den nærmeste fremtid.



	EU-kommissionens hvidbog vedrørende transporter i EU, The Future Development of the Common Transport Policy, peger på, at de vigtigste problemer i forbindelse med en bedre udnyttelse af sø�transporten omhandler en række kvalitative forhold, uhensigtsmæs�sige administrative pro�cedurer, utilfredsstillende forsikringssystemer, samt søtransportens begrænsede muligheder for at leve op til kundernes krav om hurtige og præcise leverancer. I den forbindelse skal det dog understreges, at søtransportens præcision er betydelig, og at EU-kommissionen måske især har haft i tankerne, at der altid er et element af usikkerhed vedrørende transporternes gennem�førelse i de brudte transporter.



	I EU forventes en fortsat stærk vækst i containertrafikken, og især i RO-RO trafikken, hvor overførsel af lastvognstog og løstrailere vil kunne få et tiltagende marked. Dette er især tilfældet, hvis nogle af kommissionens forslag vedrørende internalisering af godstrans�portens eksterne omkostninger gennemføres, med væsentlige for�højel�ser af den landbaserede godstrafiks omkostninger til følge, eller ved en tiltagende tilstopning af den europæiske landinfrastruktur, den såkaldte trafikinfarkt. I det efterfølgende afsnit 3.6 diskuteres RO-RO trafikkens muligheder yderligere.



	På transportmarkedet for højværdiprodukter er lastbilen den absolut dominerende transport�form. Det skyldes dels, at lastbilen oftest er hurtigst, blandt andet fordi der ikke ved lastbiltransporter forekom�mer tidskrævende omladninger af godset, dels følger fragt�dokumen�ter med godset på hele transporten, og de administrative procedurer gennemføres simpelt ved grænsepassager, i hvert fald indenfor Vesteuropa og Norden.



	Lastbiltransporten i EU er kraftigt reguleret, og den internationale lastbiltransport er underkastet en række begrænsninger, der i prin�cippet burde fremme anvendelsen af de alternative transportmidler, hvor disse er i en konkurrencemæssig position. Således er den internationale lastbiltrafik underkastet en maksi�mal 40 t totalvægt grænse, der eksisterer et kompliceret sæt af hviletids�bestemmelser, og lastbilerne er forsynet med skive, der registrerer både hastighed og hviletid. Imidlertid er det ikke altid, at alle regler og forordninger overholdes fuldstændigt. Det gælder eksempelvis overlæs, hastig�hedsgrænser og især køre- og hvile�tidsbestemmelser. Dette med�fører, at lastbi�lens konkurrencekraft yderli�gere forstærkes.



	EU-kommissionen har foreslået en række forordninger, der skal skærpe overvågningen med lastbilernes udnyttelse for herigennem at sikre, at lastbilerne ikke får væsentlige illegale konkurrencemæs�si�ge fortrin. Gennemførelse af skærpet overvågning kræver imid�lertid en væsentlig tilførelse af ressourcer til området, som muligvis ikke er fuldstændig realistisk. Til gengæld vil lastbilerne efterhånden blive udstyret med tekniske anordninger, der sikrer, at den mak�simalt tilladelige hastighed ikke overskrides. På denne måde håber man at kunne reducere antallet af hastighedsoverskridelser, og dermed også begrænse antallet af ulykker, i hvilke lastbiler er involveret.



	Der er en tiltagende trafik på det europæiske vejnet. Hovedparten af trafikken er personbi�ler, men også godstrafikken stiger voldsomt. Den generelle trafikrapport vedrørende trafikken på E-vejnettet udarbejdet af FN's Econo�mic Commission for Europe viser, at allerede i 1985 bar hoved�parten af de vigtigste transitruter i Tysk�land, Belgien og Holland trafik�mængder, der sjældent nåede under 50.000 køretøjer i døgnet, og i mange tilfælde overskred 100.000 køretøjer. I 10-året siden 1985 er trafikken især på transitvejnettet fortsat med at udvikle sig kraftigt (vækstrater på 3-4% pr. år), og dermed er forholdene på vejnettet blevet yderligere forværret.



	Et andet aspekt, der påvirker såvel landevejstrafikken som banetra�fikken fra Danmark og det øvrige Skandinavien til Centraleuropa, er den nyorientering, der er sket i den tyske trafikpolitik efter genfor�eningen d. 3. oktober 1990. Indtil det tids�punkt blev en væsentlig del af investeringerne i den tyske infra�struktur anvendt til at forbedre forbindelserne rundt om det gamle DDR. Det betød blandt andet, at såvel vej- som baneforbindelser mellem Nordtyskland og Sydtysk�land stod højt på den infrastrukturpo�litiske dagsorden. Efter gen�foreningen er sigtet i infrastrukturpolitik�ken skiftet, således at der nu satses på dels at udvikle en tilba�gestående østtysk infrastruktur, dels satses på at forbedre de forsømte øst-vest forbindelser, der også sikrer adgang til de meget store markeder i Central- og Østeu�ropa. Det betyder imidlertid, at forbindelserne til de nordeuropæiske lande ikke udbygges i samme omfang som tidligere, og at landtrans�portens kapaci�tetspro�blemer derfor rykker nærmere til den danske grænse.



	I 1993 gennemførte Hoff & Overgaard i samarbejde med Transport�forskningskommissionen i Sverige et studie af de skandinaviske trans�portru�ter til kontinentet baseret på situationen i 1992 og en fremtidig situation i 2010 (NORDKONT). Der forudsattes moderat vækst af lande�vejstrafik�ken, og at de foreliggende investeringspro�grammer blev overholdt. Resultaterne viste, at især den nordiske lande�vejstrans�port til det nordvestlige Europa (Holland, Belgien og Ruhrdistriktet) vil møde væsentlige problemer i fremtiden.



	Ruten fra Travemünde til Rotterdam lider allerede nu af alvorlige trafikproblemer ved Hamburg, Bremen, Appeldorn og Rotterdam. I 2010 vil der være permanent overbelastning på hele strækningen i Holland, ligesom trafikforholdene ved Hamburg og Bremen, på trods af betydelige udbygninger af nettet, stadig vil være problematiske.



	I endnu højere grad vil trafikproblemerne være massive for ruter, der passerer gennem Ruhr-området, d.v.s. ruterne til Antwerpen og Paris. Der må regnes med permanente forsinkelser for transittrafik�ken i dette område, eller betydelige omvejskørsler for at opleve en mere glidende trafikstrøm.



	Hovedruten mod syd i Tyskland via Kassel og Frankfurt til Basel vil også være permanent overbelastet fra Salzgitter nord for Kassel til Ludwigshafen, syd for Frankfurt.



	Ruterne igennem det østlige Tyskland vil være mere fremkommeli�ge i fremtiden. Dog vil der være en permanent overbelastning på ringvejen ved Berlin.



	Et af de væsentligste nærliggende infrastrukturproblemer for land�transporten består i omkørslen om Hamburg. Allerede i dag er der betydelig kødannelse på de vigtigste jernbane- og landevejsbroer over Elben, og dette forhold forventes ikke at ændre sig, med mindre der gennemføres udbygning af nye Elb-forbindelser.



	Der er tilsvarende betydelige kapacitetsproblemer for jernbanetrafik�ken i det centrale Tyskland, og denne situation forventes ligeledes at blive forværret frem mod 2010. En del problemer vil dog kunne afhjælpes ved intensiv simultan køreplanlægning, men samtidig er det uvist, hvorledes 3.die parts adgang til jernbaneinfrastrukturen i fremtiden skal administreres, og eventuelt vil påvirke den samlede køreplan�lægning.



	Et helt specielt problem i den europæiske infrastruktur knytter sig til Alpepassagen. Her er der begrænset kapacitet, og Schweiz op�retholder en maksimal lastbilvægt på 28 ton for transittrafikken, hvilket også giver anledning til en betydelig opstuvning af transport, og en betydelig omvejskørsel for lastbiltrafik gennem Østrig og Frankrig.



	Den samlede Alpetrafik var ca 68 mio ton på lastbil og jernbane i 1988, en stigning på 140% i forhold til 1970. I den periode øgedes lastbiltrafikken med over 500%, mens jernbanetrafikken steg med ca. 30%. Lastbiltrafikken over Alperne er koncentreret om Østrig og Frankrig, med ca 18 mio. tons gennem hvert af landene.



	Den Skandinaviske del af Alpetrafikken er i NORDKONT projektet anslået til ca. 1,2 mio tons vejgods og ca. 1,1 mio tons jernbane�gods. Der satses kraftigt på at udbygge den kombinerede jernbane�trafik mellem Skandinavien og Italien, for herved at skabe et konkur�rencedygtigt alternativ til lastbiltrafikken. Set ud fra et søtransport�synspunkt synes mulighederne for at etablere et konkurrencedygtigt alternativ, for så vidt angår enhedslaster, at være begrænset. Kapa�ci�tetsproblemer i banenettet, hvad der ikke kan udelukkes i begyn�del�sen af næste årtusinde, samt effektivisering af de italienske havne og deres forbindelser til baglandet, kan imidlertid ændre denne situation.



	Landtransportmidlernes konkurrencesituation primært til og fra Sjælland vil imidlertid blive væsentligt forbedret ved åbning af de faste forbindelser over Storebælt og Øresund, samt ved en eventuel etablering af en fast forbindelse over Femer Bælt. De faste forbin�delser forventes at give jernbanetrafikken den største forbedring og landevejstrafikken nogen forbedring. Det fremgår blandt andet af følgende oversigt over forventede rejsetider mellem Sydsverige og Hamburg ved forskellige udbygninger af faste forbindelser.



	Tabel 3.1 Transporttid mellem Helsingborg og Hamburg i timer



				Transporttid	Transporttid

				med bane		med lastbil



	Under eksisterende forhold		12 timer		8 timer

	Med Øresund og Storebælt		6 timer		7.5 timer

	Med Femer Bælt		4 timer		6 timer

	Kilde: Scanlink og eget skøn



	Allerede etablering af Storebæltsforbindelsen vil påvirke konkurren�cefladen mellem banetransport og søtransport, idet banetrafikken fra Sjælland til Hamburg vil blive væsentlig hurtigere. Storebæltsforbin�delsen og især de strukturændringer i erhvervslivet med hensyn til lagerpolitik, virksomhedslokalisering o.s.v., der kan opstå som følge af forbindelsen, kan imidlertid også forventes at påvirke konkurren�cen mellem de danske havne indbyrdes og konkurrencen med Hamburg havn, der vil komme til at stå stærkere, hvis det industriel�le tyngdepunkt i Danmark forskubbes mod syd.



	Det fremgår af ovenstående summariske gennemgang af den europæiske infrastruktur og dens udnyttelse set i forhold til den danske internationale trafik, at der kan forventes betydelige pro�blemer for landtransporten i fremtidens Europa, men at landtrans�portens forhold samtidig forbedres i og omkring Danmark. Denne ændring af konkurrenceforholdene er en betydelig udfordring for søtransporten og bør kunne udnyttes positivt på de fjernere ves�t-europæi�ske destinationer.



	Et andet centralt område for transportpolitikken er afgiftsområdet. Udover de generelle hensigtserklæringer i EU-kommissionens hvidbog om transport vedrørende internalisering af eksterne om�kostninger er der ikke på dette område taget videre skridt i retning af at lade de enkelte transportformer betale deres egne omkost�ninger. Der er dog isoleret set gennemført en række afgifter, der påvirker den samlede omkostningsstruktur indenfor transporter�hvervene.



	EU har i et mineraloliedirektiv fastlagt, at der skal betales afgifter af brugen af mineralolie. Dette belaster stort set alle transportformer, men er af størst betydning i de sammenhænge, hvor brændstoffor�bru�get pr. transporteret ton er højt, d.v.s. lastbilerhvervet er blevet pålagt de største afgifter. I Danmark har gennemførelsen af mi�neral-oliedirektivet medført, at af�giftstrukturen på lastbilerhvervet er blevet lagt om, således at de faste afgifter er blevet reduceret, mens de kørselsaf�hængige afgifter er forøget. Totalt set er der dog tale om en for�øgelse af afgiftsbelastningen.



	Ved nytår 1995 indførtes en betalingsordning for motorveje i det nordeuropæi�ske område (Danmark, Tyskland, Holland, Belgien og Luxembourg) for lastbiler over 12 ton. Årsagen er, at der i de sydlige lande i EU opkræves afgifter for at benytte motorvejsstrækninger. For at sikre lige konkurrencevilkår for tunge lastbiler i de forskellige dele af EU er der opnået enighed om blandt de 5 lande at introdu�cere en fællesvignet, der giver adgang til brug af motorvejsnettet. Denne afgift er af beskeden størrelse set i forhold til driftsudgifterne for et internationalt vogntog, og tilbageføres til erhvervet.



	Søtransporten er ligeledes underlagt mineraloliedirektivet. Færgetra�fikken får dog i lighed med kollektiv trafik på land refunderet sine afgifter. Det betyder, at de færgeruter, der primært sejler med godstransport, vil have mulighed for at sejle med mindre omkost�ninger end andre skibe. Til gengæld er udnyttelsen af RO-RO færger betydeligt ringere end af konventionelle containerskibe. Det skyldes blandt andet, at der endnu ikke er udviklet en metode til effektiv stakning af sættevogne.



	De områder, der, baseret på ovenstående diskussion af infrastruk�tur og reguleringer af transportmarkedet, fremtræder som inter�essante set i forhold til søtransport til og fra Danmark, er de kystnære om�råder i Holland, Belgien, Frankrig, Spani�en, Portugal og Italien. Disse områder vil kunne betjenes med skib, og med de stigende landtransportproblemer vil muligheden for at fremme overflytningen være til stede.



	3.2	Fastlæggelse af zonesystem



	Den efterfølgende undersøgelse af søtransportens potentiale gen�nemføres med udgangspunkt i en opdeling af Europa, således at kystnære områder i princippet udskilles som selvstændige zoner. Der søges derefter fastlagt, hvorledes transportudbuddet med skib, bil og bane ser ud mellem områder i Danmark og de forskellige kystnære områder i Europa.



	Med udgangspunkt i NORDKONT-projektets analyse af godstrans�porten mellem Danmark, og de øvrige Skandinaviske lande på den ene side og det øvrige Europa på den anden side er der gennemført nogle nye beregninger vedrørende RO-RO trafikkens potentiale på nogle ruter mellem Skandinavien og Vesteuropa (afsnit 3.6).



	Udgangspunktet for opdeling på zoner har været den opdeling, der blev anvendt i NORDKONT, hvor Danmark er opdelt i 7 zoner, Sverige i 19 zoner og Norge og Finland i hver 3 zoner. I de nordiske lande benyttes den fastlagte regionale inddeling som basis for denne zoneopdeling. Derudover er Tyskland opdelt i 15 zoner, svarende til Bundesländer, mens ingen af de øvrige europæiske lande er opdelt.



	I nærværende projekt blev forskellige alternative zoneinddelinger undersøgt. Resultatet er blevet, at de ovenfor omtalte vesteuropæ�iske lande med kyststrækninger er blevet opdelt i et varierende antal zoner. Det betyder, at Holland er opdelt i 5 områder, Frankrig i 7 områder, Spanien i 6 områder, Portugal i 2 områder, Italien i 8 områder og UK i 3 områder. Derudover er zoneinddelingen fra NORDKONT fastholdt i studiet af RO-RO-trafikken.



	I den generelle vurdering af mulighederne for at overflytte gods til søtransport er Danmark blevet opdelt i henholdsvis Østdanmark og Vestdan�mark. Årsagen er, at det ikke har været muligt at få en fornuftig opdeling af den danske udenrig�shandel på mindre områder. 

	Udbudsvariable, der indgår i vurderingen af mulighederne for at overflytte gods til søtransport, er beregnet fra henholdsvis Køben�havn og Århus til tyngdepunkter�ne i de øvrige europæ�iske zoner.



	Zonesystemet, der anvendes i denne undersøgelse, er anført i omstående figur 3.1.



�SEKVENS Figure  \* ARABERTAL�2�Figur 3.1 Zoneinddeling og opdeling på hovedområder



	3.3	Beskrivelse af transportudbuddet mellem Danmark og de øvrige europæiske zoner



	Det er indlysende, at det kun er i meget få relationer, at søtransport kan stå alene som transportmiddel. Når søtransporten kommer til at indgå i en transportkæde, er det derfor vigtigt at identificere denne transportkædes sammensætning og de enkelte delelementers karakterstika i form af priser, tider, risiko etc. En tilsvarende sam�menstilling må ske af de elementer, der indgår i de konkurrerende transportmidlers transportkæder.



	Der er taget udgangspunkt i de interviews, der allerede tidligere er omtalt. Baseret på disse interviews er der opstillet generelle udtryk til beregning af transportpriser og transporttider for de enkelte transportmidler. Udgangspunktet for beregningerne er imidlertid fastlæggelse af afstande for de enkelte transportmidler fra Danmark til de relevante regioner, samt tilhørende omkostninger og rejsetider. Andre faktorer end disse vil blive omtalt, men ikke søgt estimeret.



	Det skal nævnes, at i NORDKONT-modellen arbejdes der med egentlige transportnet for vejtransport og banetransport, der består af strækninger og knuder. Til hver strækning i nettet er der knyttet en række karakteristiske størrelser, eksempelvis længde, hastighed strækningen gennemkøres med, afgifter i form af færge- eller motor�vejsafgifter, transportpriser i form af omkostninger pr. km og pr. time. Ved at anvende nogle såkaldte vejvalgsalgoritmer, der kan finde den hurtigste eller billigste rute mellem to punkter i nettet, kan man fastlægge transporttider og transportpriser. NORD�KONT-model�len er imidlertid ikke kalibreret mod de prisoplysninger, der er ind�hentet ved interviewundersøgelsen, og NORDKONT-modellen anvendes i nærværende sammenhæng kun til belysning af RO-RO trafikken. Måden, hvorpå nettet er bygget op, gør det imidler�tid nemt at afprøve forskellige rutealternativer, forskellige hastighe�der for RO-RO skibe og forskellige omkostninger for de enkelte ruter.



	Transportpriser



	Transportpriser er fundet ved at beregne gennemsnitspriser for de respektive varegrupper og transportmidler. Udgangspunktet herfor har været oplysninger fra den tidligere omtalte interviewundersøgel�se, der er blevet bearbejdet og analyseret. Herved er der blevet fastlagt priser pr. tonkm for de enkelte varegrupper og transportmid�ler. Resultatet er anført i tabel 3.1.



Tabel 3.1	Transportpriser i kr. pr. tkm for varegrupper og transportmidler, 1993



�PRIVAT ��Varegruppe�Skib (Kr/tkm)�Bane (Kr/tkm)�Bil (Kr/tkm)��Fødevarer�1,02�0,48�0,89��Forarbejdede produkter��0,83�1,45��Metalvarer�0,99�0,45�0,91��Kemiske produkter��0,97�1,03��Bulkvarer ekskl. brændsel��0,69�0,58��

	Det skal understreges, at de anførte gennemsnitsomkostninger er baseret på få observationer og  dækker over meget store forskelle i transportpriser for den enkelte transport. En undersøgelse af dette forhold er nærmere omtalt i bilag 3.



	Datagrundlaget og den valgte metode medfører, at det er muligt at foretage vurderinger af overflytningseffekten for søtransport ved reduktioner eller forhøjelse af den samlede transportpris for det enkelte transportmiddel.



	Transporttider



	Transporttider mellem Øst- og Vestdanmark på den ene side og de øvrige europæiske zoner på den anden side for de respektive transportmidler er fastlagt med udgangspunkt i de enkelte tidsele�menter, der indgår i en "dør-til-dør" transport. Udgangspunktet for fastlæggelsen af transportiden er transportafstanden for de enkelte transportmidler, samt en gennemsnitlig transporthastighed. Men herudover indgår også tidselementer som ventetider, tid til ophold o.s.v. Transporttiderne er blevet kalibreret i forhold til de transportti�der, der er fastlagt på grundlag af svarene fra de gennemførte interviews med virksomheder.



	Andre forhold



	En række andre forhold end pris og transporttid øver væsentlig indflydelse på valget af transportmiddel. Det er imidlertid svært at konkretisere andre forhold på en entydig måde. Der er i den nævnte undersøgelse af barrierer mod brug af den kombinerede transport beskrevet præcision i form af procentandelen af forsendelser, der forsinkes. Dette mål er imidlertid forholdsvis groft, og måske ikke dækkende for oplevelsen af præcision. I begrebet præcision kunne også ligge en fleksibilitet til at bestemme, på hvilket tidspunkt det vil være optimalt for en given kunde at modtage sin forsendelse, uden at det nødvendigvis opleves som en forsinkelse, hvis ikke forsendel�sen er gennemført til tiden.



	Et andet forhold, der har betydning, er antallet af afgange. Trans�portkøberne efterspørger så hyppige afgange som muligt, men for at søtransporten kan tilfredsstille dette ønske, skal trafikken være stor og jævn. Afgangsfrekvensen er medtaget indirekte i beregningerne ved at godsets liggetid i havne med stor trafik er kortere end i havne med lille trafik.



	Det kan nævnes, at Transportrådet for øjeblikket støtter et projekt, der sigter på at kvantificere og operationalisere en række kvalitative variable med henblik på at forbedre beskrivelsen af konkurrencesitu�ationen mellem de forskellige transportmidler.



	3.4	Godstransport mellem områder



	Godstransport mellem områder kan belyses med udgangspunkt i de godsmatricer, der er blevet opstillet i forbindelse med NORDKONT-projektet i 1991-1992. Disse godsmatricer, der omhandler alle godstransportstrømme mellem på den ene side de nordiske lande og på den anden side Kontinentet, har imidlertid nogle uhensigts�mæssigheder i forhold til nærværende undersøgelse. For det første er materialet af ældre dato (1988/89), d.v.s., at der kan forekomme godsstrømme, der især i forhold til de østeuropæiske lande har ændret sig betydeligt. For det andet er de europæiske lande, bortset fra Tyskland, ikke opdelt i mindre regioner. Det betyder, at al trafik til eksempelvis Italien og Frankrig antages at udgå fra eller ende i henholdsvis Rom og Paris. Endelig skal det nævnes, at NORD�KONT-modellen ikke indeholder en transportmiddelvalgsmodel. NORDKONT-modellen kan derfor alene vurdere overflytning mellem ruter for et enkelt transportmiddel, men ikke benyttes til at vurdere overflytninger imellem transportmidlerne.



	Nærværende undersøgelse har muliggjort dels en opdatering af godsstrømmene til og fra Danmark til 1992-niveau, og har desuden resulteret i en regionalisering af godstrafikstrømmene mellem Nor�den og centrale lande på kontinentet. Udgangspunktet for denne regionalisering beskrives i det følgende.



	Herudover er der i dette projekt etableret en transportmiddelvalgs�model, ved hjælp af hvilken det er muligt at belyse den mulige overflytning til søtransport i de enkelte zonerelationer.



	En nøjere gennemgang af dataetablering er anført i bilag 7. Her skal nævnes, at der arbejdes med følgende varegrupper i regionalise�ringsmodellen:



	1.	Fødevarer

		1.1 Let fordærvelige fødevarer

		1.2 Langtidsholdbare fødevarer

	2.	Kemiske varer

	3.	Metalvarer

	4.	Bulkvarer

		4.1	Højværdi

		4.2	Lavværdi

		4.3	Brændsel

	5.	Forarbejdede varer



	Lavværdi bulk er bulkvarer med en værdi pr. kg på mindre end 5 kr. Højværdi bulk har tilsvarende en værdi på mere end 5 kr pr. kg.



	Desuden arbejdes der med transportmidlerne lastbil, jernbane og skib.



	Fastlæggelse af regionalfordelte transportstrømme.



	Udgangspunktet for dannelsen af de regionalfordelte varestrømme har været:



	NORDKONT-projektet, for så vidt angår Norge, Sverige og Finland.

	Den tyske statistik for vejtransport, NORDKONT for jernbanetrans�port. Den tyske søtransport til Danmark er skønnet.

	Den hollandske statistik for trafik til og fra Holland.



	For alle øvrige lande, der er regionaliseret, er anvendt EUROSTAT.



	Det er antaget, at der er sammenhæng imellem den internationale trafiks mål- og udgangspunkter, og den nationale trafiks mål- og udgangspunkter. Det betyder, at de områder, hvor der i følge natio�nale undersøgelser aflæsses meget nationalt gods, er det antaget, at der også aflæsses meget internationalt gods. Den nationale godstransport med bane og bil er for alle EU-lande opgjort på aflæsnings- og pålæsningsregion, og på 24 varegrupper. Det er derfor muligt at fastlægge, hvorledes godset vil fordele sig på de i nærværende projekt anvendte 8 varegrupper og det aktuelle antal regioner, der altid svarer til eller er aggregeringer af de nationale regioner i de enkelte lande.



	Det er givet, at international trafik med varegrupper af bulk-typen næppe vil fordele sig i overensstemmelse med den nationale trafik. Det skyldes, at den internationale bulktrafik typisk er søtransport, der lander bulkgodset i en havn, hvorfra det fordeles som national trafik, eller hvor godset forarbejdes og bliver til eksempelvis petrole�um, benzin eller el.



	Jo mere forarbejdet varegruppen er, desto større er sandsynlighe�den for at den internationale og den nationale trafik følger det samme mønster.



	I nærværende analyse sigtes der primært mod at beskrive den mulige overflyt�ning af gods til søtransport, d.v.s. at formålet er at finde frem til det bil- eller jernbanegods, der eventuelt kan over�flyttes. Da dette gods til de nævnte lande helt overvejende er halv- eller helforarbej�dede varer, er det vurderet, at den nævnte metode til fordeling af internationale vej- og banegodstransporter kan anven�des.



	Det antages, at det danske gods fordeles proportionalt med den fastlagte fordelingsnøgle. Dette vurderes at være en rimelig antagel�se, fordi ingen af de lande, denne metode anvendes på, er nabolan�de til Danmark. Det må nemlig formodes, at naboregioner - alt andet lige - vil have en betydelig større vareudveksling end mere fjerntlig�gende regioner. Men da trafikken til og fra Tyskland, Norge og Sverige er beskrevet ved andre kilder, antages metoden at være tilstrækkelig til en beskrivelse af den danske trafik til de nævnte lande.



	Den fordeling, der sluttelig er sket af søtransporten mellem Danmark og de nævnte lande, skal tages med forbehold, idet den samlede fordeling på læsnings- og losningsregioner for national bil- og bane�transport er taget som udgangspunkt for fordelingen af den inter�nationale søtransport.



	Fordelingsnøglen for hver varegruppe og hvert transportmiddel kan anvendes til at fordele transporten til og fra Danmark.



	Nedenstående er vist et eksempel på en fordelingsnøgle for gods�trafikken med letfordærvelige fødevarer på bil mellem Danmark og Frankrig.



Tabel 3.2	Letfordærvelige fødevarer med lastbil fra Danmark til Frankrig i '000 tons, 1992



�PRIVAT ���Calais�Cher-bourg�Ile de France�Alsace-Lorraine�Haut Savoie�Central Frankrig�Atlan-tique��Øst-DK�2,8�3,6�3,3�2,3�1,7�4,9�3,4��Vest-DK�26,5�33,5�31,3�21,8�15,7�46,5�31,6��I alt�29,3�37,1�34,6�24,1�17,4�51,4�35,0��Kilde: Egne beregninger, baseret på Danmarks Statistik særkørsel og EUROSTAT





Tabel 3.3	Letfordærvelige fødevarer med lastbil fra Frankrig til Danmark i '000 tons, 1992



�PRIVAT ���Øst-DK�Vest-DK�I alt��Calais�7,4�15,2�22,6��Cherbourg�2,2�4,5�6,7��Ile de France�10,0�20,5�30,5��Alsace-Lorraine�4,0�8,3�12,3��Haut-Savoie�3,5�7,2�10,5��Central Frankrig�9,4�19,3�28,7��Atlantique�6,0�12,4�18,4��

Kilde: Egne beregninger, baseret på Danmarks Statistik særkørsel og EUROSTAT



	Tabel 3.2 viser, at de danske varer primært afsættes i det centrale Frankrig. Varer, der kommer til Danmark, er anført i tabel 3.3, og det ses, at det er fra Paris-regionen (Ile de France) og Central Frankrig at de fleste letfordærvelige fødeva�rer kommer.



	Med udgangspunkt i de gennemførte beregninger af zonefordelte godstal kan der etableres nye opdaterede NORDKONT-matricer baseret på den danske udenrigshandel 1992, samt de omtalte regionalfordelinger. Disse matricer er etableret, og dermed er der mulighed for at gennemføre beregninger ved hjælp af NORDKONT-modellen.



	Det skal nævnes, at vej- og banetrafikken mellem på den ene side Norge, Sverige og Finland og på den anden side Holland, Frankrig, Spanien, Portugal, Italien og UK er fordelt efter de samme forde�lingsnøgler, som gælder for den danske trafik. Det skal også under�streges, at NORDKONT-varegrupperne, af hvilke der er 7, er base�ret på CTSE-nomenklaturen. Derfor har det været nødvendigt at foretage en sammenkædning af NORDKONT-varegrupperne og de i nærværende analyse anvendte varegrupper.



	3.5	Model for regionalfordelte og transportmiddelfordelte vare�strømme.



	Baseret på de gennemførte interviews omtalt i kapitel 2 er der gennemført en modelestimation, der muliggør en vurdering af transportmiddelvalget ved ændrede udbudsbetingelser i regionalfor�delte varestrømme.



	Som tidligere nævnt er antallet af interviews begrænset, hvilket betyder, at der kun er begrænsede muligheder for at opstille model�ler for mange forskellige typer af geografiske relationer og varegrup�per. Derfor er det valgt, at opstille en fælles model for de tidligere nævnte varegrupper 1 og 5 (fødevarer og forarbejdede varer), samt en anden fælles model for varegrupperne 2, 3 og 4 (Metalvarer, kemiske produkter og bulkvarer eksklusive brænd�sel).



	Det regionale perspektiv inddrages i modellen ved at denne opstilles som en såkaldt pivot-model. Det betyder, at man ved hjælp af modellen kan opstille et teoretisk udtryk for transportmiddelvalget i den enkelte zonerelation. Dette teoretiske transportmiddelvalg beregnes i såvel basissituationen som i den alternative situation. Ændringen i transportmiddelvalg imellem disse to teoreti�ske situatio�ner fastlægges, og denne ændring anvendes derefter på det aktuelt observerede transportmiddelvalg. På den måde tillægges det obser�verede transportmiddelvalg stor indflydelse på det fremtidige trans�portmiddelvalg. Metoden giver fornuftige resultater, hvis der er en rimelig overensstemmelse mellem den observerede og beregnede transportmiddelfordeling. I de situationer, hvor dette ikke er tilfældet, er der gennemført en justering af de modelberegnede resultater.



	Den fastlagte model kan tage hensyn til alle de tidligere nævnte kvalitetsvariable (transporttid, transportpris, forsinkelse, skadesrisiko og frekvens), men da det kun er transporttid og transportpris, der ændres i det følgende, er det kun disse to parametre, der indgår i modellen.



	Modellens basisdata er aggregeret på større områder. Disse om�råder er vist i figur 3.1.



	Godstransporten mellem henholdsvis Sjælland og Jylland/Fyn på den ene side og de nævnte områder på Kontinentet på den anden side er illustreret i figur 3.3. Figuren viser, at godstransporten til/fra det jysk-funske område er betydelig større end godstransporten til/fra Sjælland. Figuren viser ligeledes klart, at det især er med Atlantregionen, UK og de centrale landområder på Kontinentet, at der foregår en betydelig godsudveksling. Det skal nævnes, at Østersøtrafikken ikke er søgt belyst. Østersøtrafikken omfatter derfor alene trafikken til/fra Mecklenburg-Vorpommern.



	Figur 3.3 viser også, at søtransport står konkurrencemæssigt stær�ke�re i de internationale godstransporter til/fra Sjælland end til/fra Jylland/Fyn. Forskellen er mest udtalt for varegrupperne Metalvarer, kemiske produkter og visse bulkvarer, hvor 79% af godset til/fra Sjælland transporteres med skib, mens kun 54% af godset til/fra Jylland/Fyn transporteres med skib. Den samme tendens kan genfindes for varegrupperne fødevarer og forarbejdede produkter, hvor søtransporten udgør 14% af den samlede godstransport til/fra Sjælland, men kun 10% af godstransporten til/fra Jylland/Fyn.



	Baseret på transportudbud�det i de enkelte relationer, fastlagt som beskrevet i afsnit 3.3, samt det fastlagte transportvolumen mellem de enkelte zoner, foretages beregninger over søtransportens mulig�heder for overflytning af gods.



	Der arbejdes med forskellige scenarier, der i vid udstrækning er baseret på de overvejelser, der er gennemført i kapitel 2, og i ovenstående kapitel 3.1. Alternativer præsenteres for procentvise ændringer i transporttider og -priser for søtransport.



	Beregningerne er gennemført på regionalt niveau. Det er imidlertid ikke muligt på det foreliggende datagrundlag at udstrække konklu�

��	sionerne af beregningerne til at omfatte enkelte havne eller enkelte regioner. Overflyt�ningsberegningerne præsenteres derfor på samme niveau som de ovenfor nævnte totale godstransporter mellem Danmark og Kontinentet. UK er ikke med i præsentationen af sø�transportens potentiale, da også bilgods hovedsageligt sejles til UK.



	Der er udført 6 forskellige beregninger med den udviklede transport�middelvalgsmodel. Resultaterne viser, hvor stor en godsmængde, der kan forventes flyttet fra landtransport til søtransport. Bereg�ninger�ne er gennem�ført for alle zonerelationer, men præsenteres nedenfor baseret på den i figur 3.2 viste opdeling på geo�grafiske om�råder.



	Beregningerne er helt skematiske, d.v.s. at de viser hvor mange tons gods, der kan forventes at blive flyttet i den enkelte relation ved henholdsvis en 5%, 10% eller 20% reduktion af enten transporttid eller transportpris for søtransport.



	I de følgende to figurer 3.4 og 3.5 er vist resultatet af overflyt�ningsbe�regningerne for varegrupperne fødevarer og forarbejdede produkter. Den mulige overflyt�ning fra landtransport til søtransport er illustreret med rødt, og det fremgår, at prisreduktioner har en vis effekt, mens overflytningen ved at ændre på transporttiden er meget begrænset.



	Det fremgår ligeledes af figur 3.4, der viser effekten af prisreduk�tioner, at de største relative overflytninger findes for trafik til og fra Middelhavet og for trafik til og fra det centrale Europa. Årsagen til dette skal søges i det forhold, at søtransport i den aktuelle situation kun udgør en beskeden mængde af den samlede transport af de nævnte varegrupper til de omtalte områder. Det synes derfor inter�essant at gennemføre nogle markedsføringsmæs�sige tiltag overfor trafikken netop i disse områder, for at undersøge trafikkens føl�somhed overfor brug af søtransport. Det synes ligele�des interessant at gennemføre nogle mere detaljerede studier af valg af transport�middel i godstransporten for højværdivarer i disse relationer.



	Figur 3.6 og 3.7 viser overflytningsmulighederne for varegrupperne metalvarer, kemiske produkter og visse bulkvarer for henholdsvis prisreduktioner og tidsreduktioner. Det fremgår af figurerne, at den største overflytning findes ved prisreduktioner, og at det for disse 

�����	varegrupper primært er gods til og fra Atlanterhavskysten samt Østersøen (Mecklenburg-Vorpommern), hvor der eksisterer en overflytningsmulighed.



	3.6	RO-RO trafikken



	RO-RO trafik omhandler i princippet al godstrafik, hvor lastebæreren transporteres ombord på skib. RO-RO trafik omfatter derfor både transport af jernbanevogne, lastbiler og løstrailere. Lastebærerne kan overføres på konventionelle færger, der er apteret til at håndtere såvel passagerer som gods, eller på egentlige RO-RO-skibe, der kun indeholder meget begrænsede passagerfaciliteter.



	Godstransport med færger, specielt over lange afstande, er øget betydeligt i de seneste år i Danmark.



	I den seneste revision af EU-direktivet 92/106 vedrørende kom�bineret transport blev også uledsagede og ledsagede trailere inklu�deret i den kombinerede transport. Det betød, at RO-RO-trafikken opnåede status som kombineret trafik under nogle bestemte forud�sætninger.



	Kombineret transport omfatter alle sammensatte transporter hvor for- og eftertransporten med lastbil ikke må overstige 150 km, og hvor hovedtransportmidlet er enten bane, sejlads på indre vandveje samt søtransport. For søtransport skal sørejsen imidlertid være mere end 100 km lang. Det betyder, at de konventionelle færgefor�bindelser ikke kan betragtes som kombineret trafik, og derfor ikke opfylder det krav, der er nødvendigt for at blive klassificeret som en kombineret forbindelse.



	Jernbane-konkurrencen.



	Hidtil har jernbanens konkurrence overfor skib været begrænset, men EU kommissionen har gennemført en række konkurrencefrem�mende tiltag, primært af hensyn til konkurrencen overfor vejtrafikken. Dette forhold kan imidlertid vise sig at få en betydelig indflydelse på konkurrencen mellem skib og bane.



	I henhold til EU-direktiv 91/440 skal jernbaneinfrastrukturen åbnes for alle, der ønsker at køre kombineret transport på skinner. Menin�gen er herigennem at få en stadig større gennemsigtighed i prisdan�nelsen for kombinerede transporter, og dermed øgede mulig�heder for at den private industri kapitaliserer på jernbanefragten.



	EU har også arbejdet for, at der gennemføres et standardiseret kombineret transportnet i EU, både hvad angår udstyr og bæreevne.



	Et væsentligt aspekt ved konkurrencen mellem sø og bane er prissætningen af ydelserne. I et engelsk studie af den internationale trafik mellem UK og Kontinentet, er prisen for transport af en en�hedslast over 900 km beregnet til ca. 2500 kr. med skib inklusive læsning og losning, og 2600 kr. med bane. Prisdifferencen er altså meget begrænset.



	Det konkluderes derfor i det nævnte studie, at jernbanen vil være en stærk konkurrent til RO-RO transporten, fordi jernbanetransporten er i stand til at tilbyde bedre betingelser end søtransporten på en række områder. Begge transportmåder har imidlertid meget vanske�ligt ved at konkurrere med biltransport under de nuværende pris- og trans�porttidsbetingelser.



	Etablering af faste forbindelser giver umiddelbart banetransporten en konkurrencemæssig fortrinsstilling i forhold til RO-RO trafikken, idet transporttiden, ved en hensigtsmæssig tilrettelæggelse af køreplan, kan reduceres betydeligt ved at kunne køre heltog over en fast forbindelse. Dette forhold har blandt andet betydet, at jernbanens konkurrencekraft ved etablering af Kanal-tunnellen er blevet væsent�ligt forøget i forbindelse med banekombiløsninger. Set i forhold til de direkte RO-RO ruter mellem Esbjerg og UK er omvejskørslen og dermed transportprisen for baneløsningen ikke konkurrencedygtig, men i en række andre relationer mærkes det forbedrede baneud�bud. En tilsvarende problemstilling eksisterer, når Skandinavien og Sjælland bliver landfast med kontinentet ved hjælp af Storebælts- og Øresundsforbindelsen. Denne udvikling vil formentlig reducere brugen af jernbanegodsfærger betydeligt.



	Biltransport.



	For at RO-RO trafik er attraktivt, skal der være en betydelig trafik, der sikrer, dels at skibet fyldes op i rimelig grad, dels at afgangene er hyppige nok til at tiltrække en betydelig trafik.



	Der tages udgangspunkt i NORDKONT-modellen inklusive de beregningsnet for vejtrafikken, der er opstillet som led i NORD�KONT-projektet. Som nævnt ovenfor er de grundlæggende trans�portmatricer blevet ændret, således at en række europæiske lande er opdelt på regioner. Det har samtidig betydet, at det opstil�lede vejnet har måttet ændres, således at det er muligt at beskrive lastbiltransporten til og fra de etablerede regioner.



	NORDKONT-modellen er stadigvæk forholdsvis rudimentær hvad angår en grundig beskrivelse af de lange RO-RO transporter, men åbner dog mulighed for at foretage en vurdering af trafikmængden, herunder ikke mindst hvilke forholdsvise ændringer i konkurrencefor�holdet mellem sø- og vejtransport, der skal til, for at RO-RO trafik�ken bliver et fornuftigt alternativ.



	Der er gennemført en beregning med en trailerrute mellem Esbjerg og Harlingen i den nordvestlige Holland. Der er også forsøgt med en rute mellem Zeebrugge og Esbjerg.



	Omkostningerne ved at få transporteret en trailer på RO-RO færge mellem Esbjerg og Harlingen vil beløbe sig til ca. 200 kr. pr. løben�de m. trailer, svarende til ca. 2600 kr. for en rejse i en retning. Den pris kan imidlertid ikke tiltrække noget vejgodstrafik. For at trafikken med RO-RO færge skal være umiddelbart attraktiv skal prisen ned på ca. 2100 kr. for en rejse i en retning, eller alternativt, at prisen på lastbiltransport igennem Tyskland skal fordyres væsentligt. For under de givne omstændigheder at skabe den nødvendige trafik til en RO-RO rute, skal der udføres et betydeligt salgs- og markedsfø�ringsarbejde, for at få en sådan trafik til at lykkes.



	Diskussion med rederier, der har overvejet den type af satsning, tyder på, at prisen omkring 2600 er realistisk.



	I forhold til RO-RO trafik mellem Kontinentet og Norge/Sverige er ruterne mellem Jylland og Benelux handicappet af, at Jylland er landfast med Kontinentet. Det betyder, at den pris- og tidsbarriere, der ligger i en færgerejse, ikke eksisterer på bilruten mellem Holland og Jylland. Det er derfor betydeligt vanskeligere at få økonomi i en trailerrute fra Jylland, end eksempelvis en rute fra Vestsverige eller Sydnorge.

�	4.	SPECIEL UNDERSØGELSE AF FEEDER-TRAFIKKEN TIL NORDSØ-HAVNENE



	Et oplagt potentiale for søtransporten består i feeder-trafikken, der har omladningspunktet i den interkontinentale havn som den ene ende af transportkæden. Beskrivelse af feeder-trafikken er imidlertid forbundet med nogle statistiske problemer. I 1992 blev der indført ca. 150.000 tons på bil og bane fra oversøiske lande, ligesom der blev udført ca. 700.000 tons til de samme lande. Disse mængder må antages at være feeder-trafik til de interkontinenta�le havne, der potentielt kan overføres til skib.



	Feeder-trafikken på Nordsø-havnene (Hamburg, Bremer-havnene, Rotterdam og Ant�werpen) fremgår ikke af den danske statistik. Det er derfor nødvendigt at bearbejde havnestatistik for de nævnte havne, for herigennem at søge at fastlægge feeder-trafikken.



	I 1987 udgjorde den danske transittrafik på de 4 nordsøhavne 4,7 mio tons. Vigtigst var Rotterdam på grund af olieprodukterne med ca. 3,3 mio tonnes. I Hamburg omsattes ca. 0,9 mio tons. Baseret på tilgængelig statistik var ca. 1/3 af Hamburg-trafikken sø-feeder.



	Konkurrenceforholdene for feeder-trafik fra Jylland til de store Nordsø-havne er ugunstige for skib. Det er derfor under de hersken�de prisforhold vanskeligt at forestille sig en væsentlig ændring af søtransportens andel af feedertrafikken mellem Jylland og Nordsø�havnene, der for nærværende er ca. 30%. Det er imidlertid muligt, at forhold som en tiltagende trafikbelastning af adgangsvejene til Hamburg havn vil resultere i, at den landbaseredfe trafik mister nogle af sine umiddelbare fordele, ihvertfald for feedertrafikken, der udgår eller ender nord for Århus. Men det vil samtidigt være nød�vendigt, at der udføres et stort opsøgende arbejde i forbindelse med feeder-trafikken, og i den sammenhæng bør det opsøgende arbejde kon�centreres omkring store, internationalt orienterede firmaer med en betydelig containeriseret lastmængde til eller fra firmaet.



	Konkurrenceforholdene er helt anderledes for feedertrafikken til og fra Sjælland. Det skønnes, at ca. 50% af den sjællandske feeder trafik gennemføres som søtransporter. Den vigtigste konkurren�ceflade er mellem bane og skib, og i denne konkurrence har bane�trafikken vundet markedsandele på det seneste, blandt andet med nogle forbedrede tilbud om direkte tog til havneområderne i Ham�burg og Bremen.



	Konkurrencen på dette marked vil blive yderligere intensiveret fra banernes side, når den faste forbindelse over Storebælt åbner. Herved åbnes der en ubrudt landforbindelse for banen til de store kontinentalhavne. En yderligere forbedring af baneudbuddet kan forventes i det tilfælde, at der etableres en fast forbindelse over Femer Bælt. Generelt vurderes de faste forbindelser at være til størst gavn for banen, idet der for lastbiler fortsat vil gælde betydeli�ge takster for at passere de faste forbindelser.



	Det foreslås at gennemføre en mere indgående undersøgelse af den landbaserede feeder-trafik ved at gennemføre en række inter�views med lastbiler, der passerer den dansk-tyske grænse, dels ved lande�grænsen, dels ved Rødby - Puttgarden, for herigennem at fastlægge hvor i Danmark feeder-trafikken kommer fra eller skal hen. DSB har statistiske oplysninger om trafikken til Hamburg og Bremerhafen. Ved at fastlægge strukturen i den landbaserede feeder-trafik vil et muligt overflytningspotentiale til søtransport kunne identificeres.
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�BILAG 1: VURDERING AF SØTRANSPORTENS OVERFLYTNINGSMULIGHEDER



Kvalitetsfaktorers vægt for forskellige varegrupper



For de tre varegrupper fødevarer, kemiske produkter og højværdivarer samt for spedition er de forskellige kvalitetsfaktorers vægt beregnet. I interviewundersøgel�sen, der blev gennem�ført for Transportrådet, blev virksomhederne bedt om at prioritere de tre vigtigste kvalitets�faktorer for valg af transportmiddel. Svaret er givet på grundlag af en typisk varetransport, hvor forskellige transportmidler kunne have været anvendt. De prioriterede svar er vægtet i forholdet 3:2:1, og følgende resultat er fremkommet for de nævnte kvalitetsvariable.



		fødevarer		kem.prod		højværdi		spedition	

Pris	1,4	1,5	1,3	1,9

Tid	1,7	1,3	1,6	1,1

Præcision	1,0	1,3	1,3	1,0

Fleksibilitet	0,6	0,7	0,8	0,9

Kundeservice	0,7	0,8	0,2	0,8

Skadesrisiko	0,2	0,1	0,5	0,1

Opsyn	0,1	0,4	0,0	0,2

Andet	0,0	0,0	0,1	0,0



Barrierer mod øget anvendelse af søtransport blandt brugere og ikke-brugere.



Barrierer mod øget anvendelse af søtransport omfatter 4 forskellige typer af barrierer. Disse er:



1. Kvalitetsfaktorer,

2. Transportafstand,

3. Lokaliseringsfaktorer og

4. Varespecifikke forhold.



Interviewpersonen er blevet bedt om at angive, hvor stor en barriere forskellige faktorer, der kan rubriceres under ovennævnte 4 forskellige barrieretyper, er mod anvendelse af søtransport. Respondenten blev bedt om at vurdere faktorernes betydning for overflytning af typiske lastbiltransporter. Svarene skulle ligge på en skala fra 1 (ingen barriere) til 5 (meget stor barriere).



Gennemsnittet af kvalitetsfaktorerne er beregnet som det vægtede gennemsnit af de nævnte tal, hvor vægtene for de enkelte varegrupper og kvalitetsvariable er anført ovenfor.



De øvrige gennemsnit er beregnet som simple gennemsnit af de indgående faktorer.

�

		Fødevarer		Kem.prod		Højværdi		Spedition

Kvalitetsfaktorer

	B	I-B	B	I-B	B	I-B	B	I-B

Transporttid	3,9	4,0	4,4	5,0	3,8	4,3	4,1	4,1

Præcision	2,9	2,7	3,4	4,8	3,1	3,2	2,9	3,5

Skadesrisiko	3,1	3,3	3,0	3,8	2,3	2,9	2,6	2,8

Transportpris	2,6	2,4	2,5	2,5	2,5	2,2	1,8	2,8

Kundeservice	1,9	3,0	1,3	2,8	1,6	1,8	1,3	2,6



Gns. Kvalitetsfakt.	3,0	3,1	3,0	3,8	3,0	3,1	2,4	3,1



Transportafstand



Transportafstand	2,9	3,6	3,3	3,0	2,3	3,5	3,4	4,2



Lokaliseringsfaktorer



Dest. beliggenhed	3,5	3,6	3,9	4,3	3,8	3,1	4,0	4,2

Afstand til havn	2,3	3,0	2,9	3,3	2,0	3,2	2,8	3,0

Adgang til havn	2,1	2,4	2,3	3,3	1,4	2,4	1,6	2,4

Gns Lokaliseringsfakt	2,6	3,0	3,0	3,6	2,4	2,9	2,8	3,2



Varefaktorer



Forsendelsstørrelse	3,0	3,0	3,5	2,0	1,9	2,2	2,8	3,1

Varetype	2,7	2,9	2,6	3,0	2,1	2,4	2,6	3,9

Gns Varetype	2,9	3,0	3,1	2,5	2,0	2,3	2,7	3,5



B = Brugere

I-B = Ikke-brugere

�	BILAG 2: MODEL TIL FASTLÆGGELSE AF SANDSYNLIGHE�DEN FOR AT ANVENDE SØ�TRANSPORT.



	Der anvendes en stokastisk, multinominel logit-model estimeret ved hjælp af maximum likelihood metoden. Modelestimationen er udført ved hjælp af ALOGIT. Estimationsgrundlaget har været ca. 4000 svar om faktiske og hypotetiske transporter indhentet ved 165 interviews med danske trans�portører.



	De resulterende parameterestimater for nyttefunktionen er anført nedenstående for henholdsvis varekategori 1: Fødevarer og forar�bejdede varer og varekategori 2: Kemiske produkter, metalvarer og bulkvarer ekskl. brændsel.



	Parameter			Varekategori 1	Varekat. 2



	Transportomkostning			-0.000262			-0.000500

	Transporttid				-0.01293			-0.01263

	Forsinkelse; time				-0.183			-0.3024

	Forsinkelse; døgn  			-0.1345			-0.1315

	Skadesrisiko				-0.201			-0.0514

	Afgang for banetransport			 0.671			0.285

	Afgang for søtransport			0.564			0.191



	Alternativ specifik konstant, sø		-0.9379			  0.2182

	Alternativ specifik konstant, bane		-2.247			-2.072



	Forsinkelse; time angiver at en forsinkelse på mindre end 24 timer er kritisk.

	Forsinkelse; døgn angiver, at en forsinkelse skal være på flere døgn, før den er kritisk.



	De anførte parameterestimater er kalibreret på et datagrundlag, der alene indeholder transporterne mellem Danmark på den ene side, og Tyskland, Holland, Belgien, Frankrig, Spanien, Portugal og Italien på den anden side.



	Den opstillede transportmiddelvalgsmodel har følgende udseende:



	P(sø) = exp(Usø)/(exp(Usø)+exp(Uvej)+exp(Ubane)), hvor



	Usø = ASKsø + ßtid*tidsø + ßomk*omksø 



	Uvej = ßtid*tidvej + ßomk*omkvej 



	Ubane = ASKbane + ßtid*tidbane + ßomk*omkbane



	Modellerne kan udstrækkes til også at gælde for transporter til Østeuropa, idet det dog må bemærkes, at konkur�renceforholdene på de østeuropæiske transporter er meget ander�ledes end på de vesteuropæiske transporter. Det gælder såvel transporttid, trans�portpris som præcision og skadesrisiko.



	Beregningerne er udført ved at antage en konstant værdi for forsinkelse og skade, og dermed kun variere på transporttider og transportpriser.



	Modellen anvendes på følgende måde:



	1.	Transportudbud for søtransport, vejtransport og bane�transport fastlægges for de relevante geografiske om�råder. Fastlæggelse af transportudbuddet omfatter alene transporttid og transportpris.



	2.	Med udgangspunkt i det beregnede transportudbud fastlægges den beregnede sandsynlighed for at vælge enten skib, lastbil eller bane i den relevante relation. Hertil anvendes den ovenfor beskrevne model.



	3.	Det alternative transportudbud fastlægges, eks.vis reduk�tion af prisen for søtransport med 10%. Den resulterende sandsynlige fordeling af godsets fordeling på skib, bil og bane beregnes.



	4.	Den relative ændring i transportmidlernes beregnede andel af godstransporten i de enkelte relationer beregnes for hvert transportmiddel.



	5.	De beregnede relative ændringer anvendes på det ak�tuelle transportmiddelvalg. Herved fastlægges det forven�tede transportmiddelvalg ved gennemførelse af det alter�native transportudbud.



	I de situationer, hvor der er store forskelle mellem observerede og beregnede transportmiddelvalg, kan den nævnte metode medføre åbenbart urimelige resultater. I de situationer er overflytningen til søtransport skønnet.

�	BILAG 3: ANALYSE AF TRANSPORTPRISER



	1 Indledning



	Formålet med nærværende analyse af transportpriser er at etable�re data, der kan bruges til at give indsigt i transportpriser for forskellige relationer, transportmidler og varegrupper. Datagrundla�get er fremskaffet fra de interviewanalyser, der blev udført for Tran�spor�trå�det ("Virksom�heder�nes valg af trans�port�middel", Hoff & Over�gaard A/S og Institut for Transport�studier, dec. 1993). , og Energiforskningsprogrammet, febr. 1994, af de samme to firmaer.



	Afsnit 2 giver en beskrivelse af rådata fra interviewundersøgelsen og afsnit 3 indeholder en oversigt over varegruppeinddelingen. Derefter følger i afsnit 4 en analyse af priser for søtransporter og derefter, i afsnit 5, en nærmere analyse af priser for vejtransporter. Der er ikke gennemført en detaljeret analyse af priser for bane�transporter, men den gennemsnitlige transportpris pr. tonkm er beregnet for de aktuelle varegrupper.



	2 Interview Data



	Interviewundersøgelsen udført for Transportrådet omfatter 115 interviews med trans�portansvarlige personer fra 87 større han�dels/industrivirksomheder og 28 speditionsfirmaer. Inter�vi�ewene er gennemført i efteråret 1993. Hver respondent blev bedt om at be�svare spørg�smål for en "typisk transport ... udført for så kort tid siden som muligt". Inter�views blev udført v.h.a. et computer pro�gram, der sikrede en vis stan�dardi�sering af spørgsmålene, og samtidig undgik irrelevante spørgsmål for den aktuelle respon�dent. Efterfølgende blev der i vinteren 1993/94 udført yderligere 59 interviews, som er indarbejdet i nærværende undersøgelse.



	De udvalgte virksomheder er store firmaer fra hele landet, hvor det er antaget, at der er et potentiale for overfly�ting af gods fra vej til kombi (vej/bane) eller fra vej til søtransport. Det er ikke alle fir�maer, der bruger alle former for transport mellem  Danmark og Konti�nentet og de relevante data for nærværende undersøgelse omfatter 116 data�sæt for vejtransport og 28 datasæt for søtrans�port.



	De væsentlige data for kortlægning af transportpriser inkluderer varetype, trans�portomkostninger, lastens værdi og fysi�ske data (oprindelsessted, bestemmelses�sted, afstand, trans�portvægt og transporttid). 



	3 Varegruppeinddeling



	I det oprindelige datamateriale var de enkelte transporter kategori�seret på 13 forskellige varegrupper. I nærværende analyse er disse aggregeret til 5. Kriteriet for aggregering har været, at de forskellige varegrupper inden for en aggregeret gruppe har ensar�tede transportmæssige egen�skaber. Følgende oversigt be�skriver de aggregerede varegruppers indhold:



�PRIVAT ��VAREGRUPPE�PRODUKTER                       ��Varegruppe 1 �Fødevarer:

Vegatabilske produkter, animal�ske produkter (højværdi), fødevarer og drikkevarer��Varegruppe 2�Kemiske produkter��Varegruppe 3�Metalvarer��Varegruppe 4�Bulkvarer:

Foderstoff, animalske produkter (lavværdi) og papir/træ��Varegruppe 5�Forarbejdede varer:

Maskiner, tøj/tekstiler og  el-/andre apparater��



	4 Prisniveau



	Den gennemsnitlige transportpris for hver varegruppe og hvert transportmiddel fastlægges med udgangspunkt i interviewene. Transportkøberne blev bedt om at angive den "totale... dør til dør transportpris", og de angivne priser for de enkelte transporter formodes at dække alle transportrelaterede om�kostninger (trans�port, be�handling ved termi�naler, forsik�ring o.s.v.).



	Antallet af observationer er begrænset, især for søtransport. Dette gøre en sta�tistisk undersøgelse ret usikker. Tabellen viser antal observa�tioner og gennemsnitspriser (DKK/tonkm) for hver vare�gruppe for vejtransport og for de to varekategorier, der er anvendt som modelgrundlag, for søtransport.



Tabel 1. Transportpris pr. tonkm for henholdsvis vej- og søtransport til Kontinentet.



�PRIVAT ��V�are�ty�pe��VG1

Føde�varer�VG5

Forar-bej�dede varer�VG3

Metal-

produk-ter�VG4

Bulk-

varer�VG2

Kemiske

produk-

ter��Vej�Antal obs.�31�29�6�14�13���Pris, DKK/tkm�0,89�1,45�0,91�0,58�1,03����Varekategori 1��Varekategori 2����Vej�Antal obs.�60��33�����Pris, DKK/tkm�1,16��0,82����Skib�Antal obs.�12��14�����Pris, DKK/tkm�1,02��0,99����

	Priserne pr. tonkm for søtransport er lavere end for vejtransport for varekategori 1, mens det omvendte er tilfældet for varekategori 2. Det skal nævnes, at der er en meget stor spredning i prisniveauet for de enkelte varegrupper og varekategorier.





	5.  Vejtransportpriser



	Med henblik på at finde tendenser i prisdannelsen for vejtransport er der lavet ana�lyser af transportpris set i relation til forskellige parametre, herunder afstand, transport�mængde, vareværdi og trans�porthastighed.



	5.1  Afstand og Vægt



	Transportprisen som funktion af en kombination af afstand og vægt er vist i figur 5.1. Der er udført en re�gressionsanalyse på de foreliggende data for at se, om der er en sammen�hæng i materia�let. Den beregnede korrelationskoefficient på 0.67 viser, at en lineær ap�proximation forklarer 67% af variationen på data. Lig�nende analyser for pris som funktion af antal ton, og pris som funktion af afstand viser ikke en bedre korrelation.



�SEKVENS Figure  \* ARABERTAL�1�



	5.2  Tonkm priser



	I et forsøg på at standardisere transportpriser for lastbiltransporter, er prisen for hver transport normeret med hensyn til ton og km. Figur 5.2 viser den normerede pris som funktion af afstand. For afstande under 800 km er variatio�nen i den normerede pris betyde�lig, mens den normerede pris bliver forholdsvis stabil for afstande over 1500 km.



�SEKVENS Figure  \* ARABERTAL�2�



	Analysen er lavet på tværs af varegrupper, og dette kan forklare nogle af variationerne. 





	5.3  Tonkm priser for varegruppe 1 og 5



	Der er gennemført en analyse af alle varegruppe 1 og 5-transpor�ter med en vægt henholdsvis over og under 10 tons.



	Begge varegrupper har et pris-afstandmønster, der ligner det, der gælder for alle vare�grupper under et.  For afstande under 1500 km varierer prisen meget. I begge grupper er den dyreste transport 6 til 7 gange dyrere end den billigste. Disse to grupper har det største antal observa�tioner og er rubriceret i samme varekategori.



	Prisen pr. tonkm varierer betydeligt med den samlede vægt af transporten. Ser man på gennemsnittet for de to vægtgrupper for hver varegruppe for sig, fremstår følgende resultater.



�PRIVAT ���Varegruppe 1��Varegruppe 5����< 10 t�> 10 t�< 10 t�> 10 t��Pris pr. ton, DKK�1332�525�1795�447��Pris pr. tonkm, DKK�1,70�0,61�1,87�0,51��

	Det fremgår klart, at tunge transporter koster mindre pr transporte�ret ton, og væsentligt mindre pr. tonkm end små godstransporter. De små transporter kan være stykgodstransporter, eller de kan være transporter af volumengods, der derfor har et stort volumen pr. transporteret vægtenhed.



	5.4  Færgetransport



	Der er udført en særlig analyse af transporter, der indebærer en færgetransport i sammenligning med tilsvarende transporter uden et færgeelement. For hver varegruppe er der beregnet gennem�snitlige tonkm-priser for lastbilture mellem henholdsvis Sjæl�land og Jylland på den ene side og Europæiske destinationer, ekskl UK, på den anden side.



	Der fremstår ikke et entydigt billede af, at transporter, der omfatter brug af færge, er dyrere end andre transporter.



	5.5  Transporttid



	Et af resultaterne fra "Virsomheders valg af transportmiddel - en interviewanalyse" er en kortlægning af de vigtigste parmetre for valg af trans�portmiddel. Det viser sig, at pris og transporttid er langt de vigtigste parametre, mens to andre tids�relaterede parame�tre - præcision og fleksibilitet - betragtes som forholdsvis vigtige. Kundeservice har mindre betydning, mens opsyn og skadesrisiko næsten er uden betydning. Udfra disse betragtninger er det rime�ligt at forvente, at nogle trans�portkøbere er villige til at betale en høj pris for en hurtig transport. 



	For alle varegrupper er relationen mellem gennem�snitshastighed og transportpris undersøgt. For varegruppe 5 viser figur 5.3 forhol�det. (De andre grupper har færre observationer, men "mønsteret" er det samme).



�SEKVENS Figure  \* ARABERTAL�3�



	Den store prisvariation slører billedet, men der kan ikke konsta�teres en sammenhæng mellem pris og hastighed.





	5.6  Destination



	Transportprisen er sammensat af en række delkomponenter, der blandt andet afhænger af transportens rutevalg og dens destina�tion. Forhold som vejafgifter, benzinpriser og kvotaord�ninger har en indvirkning på prisen. I den følgende analyse er transporterne kate�goriseret i relation til varegrupper og landegrupper. Følgende landegrupper betragtes: Tyskland, Frankrig/Belgien/Holland og Øvrige. Den efterfølgende tabel viser gen�nemsnitspris pr. ton-km for hver varegruppe for ture til de enkelte landegrupper.





�PRIVAT ���Tyskland�F, Nl, B�Øvrige��VG 1�1.11�1.00�0.36��VG 2�1.52�0.49�0.75��VG 3�1.20�0.81�0.71��VG 4�0.61�0.58�--��VG 5�1.63�1.72�0.64��



	Langt de fleste transporter til Tyskland er dyrere end dem til Frankrig, Holland og Belgien. En repræsentant fra foreningen af Danske Eksportvognmænd, FDE, har fortalt, at der er mange danske chauffører, der vælger en rute gennem Holland for at komme til Nordfrankrig p.g.a. benzinprisen.





	5.7  Dyre transporter



	De 6 dyreste transporter med tonkm-pris over 3 kr. blev udvalgt for at se, hvad de eventuelt havde til fælles. 





�PRIVAT ��Observation�Varegruppe�Tid i timer�Vægt (t)�Afstand

(km)�Værdi/ton

('000 kr)�Pris pr. tonkm��1�1�10�4�328�216,50�4,00��2�2�10�3�335�10,00�6,27��3�5�8�1�773�150,00�6,60��4�5�14�8�338�25,00�4,44��5�5�36�2�1215�1500,00�4,94��6�5�60�1�1285�100,00�3,50����������Observation�virksomhed�vare�valg�revstrat�beslut.���1�industri�veg. animal�t, præ,s�p, <1 år�ofte egen���2�industri�kemi. prod�t,k,s�< 1 år�altid egen���3�industri�el apparater�p,t, præ�p, < 1 år�altid ���4�industri�tøj, tekstil�præ,s,p�p, < 1 år�altid���5�industri�medicinalvarer�p,t,f�p, aldrig�oftest���6�ind/handl�veterinær/dyrfoder�k,f,p�?�oftest���

	Ved at gennemgå de 6 interviews kan man få dybere indsigt i grunden til, at trans�portkøberen betalte så meget for en "typisk trans�port, udført for så kort tid siden som muligt". 5 af de 6 trans�porter tilhører de mere værdifulde varegrupper (VG1 og VG5). Vægten på transporterne var alle under 10 t.



	De meget høje priser kan skyldes, at transportkøberen ikke an�vender lastbil særlig tit eller ikke har kend�skab til markedsprisen. Imidlertid havde 5 af virksomhederne mere end 100 transporter om måne�den og 4 havde revideret deres transportstrategi i løbet af det sidste år ("rev�strat" søjlen). Iøvrigt besluttede virksomhederne i høj grad selv, hvordan transporten skulle forgå (se "beslut." søjle). Begrundelsen for valg af transportmiddel afveg ikke fra de andre 106 tran�sportkøbere. (I "valg" søjlen står parametrene i responden�tens prioriteret rækkeføl�ge: p=pris, t=tid, præ=præci�sion, f=fleksibi�litet, s=skaderisiko, k=kundeservice).



	Det noteres, at der blandt de dyre transporter er et kemisk produkt (transport 2), der muligvis skal underkastes særlige forhold under transporten. Dette vil i givet fald kunne påvirke prisen. Ligeledes konstateres, at transport 3 er meget lang og hurtig, hvilket også kan have påvirket prisen.



	For de øvrige transporter gælder generelt, at transportprisen er meget beskeden i forhold til varens værdi, og at prisaspektet derfor bliver af mindre betydning. En undtagelse er transport 4, der er en feeder transport, hvor det imidlertid ikke af analysematerialet fremgår, om prisen dækker hele transporten eller kun feeder-delen.



	De dyre transporter kommer fra fabrikker, der frem�stiller forskellige typer af industriprodukter samt fødevarer. Det er muligt, at embal�la�gen for varerne er fyldig og let, hvilket vil resultere i et let, værdi�fuldt læs, der fylder en vogn. En transport med sådanne varer vil sandsynligvis have en høj ton-km pris.





	6 Afsluttende bemærkninger



	Entydige tendenser for prisniveauet for vejtransport er meget svært at fastlægge ud fra de foreliggende data. Således indgår der ikke i undersøgelsen data vedrørende transportmarkedet, ligesom det ikke er registreret, hvilke aftaler trans�port�kø�beren har. En mere præcis definition af, om der knytter sig særlige forhold til transpor�ten kunne også være ønskværdig for på denne måde at kunne udskille transporter, der afvigerr med hensyn til generelle transport�variable.



	Et andet markedsfænomen, der påvirker prisen, er varestrømmens ubalance. De fleste transporter, der er registreret i interviewmateri�alet, foregår fra Danmark til andre lande i Europa. Danmark eks�porterer større mængder højt forarbejdede varer end der importe�res. Det betyder, at strøm�men af højt forarbejdede varer, herunder også enhedslaster, er størst fra Danmark. For en transportkøber af enhedslaster betyder det, at der er større efterspørgsel på en�hedslaster fra Danmark end til Danmark. Det er derfor forventeligt at prisen på en transport fra Danmark er højere end prisen på en transport til Danmark. Der eksisterer imidlertid også nationale forskelle, idet der produceres flere varer i Jylland med henblik på eksport end på Sjælland. Derimod er der en relativt større import til Sjælland end til Jylland. Det kan derfor forventes, at transportpri�sen for transporter, der går fra Sjælland til Kontinentet, vil være relativt billigere end tilsvarende transporter fra Jylland. Dette forklarer muligvis også, hvorfor man ikke kan se en effekt af færgeprisen.

�	BILAG 4. FASTLÆGGELSE AF AFSTANDSMATRICER



	Afstandsmatricer



	Afstandsmatricer for sø-, vej-, og banetransport er blevet fastlagt udfra forskellige standardtabeller, samt ved at måle afstande fra byer i tabellerne til de aktuelle destinationer.



	Søafstande 



	Udfra en liste over sejlafstand (Udgivet af Danmarks Skibsmægler�forening) blev afstandene til de forskellige havnebyer fundet. Af�standene mellem København og følgende byer findes umiddelbart i listen:



	- Helsinki		- Oslo

	- Göteborg		- Kiel

	- Harwich		- Rotterdam

	- Antwerpen		- Le Havre

	- La Coruna		- Lissabon

	- Genoa





	Vejafstande



	Vejafstande blev beregnet på basis af oplysninger i "Europa - Guide 94" (Falck og Vejdirektoratet), "Danmark - Færd�selskort 1:200,000" (Geodæ�tisk Institut) og ved at måle på kort. I tabellerne er alle afstande de korteste af�stande.



	Jernbaneafstande



	Afstande mellem jernbaneterminaler blev fundet v.h.a. den tyske køreplan "Kursbuch 94/95". Alle relationer til tyske byer, samt større byer i andre lande kunne findes her. Af�stande til mindre byer blev fundet ved at måle jernbanelinien på et kort.



	Principper for afstandsberegning



	Afstandsfastlæggelsen er baseret på en vurdering af hvilke ruter, en transport vil følge fra de danske udgangspunkter til de øvrige zoner. Der tages udgangspunkt i de korteste ruter, og de målte net.



	Der er en del undtagelser fra reglen i forbindelse med vej- og søtransport. De bliver nævnt nedenstående.



	Ved fastlæggelse af rutevalget ses der bort fra en række vigtige para�metre, som forskelle i ben�zinpriser i forskelli�ge lande, vejaf�gifter og kapacitetsproblemer på transportruten og ved grænse�over�gan�ge.



	Vejtransport



	Alle transporter fra Jylland og Fyn til Kontinentet antages at køre over landegræn�sen ved Frøslev. Fra Sjælland, Lolland og Falster er det antaget, at de fleste transporter til Konti�nentet sejler over Fe�mer Bælt. For transporter til/fra den nordlige del af det østlige Tyskland (zone�tyng�depunkter Rostock, Berlin, Potsdam) be�nyttes over�farten mellem Gedser og Rostock.



	Lastbiler mellem Danmark og de Britiske Øer kan vælge imellem flere færgeforbin�delser for at komme over Nordsøen. Da 97% af enhedslasttrafikken i forvejen anvender Esbjerg, er overførsels�potentialet meget beskedent. Af hensyn til konkurrencefladen an�vendes for vejtransport en antagelse om, at godset går via Ca�lais/D�over ved fastlæggelse af tid og afstand for lastbiltransport.



	Alle transporter til de Nordiske lande fra Sjælland sejler over Hel�singør-Helsingborg (H-H) bortset fra transporter til Malmö. Det antages, at ture fra Nordjylland sejler mellem Frederikshavn og Göteborg eller Hirtshals og Kristianssand. Ture mellem Århus og Nor�den benytter Frederikshavn - Göteborg undtagen for ture til Malmö, der går via Storebælt og Dragør-Limhamn. Fra Fyn benyt�tes Storebæltsforbindelsen samt den relevante Øresundsrute for ture til de to syd�ligste svenske zoner (Malmö og Kristianstad).



	Alle ture mellem Finland og Danmark benytter enten færgen mellem Stockholm og Turku (til Turku eller Oulu) eller færgen mellem Stockholm og Helsinki.



	Ture til Sardinien går via Civitavècchia.



	Søtransport



	Søtransportruterne omfatter dels trafikken på de åbne farvande, dels trafikken på kanaler og floder i det omfang det er relevant. Kieler�kanalen er vigtig for rute�valget, fordi af�stand og rejsetid fra danske Østersø- og Kattegathavne er væsentlig kortere gennem kanalen end ved sejlads nord om Jylland. Alle søtransporter mellem Sjælland, Fyn, Syd- og Midtjyl�land på den ene side og Vesteuropa på den anden side antages at benytte Kielerkanalen. Fra Aalborg antages Kielerkanalen at blive anvendt ved transporter til Hamborg, Bremen og Bre�merhafen. 



	Rhinen er også en vigtig vandvej, fordi den når langt ind i landet, hvor der er flere store byer med havne. Brug af Rhinen forudsæt�ter imidlertid ofte omladning til pramme i en af de store havne ved Rhinens udløb, Rotterdam, Amsterdam eller Antwerpen. Denne proces vil ofte være så tidsforsinkende, at der næppe er de store potentialer for overflytning af landevejsgods til de indenlandske destinationer, selvom de er beliggende ved store og betydningsful�de havne, eksempelvis Duisburg.



	For stort set alle søtransporter er der også en for- og eftertransport med lastbil eller bane. Søtransporterne mellem Dan�mark og byer langt ind i landet følger også hoved�reglen om den korte�ste vej. For zoner der ligger tættere på Middelhavet end på Nordsøen er der alligevel ofte antaget at den bedste søtransport går via en Nordsø eller Kanalhavn, selvom for- og eftertransporten i det tilfælde kan blive ganske lang.



	De fleste zoner kan nås direkte fra en havneby. Følgende tabel viser hvil�ken havn der anvendes for at nå zoner inde i landet.



�PRIVAT ��Tyngdepunkt�Havn�Tyngdepunkt�Havn��Kristiansstad�Malmö�Lyon�Le Havre��Strömsund�Sundsvall�Clermont Frnd.�Le Havre��Lillehammer�Oslo�Bruxelles�Antwerpen��Hannover�Hamburg�Trento�Venedig��Dortmund�Duisburg�Milano�Genoa��Stuttgart�Ludwigshafen�Torino�Genoa��München�Ludwigshafen�Firenze�Livorno��Berlin�Rostock�Madrid�Bilbao��Dresden�Rostock�London�Harwich��Magdeburg�Rostock�Manchester�Liverpool��Erfurt�Hamburg�Nancy�Strassbourg��Amiens�Le Havre����



	Søtransporttid



	Transporttid for søtransporter fastlægges på grundlag af hastig�hed/afstand, antal stop på vejen til bestemmelsesstedet, afgangs�frekvens og hastighedsnedsættelser i forbindelse med en kanal. 



	Antagelser er lavet efter en gennemgang af sejl�listerne, der publi�ceres i Deutsche Verkehrs Zeitung (8.9.94) for Bremen, Bremer�hafen og Hamburg, samt sejllisterne fra Køben�havns Havneblad og Århus Havn (begge fra sept. 94). Oplysninger fra Ålborg Havn er også indgået i vurderingerne.



	Hastighed



	Hastigheder for skibsfarttøjer på det åbne hav er vurderet til at svinge imellem 28 og 37 km/t (15 til 20 knob). Det er antaget at ture til fjerntliggende havne foregår med større skibe, der kan sejle hurtigere og at ture til de mere nærliggende havne foregår lang�sommere.



	Stop



	Stop undervejs gør en transport langsommere. En tid er tillagt til alle zonerela�tioner og tager højde for den ekstratid stop forårsager. Størrelsesordenen er afhæn�gig af hvor fjerntliggende havnen er og hvor meget trafik havnen betjener. Stoptider varier mellem 2 og 14 timer med et gennemsnit på 7,8 timer. 



	Afgangsfrekvens



	Tidstillægget p.g.a. venten på et skib ved kajen gives til alle zone�relationer. Værdi�erne er mellem 3 og 12 timer med et gennemsnit på 7,2 timer. Afgangsfrekvensen regnes for at være højere for havne med stor trafik end for havne med beskeden trafik. Oden�se Havn har f.eks. fået et større tidstillæg end de andre danske havne. Frekvensen til de større, nærliggende havne vurderes at være højere. Hamburg, Bremen og de nær�liggen�de nordiske havne er derfor tillagt et mindre tidstillæg end de fjernereliggende havne.



	Kanal



	Der er sejlhastighedsgrænser i Kieler Kanalen og turene igennem kanalen er tillagt en ekstra tid på 4 timer. Kanalerne ved Lübeck og Groningen har også fået en tillægstid p.g.a. kanal gennemsej�ling



	Landtransport



	For zonerelationer, hvor tyngdepunktet ligger langt fra en havn, er der et tidstillæg bereg�net udfra afstand/hastighed betragtninger (Se næste afsnit).





	Vejtransporttid



	Transporttider for lastbiler er beregnet udfra betragninger om hastig�hed/afstand, hviletidsbe�stemmelser for chauffører, forsinkel�ser ved grænser og ekstra tid brugt ombord på færger.



	Hastighed



	Rejsetiderne imellem zonerne er beregnet med en rejsehastighed på 78 km/t. Det antages at en chauffør kører 9 timer og hviler 15 timer per døgn. Dette resul�terer i et spring i rejsetiden for ture over 700 km. Tabellen viser hastigheder for forskellige afstande:



�PRIVAT ��0-700 km�700-1400 km�1400-2100 km�2100-2800 km�2800-3500 km��78 km/h�42 km/h�37 km/h�35 km/h�33 km/h��

	Færge 



	Udover køretid på vejene, er der også tillagt en tid for færge for�bindelser. De er beregnet ud fra sejltider plus 15 til 30 minutter for ventetider i færgehavn. Længere ventetider anvendes ved længere færgeruter.



	Grænseovergang



	I princippet er der ingen hindring for at indføre gods fra et EU land til et andet, men i prak�sis er der en ventetid ved de fleste græn�seovergang. Der er derfor et tillæg på 15 min. for hver gang en rute krydser en landegrænse.





	Jernbanetransporttid



	Der er ikke lavet en større undersøgelse af tidsforbrug for jern�banetransport. Data fra "Virksomheders Valg af Transportmiddel - et interviewanalyse" viser at gennem�snitshastig�heder for jernbane�trans�port varierer forholdsvis lidt. De 36 registrerede ture over hele Europa har nogenlunde samme hastighed og hastighedsvariation for både korte og lange ture. Der er dog en lille forskel for ture, der indebærer en færgeoverfart. Zonerelationer med en færgeoverfart har fået en tid svarende til en hastighed på 34 km/t og relationer uden færgeoverfart har fået en tid beregnet med en hastighed på 36 km/t.

�	BILAG 5. OVERSIGT OVER DEN DANSKE SAMHANDEL MED HØJVÆRDIVARER MED UDVALGTE LANDE PÅ KONTINEN�TET, 1992



	Dette bilag indeholder en oversigt over højværdivarer i den danske udenrigshandel til nogle vigtige handelspartnere på Kontinentet og i Skandinavien. For hvert land eller landegruppe er udtaget de mest værdifulde varegrupper klassificeret i henhold til NST-R. Disse varegrupper er:



	Varegruppe				NST/R-2



	Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	55, 89, 94, 95, 97, 99

	Holdbare fødevarer			02, 11, 12, 13, 16

	Ikke holdbare fødevarer			03, 14

	Transportmidler, landbrugsm., apparater	91, 92, 93

	Tekstil, beklædning			96



	I de efterfølgende tabeller er såvel den transporterede tonmængde som godsets samlede værdi pr. transportmiddel opgjort.

�

	Samhandel med Frankrig, Højværdivarer



	Import, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton	 4	68	348	0

	Værdi i mill. kr.	 196	1196	7935	379



	Eksport, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton	4	19	356	2

	Værdi i mill. kr.	50	270	11241	597





Import og eksport af højværdivarer, vægt i alt i '000 ton



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	3	23	253	0	279

Holdbare fødevarer	2	43	131	0	177

Ikke holdbare fødevarer	2	0	248	0	250

Transportmidler, landbrugsm., apparater	0	21	59	2	83

Tekstil, beklædning	0	0	12	0	13



I alt	9	87	705	2	803





Import og eksport af højværdivarer, værdi i alt i mio. kr.



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	42	190	6709	393	7335

Holdbare fødevarer	14	289	1704	1	2008

Ikke holdbare fødevarer	27	2	4806	7	4841

Transportmidler, landbrugsm., apparater	146	979	4908	550	6584

Tekstil, beklædning	15	5	1049	26	1096



I alt	245	1465	19177	977	21864

�	Samhandel med Benelux, Højværdivarer



	Import, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton 	130	23	897	1

	Værdi i mill. kr.	748	777	17442	840



	Eksport, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton 	52	15	404	1

	Værdi i mill. kr.	213	89	12303	433





Import og eksport af højværdivarer, vægt i alt i '000 ton



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	83	12	711	0	807

Holdbare fødevarer	78	12	183	0	274

Ikke holdbare fødevarer	14	0	266	0	281

Transportmidler, landbrugsm., apparater	5	12	96	2	117

Tekstil, beklædning	1	0	43	0	45



I alt 	183	38	1301	3	1525





Import og eksport af højværdivarer, værdi i alt i mio. kr.



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	386	99	12983	511	13979

Holdbare fødevarer	199	54	1989	1	2243

Ikke holdbare fødevarer	101	11	2944	4	3060

Transportmidler, landbrugsm., apparater	229	686	9542	721	11178

Tekstil, beklædning	458	17	2287	36	2385



I alt	961	866	29745	1273	32845

�	Samhandel med Tyskland, Højværdivarer



	Import, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton	196	241	1709	3

	Værdi i mill. kr.	2311	4641	40351	1707



	Eksport, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton 	74	25	1905	11

	Værdi i mill. kr.	403	493	44374	2048





Import og eksport af højværdivarer, vægt i alt i '000 ton



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	74	164	1821	1	2062

Holdbare fødevarer	160	30	610	0	801

Ikke holdbare fødevarer	15	4	725	0	745

Transportmidler, landbrugsm., apparater	12	61	356	12	443

Tekstil, beklædning	8	5	101	0	115



I alt	271	266	3615	14	4166





Import og eksport af højværdivarer, værdi i alt i mio. kr.



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	890	1304	34185	1649	38029

Holdbare fødevarer	406	303	4482	0	5192

Ikke holdbare fødevarer	181	37	11554	7	11779

Transportmidler, landbrugsm., apparater	823	3263	27654	2026	33766

Tekstil, beklædning	413	227	6849	73	7561



I alt	2714	5134	84724	3755	96327

�	Samhandel med Italien, Højværdivarer



	Import, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton	6	75	164	0

	Værdi i mill. kr.	68	1621	5378	138



	Eksport, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton	5	83	229	0

	Værdi i mill. kr.	71	1515	7288	393





Import og eksport af højværdivarer, vægt i alt i '000 ton



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	1	41	87	0	130

Holdbare fødevarer	5	73	26	0	105

Ikke holdbare fødevarer	4	27	216	0	249

Transportmidler, landbrugsm., apparater	0	14	50	0	65

Tekstil, beklædning	0	2	12	0	15



I alt 	11	159	393	0	563





Import og eksport af højværdivarer, værdi i alt i mio. kr.



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	27	680	2868	232	3808

Holdbare fødevarer	18	635	344	1	998

Ikke holdbare fødevarer	41	900	4497	2	5440

Transportmidler, landbrugsm., apparater	33	720	3643	274	4670

Tekstil, beklædning	19	201	1313	23	1556



I alt	139	3135	12666	531	16471

�	Samhandel med Spanien og Portugal, Højværdivarer



	Import, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton	35	3	106	0

	Værdi i mill. kr.	670	45	3050	136



	Eksport, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton	16	0	118	0

	Værdi i mill. kr.	254	18	4816	325





Import og eksport af højværdivarer, vægt i alt i '000 ton



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	17	0	60	0	78

Holdbare fødevarer	25	0	26	0	52

Ikke holdbare fødevarer	3	2	96	0	102

Transportmidler, landbrugsm., apparater	2	0	23	0	27

Tekstil, beklædning	2	0	18	0	20



I alt	51	4	224	0	279





Import og eksport af højværdivarer, værdi i alt i mio. kr.



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	176	9	1968	180	2333

Holdbare fødevarer	253	5	341	1	599

Ikke holdbare fødevarer	57	13	1782	1	1854

Transportmidler, landbrugsm., apparater	131	35	1860	228	2253

Tekstil, beklædning	307	2	1914	52	2274



I alt	924	63	7865	461	9313

�	Samhandel med de skandinaviske lande, Højværdivarer



	Import, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton 	530	270	1230	9

	Værdi i mill. kr.	3590	1218	21928	2002



	Eksport, vægt og værdi i '000 ton og mio. kr.



		Skib	Bane	Lastbil	Andet

	Vægt i '000 ton	373	98	1095	2

	Værdi i mill. kr.	2187	578	32712	1314





Import og eksport af højværdivarer, vægt i alt i '000 ton



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	718	342	1648	1	2711

Holdbare fødevarer	66	13	226	0	306

Ikke holdbare fødevarer	84	0	214	0	299

Transportmidler, landbrugsm., apparater	32	11	190	9	244

Tekstil, beklædning	1	0	47	0	49



I alt	903	368	2326	11	3608





Import og eksport af højværdivarer, værdi i alt i mio. kr.



Varegruppe	Skib	Bane	Lastbil	Andet	I alt

Plastic, andr.forarb.prod., glas, keramik	2878	1236	26145	1719	31978

Holdbare fødevarer	310	174	2767	4	3256

Ikke holdbare fødevarer	675	6	3487	1	4169

Transportmidler, landbrugsm., apparater	1737	373	16166	1487	19763

Tekstil, beklædning	177	7	6075	106	6365



I alt	5777	1796	54641	3317	65541

�BILAG 6. BEREGNINGSRESULTATER FOR OVERFLYTNINGSPOTENTIALE.



Tabel 1. Godstransport i ton mellem områder i Danmark og områder i Kontinen�taleuropa. Varegruppe 1+5, Fødevarer og forarbejdede produkter. Transporterede ton



�PRIVAT ����Vej, ton�Bane, ton�Skib, ton�I alt, ton��Sjæl�land�Atlant�928776�14�0740�14�6281�121�5797���UK�67336�326�83764�151425���Middel�hav�84115�40785�6246�131146���Øster�sø�18198�260�4248�22707���Central�200523�52537�12334�265394���I alt�129�8947�23�4648�25�2873�178�6468���������Jylland�Atlant�357�5768�16�7054�30�7466�405�0287���UK�661664�674�32�9236�991575���Middel�hav�326536�39001�12438�377975���Østersø�38842�199�6265�45307���Central�988032�113457�27722�1129211���I alt�5590842�320385�683127�6594354���������Danmark�Atlant�4504543�307794�453747�5266084���UK�729000�1000�413000�1143000���Middel�hav�410651�79786�18683�509120���Østersø�57040�460�10513�68013���Central�1188555�165993�40056�1394604���I alt�6889789�555033�936000�8380822���������DK ex UK�Atlant�4504543�307794�453747�5266084���Middel�hav�410651�79786�18683�509120���Østersø�57040�460�10513�68013���Central�1188555�165993�40056�1394604���I alt�6160789�554033�523000�7237822��Kilde: Egne beregninger



Tabel 2. Godstransport i ton mellem områder i Danmark og områder i Kontinen�taleuropa. Varegruppe 2+3+4, Metalvarer, kemiske produkter og visse bulkvarer, Transporterede ton



�PRIVAT ����Vej, ton�Bane, ton�Skib, ton�I alt, ton��Sjæl�land�Atlant�373335�89053�183�4234�229�6621���UK�13700�92�676899�690691���Middel�hav�26365�18777�80790�125932���Østersø�836�189�1377�2401���Central�151276�57096�230431�438804���I alt�565512�16�5207�282�3730�355�4449���������Jyl�land�Atlant�247�0903�19�5282�311�2928�577�9113���UK�136300�172�791101�927573���Middel�hav�46943�63727�107834�218504���Østersø�7669�198�2093�9960���Central�802982�14�0711�435313�137�9006���I alt�346�4798�40�0090�444�9270�831�4157���������Dan�mark�Atlant�284�4238�28�4334�494�7162�807�5734���UK�150000�264�146�8000�161�8264���Middel�hav�73308�82505�188624�344437���Østersø�8504�387�3470�12361���Central�954259�19�7807�665744�181�7810���I alt�403�0309�56�5297�727�3000�1186�8606���������DK ex UK�Atlant�284�4238�28�4334�494�7162�807�5734���Middel�hav�73308�82505�188624�344437���Østersø�8504�387�3470�12361���Central�954259�19�7807�665744�181�7810���I alt�388�0309�56�5033�580�5000�1025�0342��Kilde: Egne beregninger



Tabel 3. Søtransportens overflytningspotentiale for enkelte korridorer. Varegruppe 1+5, Fødevarer og forarbejdede produkter



�PRIVAT �����Ændring af transportpris for sø�trans�port������Skib, ton�Scenarie 1

-5%�Scenarie 2

-10%�Scenarie 3

-20%��Sjæl�land�Atlant�146281�4370�9001�18435���UK�83764�1200�2418�5289���Mid�del�hav�6246�541�1134�2750���Øster�sø�4248�26�51�103���Cen�tral�12334�952�1934�4184���I alt�252873�7089�14539�30762���������Jylland�Atlant�307466�6086�12219�25422���UK�329236�11526�23231�51079���Mid�del�hav�12438�1694�3410�8435���Øster�sø�6265�31�52�114���Cen�tral�27722�1298�3097�6703���I alt�683127�20634�42008�91753���������Danmark�Atlant�453747�10456�21221�43858���UK�413000�12726�25648�56368���Mid�del�hav�18683�2235�4544�11185���Øster�sø�10513�57�103�217���Cen�tral�40056�2250�5030�10887���I alt�936000�27724�56547�122515���������DK ex UK�Atlant�453747�10456�21221�43858���Middel�hav�18683�2235�4544�11185���Øster�sø�10513�57�103�217���Central�40056�2250�5030�10887���I alt�523000�14998�30899�66147���PRIVAT �����Ændring af transporttid for sø�transport������Skib, ton�Scen�arie 1

-5%�Sce�narie 2

-10%�Scen�arie 3

-20%��Sjæl�land�Atlant�146281�646�1044�2168���UK�83764�51�70�357���Mid�del�hav�6246�45�50�142���Øster�sø�4248�13�13�26���Cen�tral�12334�129�163�337���I alt�252873�884�1339�3029���������Jylland�Atlant�307466�876�1466�3221���UK�329236�185�2669�3368���Middelhav�12438�124�246�684���Østersø�6265�0�10�21���Central�27722�95�211�645���I alt�683127�1280�4602�7939���������Danmark�Atlant�453747�1522�2510�5389���UK�413000�236�2739�3725���Middelhav�18683�169�296�825���Østersø�10513�13�23�46���Central�40056�224�374�982���I alt�936000�2164�5941�10967���������DK ex UK�Atlant�453747�1522�2510�5389���Middelhav�18683�169�296�825���Østersø�10513�13�23�46���Central�40056�224�374�982���I alt�523000�1928�3202�7243��Egne beregninger

�Tabel 4. Overflytningspotentiale for søtransport i udvalgte relationer. Varegruppe 2+3+4, Metalvarer, keniske produkter og visse bulkvarer



�PRIVAT �����Ændring af transportpris for søtransport������Skib, ton�Scen�arie 1

-5%�Sce�narie 2

-10%�Scen�arie 3

-20%��Sjælland�Atlant�183�4234�9563�20255�45481���UK�676899�122�296�735���Middel�hav�80790�1�2�15���Østersø�1377�16�33�67���Central�230431�1783�3862�9438���I alt�282�3730�11485�24447�55736���������Jylland�Atlant�311�2928�54917�11�5522�25�6099���UK�791101�1366�3232�7998���Middel�hav�107834�3�6�55���Østersø�2093�91�186�392���Central�435313�5369�12232�32653���I alt�444�9270�61745�13�1178�29�7198���������Danmark�Atlant�494�7162�64480�13�5777�30�1580���UK�146�8000�1487�3528�8733���Middel�hav�188624�4�8�71���Østersø�3470�107�219�459���Central�665744�7152�16095�42092���I alt�727�3000�73231�15�5626�35�2934���������DK ex UK�Atlant�494�7162�64480�13�5777�30�1580���Middel�hav�188624�4�8�71���Østersø�3470�107�219�459���Central�665744�7152�16095�42092���I alt�580�5000�71743�15�2098�34�4202���PRIVAT �����Ændring af transporttid for sø�transport������Skib, ton�Scen�arie 1

-5%�Scenarie 2

-10%�Scen�arie 3

-20%��Sjælland�Atlant�183�4234�1121�2262�4574���UK�676899�9�18�37���Middel�hav�80790�0�0�0���Østersø�1377�3�6�11���Central�230431�141�281�571���I alt�282�3730�1274�2567�5193���������Jylland�Atlant�3112928�6516�13094�26451���UK�791101�102�205�418���Middel�hav�107834�0�0�0���Østersø�2093�12�25�50���Central�435313�393�793�1607���I alt�4449270�7023�14117�28526���������Danmark�Atlant�4947162�7637�15356�31025���UK�1468000�111�223�454���Middel�hav�188624�0�0�0���Østersø�3470�15�31�62���Central�665744�534�1074�2177���I alt�7273000�8297�16684�33719���������DK ex UK�Atlant�4947162�7637�15356�31025���Middel�hav�188624�0�0�0���Østersø�3470�15�31�62���Central�665744�534�1074�2177���I alt�5805000�8186�16461�33264��Egne beregninger

�	BILAG 7. INDSAMLING AF GODSDATA.



	Formålet med dataindsamlingen har været med udgangspunkt i eksisterende statis�tiske kilder at fremskaffe data om godsmængder på region-, transport- og varegrup�peniveau. Dette er gjort ved at indsamle data fra dels Danmarks Statistik og dels udenlandske statistiske kontorer.



	Danmarks Statistik



	Data vedrørende den danske varehandel med udlandet bliver indsamlet og bearbej�det af Danmarks Statistik. De bearbejdede oplysninger er til rådighed for specialud�træk, og i forbindelse med denne opgave er der foretaget en række særkørsler på Danmarks Statistik der har resulteret i tilvejebringelse af et detaljeret materia�le, der har kunnet tjene som udgangspunkt for vurderinger af overflyt�ningspotentialet, samt til opdatering af NORDKONT-model�len.



	Datagrundlaget er etableret på grundlag af Danmarks Statistiks oplysninger om den danske varehandel for 1992. 1992 er det sidste år, hvor der foreligger en total regi�strering af varehandelen med såvel EU-lande som 3.-lande. Samhandelsstatistikken for EU-lan�dene er baseret på Enhedsdokumentet. Ved overgang til det indre marked i 1993 bortfaldt toldvæsenets kontrol med handel internt i EU, og al registrering af trafik på grænser, der omfattede udfyldelse af papir måtte opgives, da en sådan registrering blev betegnet en teknisk handelshindring. 1993-data for Danmarks varehandel med EU-landene er derfor mangelfuld, og Danmarks Statistik anbefalede at anvende 1992 som basisår for særkørsler�ne.



	1992-datagrundlaget omfatter oplysninger om hver enkelt import- og eksporttran�saktion . For hver transaktion foreligger der oplys�ning om varens oprindelses-/beste�mmelse�sland, varens art, benyt�tet trans�portmiddel ved passagen af den danske grænse, varens vægt og varens værdi. Desuden foreligger der oplysning om hvilken grænse�station varen passerede ved import eller eksport til/fra landet, samt hvor varen er blevet toldbehand�let. Der forligger ikke oplysninger om transiterende gods. Disse oplysninger må sammenstykkes fra de øvrige nordiske landes statistikker, i det omfang det er muligt.



	I de udtræk af data, der er blevet gennemført af Danmarks Stat�stik, er der sket en aggregering på varegruppe, transportmiddel, for�toldningssted og lande. Disse ag�gregeringer omtales nærmere nedenfor.



	Varegrupper



	Danmarks varehandel med udlandet opgøres af Danmarks Statistik på 4 forskellige varegrupperinger:



	Indførsel fordelt efter anvendelse (BEC-kode)

	Udførsel fordelt på produktionsgrene (KONJ-kode)

	Den internationale handelsklassifikation (SITC-kode)

	Varegruppering for transportstatistik (CTSE-kode)



	Derudover anvendes en særlig klassifikation, der benyttes ved indrapportering til EUROSTAT, den såkaldte NST/R-kode. Denne kode er udbredt i den europæiske transportstatistik, men Danmark har hidtil valgt at lægge vægten på CTSE i trans�portstatistikken.



	I det følgende gives en kort omtale af de mest benyttede klas�sifice�ringer.



	SITC



	SITC-nomenklaturen er udarbejdet af FN. Princippet for varernes gruppering er deres forarbejdningsgrad, d.v.s. råvarer, halvfabrika�ta og færdigvarer. Fortegnelsen er baseret på 10 1-cifrede vare�numre, der kan underspecificeres på op til 4 cifre. I alt er der 66 2-cifrede varegrupper, 260 3-cifrede varegrupper og 1033 4-cifrede vare�grup�per.



	CTSE



	CTSE-nomenklaturen er en varegruppering til transportstatistik, der er udarbejdet af FN's økonomiske kommission for Europa. CTSE er baseret på 20 hovedgrupper, der er defineret på grundlag af SITC.



	NST/R



	NST er som nævnt EU's varegruppering, der benyttes til transport�statistik. Den blev udarbejdet i 1961 og revideret i 1967 (NST/R). Udgangspunktet for nomenklaturen er CTSE. NST skulle sikre, at medlemslan�dene på en ensartet måde opgjorde vare�import og -eksport efter varens beskaffenhed, efter i hvor høj grad varen er forarbej�det, efter transportmiddel og omfanget af transporteret tonnage.



	Nomenklaturen er grupperet i 10 kapitler (NST/R-1), 52 grupper (NST/R-2) og 176 positioner (NST/R-3).



	Der er udtrukket data baseret på NST/R, CTSE samt en til dette projekt specielt etableret varegruppering baseret på NST/R.



	Projektets varegruppering



	I nærværende projekt arbejdes der i overensstemmelse med inter�viewundersøgelsen med 6 overordnede varegrupper:



	•	Fødevarer

	•	Kemiske varer

	•	Metalvarer

	•	Bulkvarer ekskl. brændsel

	•	Forarbejdede varer

	•	Brændsel



	Varegrupperne fødevarer og bulkvarer er yderligere inddelt i under�grupper, således at der samlet arbejdes med 8 varegrupper:



	1.	Fødevarer

		1.1 Let fordærvelige fødevarer

		1.2 Langtidsholdbare fødevarer

	2.	Kemiske varer

	3.	Metalvarer

	4.	Bulkvarer

		4.1	Højværdi

		4.2	Lavværdi

		4.3	Brændsel

	5.	Forarbejdede varer



	Lavværdi bulk er bulkvarer med en værdi pr. kg på mindre end 5 kr. Højværdi bulk har tilsvarende en værdi på mere end 5 kr pr. kg.



	Bilag 5 indeholder en oversigt over hvorledes ovenstående grup�pering er dannet på grundlag af NST/R-3.



	Virksomheder kan ved indberetning til Danmarks Statstik søge om at få deres ind�beretning skjult (diskretioneret) i den samlede op�gørelse. Firmaerne skal have tungt�vejende konkurrencemæssige årsager til dette, for at det kan godkendes. Virksom�heden har stadig oplysningspligt, men data samles i en diskretioneret gruppe.



	Da udgangspunktet for særkørslerne hos Danmarks Statistik var grupperet efter NST/R-3, har nogle af varegrupperne været for små, når de samtidig blev spredt på transportmidler og lande. Der er derfor i det foreliggende materiale tilføjet en vare�gruppe, der samler de diskretionerede varer. Det er muligt at se hvor mange tons, der er blevet diskretioneret ud.



	Transportmidler



	Danmarks Statistik opgør transportmiddel ved grænsepassage forholdsvis detaljeret. Ved særkørslerne har det derfor været muligt at få detaljerede informationer om transportmidlet. Følgende katego�risering er anvendt:



	Skib

	Tog på skib

	Bil på Skib

	Påhængsvogn/sættevogn på skib

	Tog

	Bil på tog

	Bil

	Andet



	De nævnte typer af transportmidler er grupperet i hovedgrupperne skib, tog, bil og andet ved den efterfølgende bearbejdning af statis�tikken.



	Regionalisering



	Regionaliseringen af Danmark er baseret på 42 fortoldningssteder. Fortoldningsste�der er valgt, fordi det blev antaget, at import- og eksportvarer blev fortoldet ved produk�tions- eller forbrugsstedet. Det er derfor tilstræbt at aggregere de nævnte fortoldnings�steder i en række zoner, der adskiller de vigtigste befolk�ningskoncentra�tioner og de vigtigste produktionsområder i landet. Danmark er derfor blevet inddelt i 9 områder, 3 øst for Storebælt (herunder Bornholm), og 6 vest for Storebælt. Sam�tidig er det til�stræbt, at gruppere fortold�ningssteder, så de så vidt muligt svarer til amtsind�delingen.



	Den efterfølgende analyse af data viste imidlertid, at fortoldnings�ste�der ikke gav anledning til den ønskede regionalisering. Varer, der importeres og eksporteres med skib, ser ud til at være fordelt rime�ligt ud over landet, mens varer, der im- og eks�porteres med lastbil, klumper sig sammen om de vigtigste ind- og udførselspunk�ter, eksempelvis den dansk-tyske landegrænse, Helsingør og Rødby.



	Alle varer, der importeres med bane, er registreret i København.



	En yderligere regionalisering af lastbil- og banetransporterne bliver først mulig, når den nu indførte importør/eksportør statistik kommer til at fungere. Danmarks Stat�stik forventer at have brugbare resul�tater for 1994. Samtidig iværksættes en løbende analyse af inter�nationale lastbilture. Der vil løbende blive udtaget en stikprøve af de lastbiler, der kører internationalt, og der skal så føres kørebog i 14 dage for den udtrukne lastbil. Dette system til datafangst vedrø�rende international lastbiltrafik er meget nyt, men vil give anledning til en forbedring af den eksisterende viden om den regionale fordeling af lastbilture.



	Udenlandsk statistik



	Fordeling af den danske import og eksport på regioner i de øvrige europæiske lande kan ikke etableres med udgangspunkt i den danske statistik. Derfor er der søgt etableret et grundlag vedrø�rende de omkringliggende lande, der kunne udnyttes til en for�delings�nøgle for det danske gods på regioner i udlandet.



	Der har været rettet henvendelse til de statistiske kontorer i Tysk�land, herunder også udvalgte Bundes�länder, Frankrig, Holland, UK, Belgien, Luxembourg, Spanien, Portugal, Italien, Sverige og Fin�land. Udbyttet har været begrænset, idet mange lande ikke har nationale data, der opsplitter import og export på regioner i disse lande. Mange lande har registreret trafikken på grænseposter.



	Fra Holland, hvor transporterhvervet er meget betydningsfuldt, er der kommet et detaljeret materiale om fordelingen af dansk eksport og import fordelt på regioner og varegrupper og på regioner og transportmid�ler.



	Fra Tyskland er der kommet en detaljeret statistik om dansk import og export med lastbil til Tysklands 126 trafikregioner, fordelt på varegrupper.



	Fra Frankrig er der modtaget oplysninger om værdien af import og export med Dan�mark fordelt på regioner. Desværre er der ingen mulighed for at omsætte dette til ton.



	Luxembourg havde også en detaljeret statistik om trafik til og fra Danmark.



	Den svenske statistik kan ikke regionaliseres i Sverige. Et forsk�ningsprojekt, der udføres ved Göteborgs handelshøjskole i 1994 og 1995 forsøger at gennemføre en regionalisering af den svenske import og export med forskellige europæiske lande. Et sådant arbejde har tidligere været udført af det i 1990 nedlagte svenske Transport�råd. Transportrådets arbejde har dannet udgangspunkt for den regionalisering der ligger bagved NORDKONT-projektets regio�nalisering af Sverige.



	Transport Økonomisk Institut i Norge arbejder løbende med regio�nalisering af den norske udenrigshandel på varegrupper og trans�portmiddel. TØI's resultater har blandt andet ligget bagved NORD�KONT-projektets regionalisering af Norge.



	Regionalisering af Frankrig, Spanien, Portugal, Italien og UK er derfor blevet base�ret på en syntetisk metode, der tager udgangs�punkt i den tilgængelige statistik fra EUROSTAT. Denne metode er nærmere beskrevet i næste afsnit. EUROSTAT data forelå ikke tilgængelige for 1992, og beregningerne er derfor baseret på 1990-data, der forelå fuldt oplyst.
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