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Trafik og transport

Opggarelse af natio-
nalindkomsten
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1 Indledning

Dette notat ser pa koblingen mellem BNP og vaeksten i trafikken hhv. transporten i
Danmark. Noten fastlaegger de overordnede sammenhange og vil ga nermere i
detaljer med nogle af de underliggende mulige forklaringer, der er pa de overord-
nede tendenser.

Udgangspunktet for arbejdet er den gaengse opfattelse, at nar BNP vokser, sa sker
der en tilsvarende vaekst i trafikken. Det er vaesentligt allerede her at skelne mellem
de to begreber transport og trafik. Transport er kombinationen af det, der flyttes og
distancen det flyttes, mens trafik er karslen med keretgjerne uafheengigt af, hvor
meget, der flyttes med disse karetajer. Eksempelvis vil 10 ton varer, der flyttes 1
km med én lastbil give en transport pa 10 tonkm (10 tons gange 1 km) og 1 kare-
tajskilometer, men benyttes der eksempelvis 10 lastbiler til at flytte 1 ton hver, vil
det give 10 karetgjskilometer. | praksis er der naturligvis sammenhang mellem de
to begreber. | notens kapitel 2 analyseres sammenhangen narmere.

Nationalindkomst opgjort som BNP kan opgeres pa flere mader. Den mest almin-
delige er at bruge faste priser. Dvs. at BNP korrigeres for f.eks. inflation, sa BNP i
det ene ar kan sammenlignes med BNP i et andet ar uden at blive forstyrret af, at
priser mv. stiger. Det er ogsa BNP i faste priser, der benyttes i analyserne og nota-
tet. Man benytter ofte ogsa BNP per indbygger (BNP per capita) for at korrigere
for det forhold at f.eks. en befolkningsvakst har direkte indvirkning pa BNP star-
relsen. Ved at se pa BNP per indbygger far man et mal for, hvor meget hvert indi-
vid bidrager til udviklingen. I analyserne her ses farst pa BNP og det undersgges
om befolkningens starrelse har en szrskilt betydning for trafikkens udvikling (se
afsnit 2.1). I den resterende del af analyserne benyttes BNP per indbygger som
grundlag.

Der er i projektet gennemfart flere analyser, der ser pa sammenhangene. Formalet
med analyserne har varet at sandsynliggere disse sammenhange. | langt de fleste
tilfelde er der mange elementer, der har betydning for de udviklinger, der kan ob-
serveres. En del af disse analyser har ikke givet interessante resultater og er derfor
udeladt af noten. | noten beskrives kun de forskellige korrelationer mellem over-
ordnede variable, mens det ikke er forsggt at opstille konkrete forklaringsmodeller.

De overordnede analyser peger pa en raekke interessante problemstillinger, som
hver i ser giver anledning til at rejse yderligere spargsmal. Det er ikke alle disse
interessante spgrgsmal, der bliver adresseret i notatet, men en raekke udvalgte cen-
trale emner gennemgas. Spargsmalene er formuleret som en raekke forskellige hy-
poteser i indledningen af hvert af de enkelte delafsnit og konklusionerne pa hypote-
serne sammenfattes i enden af disse afsnit.

Udveelgelsen af emner og spargsmal er foretaget i samrad med Transportministeri-

et. Udvalgelsen er sket ud fra, hvor der umiddelbart har veeret starst behov og hvor
det har veeret mulig at finde relevante data af tilpas kvalitet.
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BNP og trafik er
korreleret

Kort og lang sigt

Datakvaliteten eller meengden af data til at belyse de enkelte punkter er meget vari-
erende og satter begreensninger for mulighederne i de enkelte analyser. De fleste
analyser er derfor gennemfart som overordnede regressionsanalyser.

1.1 Opsamling og generelle konklusioner

Overordnet peger resultaterne pa, at hypotesen om, at BNP og trafik hhv. transport
er korreleret, er korrekt. Det er seerligt vejtrafikken, der umiddelbart fglger udvik-
lingen i BNP. For langt de fleste transportmidler har der veeret veekst i omfanget af
transport. Da der i den samme periode ogsa har veret veekst i savel befolkningen
starrelse og i BNP er det let at komme til at konkludere, at veekst i BNP farer til
veekst i trafik og transport. | virkeligheden er sammenhangen narmere, at BNP
pavirker vaeksten i trafikken, men en gget trafik kan samtidig ogsa betyde noget for
vaeksten i BNP. F.eks. hvis den ggede trafik er forarsaget af, at treengselsproblemer
er reduceret. Overordnet set kan man derfor konkludere, at der alt taget i betragt-
ning er sammenhzng mellem BNP veekst og trafikvaeksten, mens korrelationen
ikke altid er lige sa steerk, nar specifikke dele af trafikken eller transport betragtes..

At der er en bestemt historisk sammenhang mellem den gkonomiske aktivitet og
trafik og transport betyder ikke ngdvendigvis, at lige ngjagtig denne sammenhang
fortsaetter med at veere som i fortiden. De observerede udviklinger er resultatet af
en kombination af flere ting. Den gkonomiske veekst er en af disse, men ogsa ud-
buddet af infrastruktur, udvikling i priser og omkostninger samt befolkningens ud-
vikling er elementer, der spiller ind. Det er derfor ikke forklaringsmodeller, der er
fundet, men i stedet en raekke indikatorer pa sammenhznge.

Langsigtede sammenhange mellem to serier kan, som naevnt, bero pa tilfeldighe-
der. Man kan derfor ikke udlede, at hvis BNP vokser med 10%, sa vil trafikken
med et bestemt transportmiddel vokse med x % fordi det er den langsigtede histori-
ske sammenhang. Derfor er der ogsa set pa om andringer i trafikken hanger sam-
men med eandringer i BNP set ar for ar. Det er sjeldnere at en sddan sammenhang
kan fastslas. Der vil i mange tilfeelde godt kunne eksistere en sammenhang pa lang
sigt og en anden sammenhang pa det korte sigt. Derfor er der i analyserne i flere
tilfeelde fokuseret pa bade det korte og det lange sigte.

I det fglgende linjer opsummeres hovedresultaterne fra analyserne.

Befolkningsveeksten har betydning for udviklingen i BNP og derigennem ogsa for
udviklingen i trafik og transport. Det er ikke lykkedes at fastsla, at befolkningsud-
viklingen derudover har en betydning for veeksten i trafik; heller ikke i forhold til
udviklingen i den regionale trafik pa vejene. En starre befolkning vil med andre ord
betyde en starre BNP og dermed pa sigt ogsa en vekst i trafikken.

De historiske sammenhznge mellem BNP og trafikken (samt i nogle tilfeelde ogsa
transporten) er

> For personbiler med en lidt kraftigere veekst i karslen end i BNP per indbyg-
ger. Den langsigtede historiske elasticitet er 1,11. Udviklingen har dog vaeret
karakteriseret ved en periode i 1980’erne med noget sterre udvikling i trafik
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(gennemsnitligt 2,9% om aret) end i BNP (1,9% om aret) og en periode i
1990’erne med lavere veekst i trafikken (1,5% om éret) end i BNP (2,1% om
aret). Det seneste arti har veret karakteriseret ved en lavere vaekst generelt,
men dog med starre veekst i trafikken (0,7% om aret) end i BNP (0,2% om
aret). Sammenhangen ser forholdsvis stabil ud pa landsplan. Pa det korte sigt
er der ogsa sammenhang mellem BNP og veeksten i karsel med personbiler.
Den arlige variation er dog lavere for trafikken end for BNP og der er en for-
sinkelse pa et ar for udviklingen i trafikken i forhold til BNP. Det har ikke va-
ret muligt at fastleegge i hvilken grad udviklingen i trafikken har veret efter-
spargselsbestemt eller om udbygningen af motorvejsnettet i Danmark (og iser
omkring Hovedstadsomradet) har fart til en starre stigning i trafikken end el-
lers. Man ville f.eks. have forventet, at feerdiggerelsen af ’det store H” havde
medfort en steerkere vaekst i trafikken gennem 1990’erne, men det har ikke
veeret tilfaeldet. En yderligere interessant observation er, at transporten med
personbiler har veeret faldende set i relation til det karselsomfang personbiler-
ne har. Det betyder med andre ord at der sidder feerre personer i hver bil. Den-
ne tendens har veeret geeldende helt frem til 2007, hvorefter der ikke har vaeret
nogen andring. Dette er muligvis begrundet i den made statistikken er lavet

pa.

For varebiler har der frem til artusindskiftet veeret stor overensstemmelse mel-
lem udviklingen i karsel med varebiler og BNP per indbygger. Men efter artu-
sindskiftet har veeksten i trafikken veret en del stgrre (2,8% om aret i gennem-
snit) end i BNP (0,2% om aret). Set over hele perioden fra 1980 og frem til i
dag, er sammenhangen, at en stigning pa 1% i BNP per indbygger leder til en
stigning pa 1,49% i trafikken med varebilerne. Ses isoleret pa perioden siden
artusindskiftet, er elasticiteten helt oppe pa 3. Det markante skifte kan med
stor sandsynlighed henfares til &ndringer i lovgivningen om anvendelse af sa-
kaldte ”gul-pladebiler”. Det er blevet muligt at benytte biler pa gule plader til
langt flere formal — herunder private formal — og dermed er der ogsa sket et
markant skifte i sammenhangen. Der er ikke noget, der umiddelbart tyder pa,
at denne trend vil endres fremover. Tager man kerslen i varebiler med som
persontransport i bil, vil der forventes en fortsat steerkere udvikling i trafikken
fremover.

Karslen i lastbiler kan generelt set opdeles i to perioder. Perioden frem til ca.
1990 var preeget af en lavere vaekst i karslen med lastbiler end i BNP. Til gen-
gezld har der siden 1990 veeret overensstemmelse mellem BNP og trafikken
med lastbiler — med en lidt lavere vakst i trafikken end i BNP. Den samme
observation er gjort nar man ser pa transport (altsd kombinationen af den
mangde gods, der flyttes og leengden af flytningen — tonkilometrene). Der er
stor overensstemmelse mellem udviklingen i trafikken og i transporten fra
1990 og frem til i dag. Flere af resultaterne ser ud til at bekreefte koblingen
mellem karsel med lastbiler og BNP. Udviklingen i antal lastbiler, der passe-
rer Storebeltsbroen fglger i store treek BNP og udviklingen generelt i trafik-
ken pa de motorveje, der forventes at betjene den tunge trafik (f.eks. E20 og
E45), falger ogsa nogenlunde udviklingen i BNP. Den historiske sammen-
haeng (fra 1990 og fremefter) mellem BNP per indbygger og trafikken med
lastbiler giver en elasticitet pa 0,76. Det er lidt lavere end den sammenhang
man finder pa f.eks. Storebzlt, men skyldes en lavere vaekst uden for motor-
vejsnettet, hvor karslen i starre grad foretages med lastbiler med fast lad. Der
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er gennem hele perioden sket et skifte i karslen med lastbiler fra netop biler
med fast lad til settevogne. Seettevognene benyttes i starre grad til de interre-
gionale ture, men de mindre lastbiler benyttes mere lokalt. Tendensen vil for-
mentlig fortsaette fremover, hvorfor det vil vaere mest relevant at se pa sette-
vogne og lastbiler med fast lad hver for sig. En yderligere tendens, der ogsa er
fundet indikationer pa i analyserne, men som det dog ikke er muligt at sette
preecise tal pa, er et skifte mod mere international kersel i Danmark. Den in-
ternatonale trafik er i hgjere grad koblet til den gkonomiske udvikling igen-
nem indvirkningen pa udenrigshandlen.

Bustrafikken er ikke seerligt godt dokumenteret i statistikken. Det er primart
karslen med turistbusser, der er ufuldstendig. Der er ikke et sarligt preecist
billede af, hvor mange passagerer der er i turistbusserne. Samlet set er karslen
med busserne vokset lidt langsommere end BNP. Den langsigtede elasticitet er
pa 0,66, mens det ikke har veaeret muligt at fastlaegge en sammenhang i de ar-
lige udsving. Ses pa rutebusserne tyder resultaterne pa, at transportomfanget
(personkilometerne) heenger sammen med BNP udviklingen. Sammenhangen
er dog sadan, at i perioder med hgj veekst i BNP vil antallet af passagerer have
en tendens til at falde og omvendt. Den kortsigtede elasticitet mellem BNP per
indbygger og transporten (passagerkilometerne) i rutebusser er -0,3. Der er
dog stor usikkerhed pa dette resultat.

Karslen med tog lader generelt set ikke til at have sammenhang eller kobling
til BNP. Den samlede godsmangde med tog er faldet meget igennem perio-
den, men har i de senere ar vist en stigende tendens. Den vaesentligste forkla-
ring ma sgges i nedlaeggelse af DSB gods og den totale kommercialisering af
banegodstransporten, der har medfart markant reduktion af indenlandsk gods-
transport pa bane. For passagertransporten er der teet sammenhzang til BNP
udviklingen. Pa bade kort og lang sigt er koblingen naesten 1:1. En del af ud-
viklingen haenger sammen med de forbedringer af togtrafikken der er sket si-
den 1997 i medfart af de faste forbindelser og andre baneprojekter.

Der er konstateret forskelle i, hvor meget BNP udviklingen slar igennem pa
forskellige typer af veje. Generelt er der en svag tendens til hgjere elasticiteter
pa de motorveje, der betjener trafikken mellem landsdelene og den internatio-
nale godstransport. Der har vaeret en hgjere veekst pA motorvejene, selv nar
man kontrollerer for den stgrre udbygning af motorvejene, der er sket. Efter
korrektion af mangden af veje er der en arlig vaekst pa 2,9% pa motorvejene
mod 1,5% pa andre veje. Der er ogsa en tendens til at trafikken pad motorveje-
ne er mere fglsom overfor svingninger i BNP (en elasticitet pa 0,54 mod 0,29
pa andre veje).

Datagrundlaget giver kun grundlag for at se pa udvalgte steder pa vejene, og
det er for en stor dels vedkommende nogle af de vigtige eller strategiske veje,
der er tellinger for. | mange tilfelde har det ikke veeret muligt at fastsla en
sammenhang til BNP udviklingen udover, at bade trafikken og BNP er vok-
sende. Det kan dog ikke afvises, at koblingen til BNP er forskellig i de for-
skellige regioner i Danmark, men det lader at det i hgjere grad er typen af tra-
fik, der betjenes pa vejene, der har betydning for de historisk observerede for-
skelle i vaekstraterne. Der er dog visse usikkerheder forbundet med disse tal,
da signifikansen i flere tilfeelde er lav. Billedet bekreafter hypotesen om, hvor
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vaeksten i Danmark foregar: @stjylland og i Hovedstadsomradet. Derudover
bekraefter det, at det er veje med international (gods-)trafik og interregional
trafik, der har de starste vaekstrater.

Det er en almindelig gjort antagelse, at antallet af karekort i en befolkning har
veaesentlig betydning for udviklingen i karsel i personbil. Antallet af karekort i
Danmark har veeret stigende gennem de sidste artier og stiger fortsat. Efter-
handen vil stigningstakten blive mindre, da der ikke er stor forskel p&, hvor
mange personer i en argang der har karekort. Derfor vil karekortandelen ogsa
for de a&ldste generationer veere ugendret fra periode til periode. Andelen med
karekort ud af en argang er starst for de ca. 40-arige, hvor den ligger pa lige
under 95% Den falder let derefter af forskellige grunde. Samtidig haenger ka-
rekortholdet sammen med karsel i personbil. Historisk set er der en elasticitet
pa 0,8. Karekortandelen i befolkningen vil fremover betyde mindre og mindre,
da det stort set er alle, der har karekort. | udlandet har man dog set en faldende
andel af de yngre generationer, der far karekort. Denne effekt kan ikke endnu
findes i de danske tal, men det kan ikke udelukkes, at det ogsa vil kunne ske i
Danmark. Feenomenet er dog samlet omkring de helt store byer, hvor trans-
portalternativerne er gode. Konsekvensen af stigningen i antal kerekort farer
alt andet lige til at der keres med i personbiler.

En anden faktor med vaesentlig betydning for omfanget af karsel med person-
bil er antallet af biler. Dette har veeret et element i alle de analyser, modeller
og prognoser, der har veeret lavet i Danmark (og i udlandet) igennem flere ar. |
en model lavet for Infrastrukturkommissionen er det fastlagt, at en stigning i
BNP per indbygger leder til en stigning i trafikken pa bade kort og lang sigt. |
den samme model inddrages kebsprisen pa biler samt karselsomkostningerne.
I den samme analyse findes endvidere, hvor meget der kares i hver bil. Denne
afhaenger ogsa af BNP per indbygger. | modellen for Infrastrukturkommissio-
nen inddrages dog flere forklarende variable og formalet har veeret at opstille
en egentlig prognosemodel. Til konkrete fremskrivninger anbefales at denne
model opdateres med de nyeste tal.

Vores rejseformal er ogsa et element, der har betydning for udviklingen i tra-
fikken. | takt med, at vi far mere fritid, og vi bliver rigere, er vi i stand til at
gennemfgre andre og flere rejser. Analyserne af rejseformalene for personrej-
ser peger ogsa pa, at det ikke alene er udviklingen i pendlingsrejser, der er
central for stigningen i personbiltrafikken. Af andre vasentlige forklaringer er
udviklingen i fritidsrejser. Der er ikke i gennemfart en egentlig analyse af,
hvordan udviklingen i de enkelte rejseformal afhanger af BNP, da datagrund-
laget ikke er stort nok til en sadan analyse. Det anbefales at der gennemfares
en analyse, hvor indkomsten inddrages som forklaring pa udviklingen. Det er
kendt fra blandt andet Transportvaneundersggelserne, at folk med sterre ind-
komster foretager flere og leengere ture.*

Samlet set har det vaeret muligt at bekreefte flere af de hypoteser, der er i forhold til
sammenhangene mellem BNP og udviklingen i trafikken og transporten i Dan-
mark. Der er ogsa nogle hypoteser, som der ikke har veret tilstraekkeligt sikkert

! Se f.eks. faktaark fra TU: http://www.dtu.dk/upload/institutter/dtu%20transport/data-
%2009%20modelcenter/tu/tu_udgivelser/faktaark indkomst 2011.pdf.
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Periode

1970-1980
1981-1990
1991-2000
2001-2011
2007-2011
Hele perioden

Udvikling i trafikar-
bejdet

grundlag for at fastsla. Blandt andet har det ikke vaeret muligt at fastsla at flytnin-
ger af befolkningen har betydning for vaeksten i den regionale trafik. Det har heller
ikke vaeret muligt at fastsla steerke sammenhange mellem BNP og trafikken pa
vejene udenfor motorvejene.

2 Overordnede tendenser og
sammenhange

Et af hovedformalene i de gennemfarte analyser, har veeret at forsgge at fastsla, om
der er sammenhang mellem BNP og udviklingen i trafikken samt, hvordan dette
forhold eventuelt har endret sig. Det har dermed vaeret et sekundaert gnske at fast-
leegge, om &ndringer i den gkonomiske aktivitet (BNP) automatisk betyder &n-
dringer i trafikken.

Hvad sker der med trafikarbejdet (karetgjskilometer) og transportarbejdet (tonki-
lometer og personkilometer), nar der er vaekst i BNP? Den gangse hypotese er, at
en vaekst pa 1% i BNP giver en tilsvarende vaekst i trafik og transport. Baggrunden
for denne hypotese er, at det er de gkonomiske aktiviteter i samfundet, der farer til
at enten personer eller varer skal transporteret og dermed ogsa at vi kan se udvik-
linger i trafikken. Det er derfor neerliggende at antage, at udviklingen i BNP er taet
korreleret med udviklingen i trafikken. Altsa jo rigere vi er, jo flere aktiviteter del-
tager man i og jo flere varer vil man kabe.

Baggrunden for hypotesen kan ses i Figur 2-1, der viser udviklingen i det danske
BNP sammen med udviklingen i trafikken pa de danske veje og med udviklingen i
transportarbejdet for hhv. lastbiler og personbiler (inkl. varebiler op til 2.000 kg.).

Tabel 2-1: Gennemsnitlige arlige veekstrater for trafikarbejde og transportarbejde

BNP faste Trafikar- Person- Person- Person- Person- Trans-
priser bejde trans- trans- trans- trans- portar-
med mo- portar- portar- portar- portar- bejde

torkgre- bejde bejde bejde bejde med last-

tagjer med tog med mo- med skib med fly bil
torkgre-
tajer
2,3 % 1,7 %

2,4 % 3,3% 0,7 % 2,8 % 0,7 % 3,1 %
2,7 % 1,7 % 1,3% 0,9 % -8,7 % -2,2 % 2,2%
0,7 % 1,3 % 2,1% 0,7 % -3,2 % 3,5% -0,4 %
-1,0 % -0,2 % 2,0 % -0,1 % -4,9 % 5,0 % -3,6 %
1,9 % 1,8 % 1,4 % 1,2 % -5,6 % -0,2 % 1,0 %

| Tabel 2-1 er de bagvedliggende gennemsnitlige veekstrater for BNP og de forskel-
lige transportmidler. Vaekstraterne er opdelt i 10 ars perioder og for periode samlet
set.

De gennemsnitlige arlige veekstrater i BNP og i trafikken pa vejene ligger for-
holdsvis tet i de fleste af tidsperioderne (det ses endvidere i ovenstaende Figur
2-1). Nar der har veeret vaekst i BNP har der saledes veeret en stigning i vejtrafik-
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ken. Nar der har veeret et fald i BNP fglger udviklingen i vejtrafikken typisk med.
Der er dog variationer fra dette. | perioden 1981-1990 og i perioden 2001-2011
steg det nationale trafikarbejde med motorkaretgjer saledes mere end BNP, mens
det modsatte var tilfeeldet i perioderne 1970-1980 og 1991-2000.

40
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= = = Transportarbejde (tonkm)

BNP faste priser
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1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011

e Nationalt trafikarbejde med motorkgretgjer (km)

=== Persontransportarbejde med personbil og varebil under 2.000 kg.

Persontransportarbejde med tog (personkm)

Udvikling i trans-
portarbejdet

Figur 2-1: Udviklingen i BNP samt trafik (1970-2011) og transport (1980-2011). Indekse-
ret (1999=100).

Kilde: Danmarks Statistik (NAT02, NVGL1) og Vejdirektoratet

Nogenlunde de samme tendenser ses, nar transportarbejdet betragtes. Der var en
relativ stor gennemsnitlig veekst i persontransportarbejdet med motorkaretgjer i
perioden 1981-1990, mens der i den efterfglgende 10-arsperiode fra 1991-2000 var
en relativ lav veekstsammenlignet med den gennemsnitlige veekst i BNP. Samme
tendens kan observeres for godstransportarbejdet med danske lastbiler, hvor vaek-
sten er relativ lavere i perioden med den stgrste BNP veekstrate.

Den forholdsvis store veaekst i persontransportarbejde med tog i den seneste 10-
arsperiode skal bl.a. ses pa baggrund af flere sterre projekter pa jernbanen, der har
gget kapaciteten og gjort det mere attraktivt at rejse med tog.

Det samme forhold spiller ogsa ind pa trafikudviklingen pa vejene, hvor mangden
eller kvaliteten af den infrastruktur, der er til radighed. Der ses nermere pa dette
forhold i afsnit 5.1, hvor trafikudviklingen pa motorvejene og andre veje diskute-
res. Overordnet set betyder et gget udbud af vejinfrastruktur, at yderligere trafik pa
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vejene genereres. Denne udbudseffekt kan ikke afvises, men det konkluderes ogsa,
at der derudover ogsa er en sammenhang med BNP udviklingen og denne har hg-
jere grad betydning for de arlige andringer i trafikmangderne.

Det korte og det lan- De gennemsnitlige arlige veekstrater som er vist i Tabel 2-1 og de overordnede ten-

ge sigte denser, der kan ses i Figur 2-1, indikerer en relativ stor korrelation mellem BNP og
udviklingen i vejtrafik og i vejtransporten. Forholdet mellem de enkelte vaekstrater
varierer dog mellem de enkelte perioder. Det er derfor ikke givet, at den overord-
nede sammenhang, der umiddelbart indikeres, ogsa kan forklare de periodevise og
mere kortsigtede endringer. Der kan derfor godt vaere en overordnet sammenhang
pé det lange sigt og en anden sammenhang pa det korte sigt.

Pa det lange sigt spiller nogle af de mere grundleeggende udviklinger i samfundet
ind, mens de pa det kortere sigt ikke har samme indflydelse pa variationerne. F.eks.
vil en strukturel udvikling i befolkningens starrelse have en betydning for det gene-
relle niveau af trafik og transport, men ikke have nogen serlig betydning pa det
korte sigt. Pa det lange sigt vil udbuddet af f.eks. bedre infrastruktur, flere togaf-
gange, bedre anvendelse af eksisterende faciliteter, byudvikling mm. Have en be-
tydning for udviklingen af trafik, mens det pa det korte sigt i hgjere grad er umid-
delbare @ndringer i f.eks. gkonomi og beskaftigelse, der har betydning for de vari-
ationer fra ar til ar, som man kan se i tallene.

En central del i den langsigtede udvikling i trafikken pa vejene er grundlaget for
efterspargslen - nemlig befolkningens starrelse. | naeste delafsnit beskrives forhol-
det mellem befolkningens vaekst og udviklingen i trafikarbejdet.

2.1 Befolkning, BNP og trafik

Jo flere mennesker et samfund bestar af, jo flere er der til at transportere sig og jo
flere personer eftersparger varer, der skal transporteres. Det er derfor narliggende
at antage en umiddelbar korrelation mellem befolkningens udvikling og udviklin-
gen i trafikken. Der er dog forskel pa dette pa det korte og det lange sigte. Variati-
onerne i befolkningens starrelse er ganske sma pa kort sigt, hvilket ikke i sig selv
kan forklare de arlige endringer vi observerer i trafikken. Pa det lange sigt, vil de
flere personer bidrage til en gget skonomisk aktivitet og dermed ogsa mere trafik.

Dette kan sammenfattes i 2 hypoteser.

Hypotese 2.1: Befolkningens udvikling har ikke pa kort sigt en selvsteendig betyd-
ning for vaekstraterne i trafikken med karetgjer pa danske veje.

Hypotese 2.2: Befolkningens udvikling har betydning for den langsigtede udvikling
i trafikken med karetgjer pa danske veje.

| Figur 2-2 vises udviklingen i trafikarbejdet pa danske veje med forskellige trans-

portmidler sammen med BNP og befolkningen. De tilhgrende gennemsnitlige arli-
ge veekstrater vises i Tabel 2-2.
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Tabel 2-2: Gennemsnitlige arlige veekstrater i BNP, befolkningen stgrrelse og kerte kilo-

meter i perioden 1980-2011

Personbiler Lastbiler

Befolkning

Vejtrafik

Gennemsnit

1980-2011 1,8 % 0,3 % 1,8 % 1,8 % 0,2 %

Sammenhangen mellem befolkning og trafik er undersggt. Generelt er dataserierne
for de tre forskellige typer af variable stigende i perioden 1980-2011.
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Figur 2-2 Udviklingen i befolkningens stgrrelse, BNP og trafikarbejdet pa danske veje.

Kilde: Danmarks Statistik (NAT02 FOLK2 og VEJ20) og Vejdirektoratet

En reekke simple analyser bruges til at belyse korrelationerne mellem disse variab-
le. Den overordnede konklusion er, at der generelt er en signifikant korrelation
mellem trafik og BNP samt trafik og befolkning, nar de faktiske niveauer betragtes,
hvorimod der ikke kan vises en sammenhang mellem trafik og befolkning, nar
man alene betragter vaekstraterne. Resultaterne peger derfor i retning af, at befolk-
ningens udvikling generelt har indvirkning pa udviklingen i trafikken set over lan-
ge perioder. Der er dog samtidigt meget, der tyder p4, at det ikke er en virkning,
som har direkte betydning for de variationer i trafikken, man kan observere pa det
lidt kortere sigte. Her domineres udviklingen af andre faktorer. En ting, der kan
afledes af resultatet, er at forskydninger i befolkningen mellem kommuner og regi-
oner ikke kan forventes at betyde noget for den regionale trafikvaekst. Dette faeno-
men er yderligere analyseret og konklusionerne beskrives yderligere i afsnit 6.

Korrelationen mellem niveauerne i trafik og befolkning, samt trafik og BNP, kan
give anledning til at acceptere hypotesen omkring en sammenhzng. Den velkendte
fare ved falske regressioner (eng.: spurious regessions) er oplagt til stede her. To
voksende tidsserier vil, uagtet de rent faktisk er afkoblede fra hinanden, se korrele-
rede ud alene ud fra det faktum at de vokser. I den konkrete sammenhang her ma
det dog forventes, at en del af vaksten i BNP er forarsaget af veeksten i befolknin-
gen, men det kraever en mere kompleks analyse at afdaekke den preaecise sammen-
hang, hvilket ikke har veeret en del af analysen her.
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| analyserne af sammenhzangene er der endvidere set pa, om befolkningens niveau
(lang sigt) og befolkningens vakstrater (kort sigt) har haft betydning for vaeksten i
trafikken udover den effekt, der er via befolkningens betydning for vaeksten i BNP.
Analyserne viser, at dette ikke er tilfeeldet. Dog kan en sammenhang ikke afvises
for karsel med busser. Problemet med bustrafikken er dog, at datagrundlaget er
forholdsvist usikkert.

Ad hypotese 2.1. Analyserne kan bekrafte hypotesen om at variationerne i befolk-
ningen fra en periode til den naste har betydning for variationerne i udviklingen i
trafikken. Altsa at befolkningsudviklingen pa det korte sigt ikke har betydning for
trafikkens udvikling.

Ad hypotese 2.2. Pa det lange sig er der veekst i savel befolkningen starrelse, i BNP
og i trafikomfanget. Analyserne bekrafter at befolkningen har betydning for denne
udvikling i. Virkningen kommer hovedsageligt gennem pavirkningen af BNP og er
en stabil bagvedliggende forklaring pa trafikomfanget. Korrelationen handteres
derfor i dette notat ved at analysere pa BNP per indbygger i stedet for at have bade
BNP og befolkning med som forklaring pa trafikken.

3 Trafik og transport; hvad er
sammenhangen

Interessen for sammenhangene mellem BNP og transportudviklingen er savel pa
udviklingen i transport og udviklingen i trafikarbejdet. Det er ikke i alle tilfelde, at
disse to mal for aktiviteterne fglges ad. Det er muligt, at gennemfgre den samme
mangde transport med en mindre meengde trafik. F.eks. vil en starre belseegnings-
grad i personbilerne betyde at der alt andet lige skal kares feerre kilometer for at
transportere de samme antal personer mellem forskellige lokaliteter. Ligeledes vil
en starre last pa lastbilerne ogsa reducere antallet af lastbilkilometer, der skal til at
flytte den samme mangde gods.

Der er gennemfgrt analyser af sammenhangen mellem de to mal for udviklingen.

Forholdet mellem trafik og transport med personbiler fastlagt ud fra en fast faktor.
Dette er beskrevet af Vejdirektoratet.? Den faste faktor er antallet af personer per
bil, hvilket opdateres med jeevne mellemrum. Den seneste teelling er lavet i 2007.
Vejdirektoratet justerer pa baggrund af disse teellinger lgbende den gennemsnitlige
belaegningsgrad. Dette belyses i afsnit 3.2.

3.1 Transport og trafik med lastbiler

Hypotese 3.1: Trafikarbejdet er afkoblet fra transportarbejdet med lastbiler. Pa
grund af en anvendelse af starre lastbiler og en gget effektivisering af anvendelsen
af lastbilerne, vil antallet af lastbiler, der skal anvendes til at flytte den samme
mangde gods mindre.

2 Vejdirektoratet (2009) Personer pr. bil.
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Grundlaget for denne analyse er de danske kagrebogsanalyser, der omfatter karsel
med danske lastbiler indenfor landets greenser. | karebggerne opgares for hver tur,
lasten og distancen. Der vil vere flere ting, der pavirker forholdet mellem de to;
bl.a. starrelsen af de lastbiler, der anvendes, omfanget af ture, der kares uden leas,
mangden af volumengods og de varetyper, der transporteres. Det er dog hovedsa-
geligt den gennemsnitlige last set over alle karetgjernes aktiviteter, der har betyd-
ning.
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Figur 3-1 Udviklingen i trafikarbejde og transportarbejde med danske lastbiler. Indeks
1990=100.

Kilde: Danmarks Statistik, NVG1.

I Figur 3-1 vises udviklingen i trafikarbejdet og transportarbejdet med danske last-
biler.

Sammenfaldet mellem de to kurver er stort. Tendenserne med positiv og negativ
veekst fglges ad, men iszr i perioden frem til 1989 er der en starre veekst i trans-
portarbejdet, mens der efter 1990 er stort set sammenfald mellem de to kurver. |
1993 sker der et skifte, hvor transportarbejdet stiger, mens trafikarbejdet falger ef-
ter med et ars forsinkelse. Derudover er der mindre forskelle i bade retning og ster-
relsen af veeksten i flere enkelt ar uden det dog giver anledning til at afvise en stor
korrelation. Dette bekreaftes ogsa, nar man ser pa de gennemsnitlige arlige veekstra-
ter i Tabel 3-1.
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Tabel 3-1 De gennemsnitlige arlige veekstrater i 10 ars perioder for trafikarbejde og
transportarbejde med danske lastbiler i Danmark.

Periode Nationalt gods- Nationalt godstra-
transport-arbejde fikarbejde

1981-1990 3,1 % 0,5 %

1991-2000 2,2 % 1,1 %

2001-2010 -0,4 % -0,7 %

2007-2010 -3,6 % -4,5 %

Hele perioden 1,0 % 0,1%

Kilde: Danmarks Statistik, NVG 1 og egne beregninger

Alle de gennemfarte tests for korrelation mellem de to serier fra 1990 og frem viser
meget signifikante sammenhzange. Korrelationen mellem de to er pa 94%. Gen-
nemsnitligt set viser analysen, at forholdet set over hele perioden er pa 4,9
tonkm/km. Dette tal indeholder saledes bade ture uden laes og er uafhangigt af,
starrelsen pa lastbilerne.

Opggrelsen af den gennemsnitlige last kan ogsa opgeres direkte ved at se pa den
faktiske last som lastbilerne har kart med i forholdet til antallet af ture, der er gen-
nemfort. Dette giver et lidt andet billede end ovennavnte resultat. Som det ses i
Figur 3-2 vokser den gennemsnitlige last fra 5,2 ton til 9,8 ton i 2010.

Arsagen til at udviklingen i de to méder at male den gennemsnitlige last pa, viser s&
forskellige resultater, skyldes at turene, der kares, bliver leengere. | forholdet mel-
lem tonkm og km inddrages dette aspekt, mens det ikke er med i den faktiske opga-
relse af den gennemsnitlige last, der kun ser pa lasten for hver enkelt tur.
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Figur 3-2 Udvikling i den gennemsnitlige last for danske lastbiler i Danmark. Udregnet

som palassede ton divideret med antal ture.
Kilde: Danmarks Statistik NVG1. Egne udregninger

Datagrundlaget for analyserne er de nationale karebgger. Statistikken er blevet ud-
arbejdet mere eller mindre pa den samme made i hele perioden. De vasentligste
endringer er sket i de kategorier af varer, der transporteres, men ikke i selve oplys-
ningerne om turenes leengde eller deres last. Kgrebggerne er dog udsat for kritik,
idet der generelt er enighed om, at en hel del ture ikke er repreesenteret af karebg-
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gerne. Isar er der et bemaerkelsesveerdigt lille antal korte ture. Danmarks Statistik
forsgger at korrigere for dette. Korrektionerne og den navnte skavhed i statistik-
ken er dog uzndret henover perioden. Der er ikke noget, der indikerer, at forholdet
mellem trafik- og transportarbejdet er pavirket eller styret af maden, der indberettes
pa eller de korrektioner, der foretages.

Der er igennem perioden sket en udvikling i den internationale trafik, sa en starre
del af lastbilerne karer direkte til og fra de danske importarer og eksportgrer. Dette
kan potentielt have betydning for udviklingen i den danske karsel. Man kan dog
finde den samme sammenhang i karslen med danske lastbiler i international trafik
som det er vist i Figur 3-3. Forholdet mellem de trafikarbejdet og transportarbejdet
i den internationale trafik er saledes at der for hver gang, der kares 1 km. med last-
bil i international transport sa udfgres 14,2 tonkm. Dette tal er udregnet som et
gennemsnit over perioden fra 1999 til 2011.
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Figur 3-3 Udviklingen i trafikarbejdet og transportarbejdet med danske lastbiler i inter-

national karsel. Indeks 1999=100.

Kilde: Danmarks Statistik

Ad hypotese 3.1. Selvom der er en afvigelse pa trafik- og transportarbejdet i perio-
den frem til 1990 er korrelationen efter 1990 sa stor, at hypotesen ikke kan bekraef-
tes. Endvidere viser analyserne, at forholdet mellem de to kan sattes til 4,9 kan
benyttes for karslen med danske lastbiler i Danmark. For danske biler i internatio-
nal trafik kan et gennemsnitligt forhold pa 14,2 benyttes.

3.2 Trafik og transport med personbiler

Hypotese 3.2: Vaksten i trafikarbejdet skyldes et fald i antal personer i hver per-
sonbil. Da tiden ofte er en begreensende faktor, veelger flere og flere at transportere
sig individuelt. Et resultat heraf er, at flere og flere kerer alene i deres bil. Sa selv-
om det er det samme antal mennesker, der skal flyttes fra A til B, vil faldet i antal
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personer per bil betyde, at flere biler skal kare og at der dermed sker en stigning i

trafikarbejdet.
Kobling mellem Den danske vejtrafik er steget vaesentligt i labet af de seneste 30-40 ar, som allere-
transport og trafik de vist. En af kilderne til en sadan trafikstigning kan vere en lavere belagnings-

grad i karetgjerne. Trafikarbejdet og transportarbejdet for personbiler har fulgt hin-
andens udvikling relativt taet i perioden 1980-2011 hvilket ses i Figur 3-4. Kurver-
ne har nogenlunde samme forlgb, og det er svart at sige noget konkret om belag-
ningsgraden ud fra dette billede.
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Figur 3-4 Udviklingen i personkilometer og keretgjskilometer i alt for personbiler i peri-

oden 1980-2011.
Kilde: Danmarks Statistik VEJ20 og PKM1

For at lgse ovenstaende problem betragter vi forholdet mellem de to tidsserier. Det-
te giver indirekte en gennemsnitlig belsegningsgrad for personbiler. Denne er vist i
Figur 3-5. Her er det meget tydeligt, at selvom de to tidsserier har et teet forbundet
veekstforlgb, har antal keretgjskilometer systematisk haft en hgjere veekstrate i pe-
rioden 1980 til 2006. | denne periode er personkilometer i alt vokset med knap 31
% (1,0 % i gennemsnitlig arlig vaekstrate) og keretgjskilometer i alt er vokset med
68 % (2,0 % i gennemsnitlig arlig vaekstrate). Dette medfarer et fald i beleegnings-
graden pa 0,44 personer i gennemsnit, eller en udvikling pa -22 % (-0,97 % i gen-
nemsnitlig arlig veekstrate). Udviklingen vender dog herefter, og har i perioden
2007 til 2011 en positiv arlig gennemsnitlig veekstrate pa 0,13 %.
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Figur 3-5 Udviklingen i forholdet mellem personkilometer og keretajskilometer for per-

sonbiler i perioden 1980-2011.
Kilde: Danmarks Statistik VEJ20 og PKM1

Den kausale sammenhang mellem de to variable er uklar, men hvis belegnings-
graden havde veeret 1,96, som den var i 1980, i ar 2011, havde trafikarbejdet vaeret
26.501 mio. km. frem for 33.867 mio. km., som er det faktiske trafikarbejde med

personbiler.

Udviklingen mellem trafikken og transporten skal dog tages med et stort forbehold.
I modsatning til lastbilerne er der ikke lavet en specifik opgarelse af transportar-
bejdet. | stedet er transportarbejdet (personkilometerne) udregnet af Vejdirektoratet
ud fra trafikarbejdet. Beregningen laves ved at anvende opggrelsen af antal perso-
ner per bil og denne analyseres med jeevne mellemrum som beskrevet. Dette kan
0gsa vaere arsagen til stagnationen fra 2007 - at der ikke er lavet en nyere telling af
belaegningsgraden og det derfor er valgt at fastholde beleegningsgraden fra 2007 til
de efterfalgende ar.

Ad hypotese 3.2: Med usikkerheden i forhold til de seneste 5 ar i baghovedet, kan
et konstant forhold mellem trafik og transport med personbiler ikke bekreftes.
Frem til 2007 har der veeret et fald i hvor mange personer, der sidder i hver bil og
dette pavirker derfor udviklingen i trafikken med personbiler. De seneste 5 ar har
der dog jf. statistikken veeret en konstant belaegning i personbilerne.

4  Veijtrafik pa transportmidler

Den overordnede udvikling i trafikken pa vejene er domineret af udviklingen i tra-
fik med personbiler. Personbilerne udger fra ca. 75% til 99% af trafikken pa de
forskellige veje afhaengigt af, hvilken vej der ses pa (de laveste andele findes pa
motorvejene i Trekantsomradet). Vi ser naeermere pa de geografiske variationer i
afsnit 4.
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Udviklingerne i vejtrafikken med de forskellige keretajer pa vejene falger ikke de
samme tendenser. Vi har set pa udviklingerne i de enkelte karetgjer. De overordne-
de udviklinger er vist i Figur 4-1.
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Figur 4-1 Udviklingen i karte kilometer.

Kilde: Danmark Statistik (VEJ20) samt Vejdirektoratet

Udviklingerne er primart domineret af personbilernes og varebilernes trafikarbejde
(personbilernes trafikarbejde er steget 16% fra 1990 til 2010 og varebilernes er ste-
get med 53% i samme periode). Udviklingen i trafik med busser og lastbiler er stort
set ugendret i samme periode (samlet 1% for lastbiler fra 1990 til 2010 og 7% for
busser).

De gennemfarte analyser viser overordnet set en sammenhaeng mellem BNP per
indbygger vaksten og veeksten i trafikarbejdet uanset, hvilket transportmiddel, der
betragtes. Effekterne varierer dog mellem de enkelte transportmidler, og i enkelte
tilfeelde er der antydning af at korrelationerne gndres over tid. | Tabel 4-1 vises de
gennemsnitlige arlige vakstrater for de forskellige transportmidler samt for BNP
per indbygger. Set over hele perioden er der overensstemmelse mellem de gennem-
snitlige veekstrater for BNP per indbygger og personbilerne og busserne, mens va-
rebilerne ikke umiddelbart ser ud til at vaere korreleret med BNP per indbygger
gennemsnitligt betragtet. Det er svaert at konkludere noget endeligt ud fra tallene i
tabellen om lastbilerne, men der kan anes en tendens til korrelation mellem BNP
per indbygger og trafikken med lastbiler.

| tabellen vises de langsigtede elasticiteter beregnet ud fra perioden 1980-2010.
Tallene er ikke alle signifikante, men vises her for oversigtens skyld. Elasticiteter
viser hvor meget en bestemt trafikmangde a&ndrer sig malt i procent, nar BNP per
indbygger @ndrer sig med 1 %.

Personbiltrafikken ligger lige over en 1:1 sammenhang, mens de andre transport-
midler er relativt langt fra en 1:1 sammenheng. | alle tilfeelde deekker disse elastici-
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teter over variationer set over perioden. Det undersgges derfor neermere i de naste
delafsnit, hvordan sammenhzangene er pa det korte sigt. F.eks. om de relativt sma
elasticiteter for lastbiler, bus og tog betyder, at trafikken med disse transportmidler
er ufglsomme overfor a@ndringer i BNP per indbygger eller det blot deekker over
starre periodiske udsving.

Tabel 4-1 Gennemsnitlige arlige veekstrater samt tilhgrende langsigtede elasticiteter.

. BNP per Personbi- Varebi- Lastbi- Bus- Persontog
Periode (per-

ler ler ler ser
sonkm

1980-1990 1,9% 2,9% 2,0% -0,3% 2,5% 0,7%
1991-2000 2,1% 1,5% 1,9% 1,0% 1,4% 1,3%
2001-2010 0,2% 0,7% 2,8% -0,5% 0,3% 2,1%
Hele perioden 1,4% 1,7% 2,4% 0,1% 1,3% 1,4%
Elasticitet, lang - 1,11 1,49 0,36 0,66 0,81
sigt
Note: Elasticiteten beregnes ved at se pa den samlede &ndring i trafikken er i forhold

til udgangspunktet og sette det i forhold til BNP per indbygger i forhold til,
hvor stort dette er i udgangspunktet.

Ser man i stedet pa det korte sigt og de arlige endringer i hhv. BNP og trafikarbej-
det for de enkelte transportmidler skifter billedet lidt.

| Tabel 4-2 vises de beregnede kortsigtede elasticiteter for personbiler, varebiler og
lastbiler. Det har ikke veeret muligt at fastleegge en elasticitet pa bussernes trafikar-
bejde. For personbilerne er afhengigheden til BNP bade den umiddelbare effekt fra
samme ar samt en forsinket effekt pa et ar. For varebilerne er der forsinkelser pa
hhv. et og to ar inden BNP vakstraterne slar igennem pa trafikken. Effekten pa
lastbilernes karsel sker umiddelbart.

Samlet set er der pa kort sigt mindre end en 1:1 sammenhang for personbilerne,
selv nar effekten gennem to perioder tages med, for varebiler er der samlet meget
teet pa at veere en 1:1 sammenhang, mens der for lastbilerne er en starre effekt pa
trafikarbejdet (en umiddelbar elasticitet pa 1,39).

Tabel 4-2 BNP per indoygger elasticiteter pa kort sigt.

Transportmiddel Personbil Varebil Lastbil
Forsinkelse i
virkning (&r)
Elastcitet, kort
sigt

0 1 1 2 0

0,24 0,29 0,53 0,45 1,39

4.1 BNP og personbiltrafik

Hypotese 4.1: Der er en positiv sammenhang mellem trafikarbejdet med personbil
og BNP per indbygger. Nar vi bliver rigere vil vi have rad til at deltage i flere akti-
viteter og har derfor behov for at transportere os mere. Den ggede velstand giver
endvidere mulighed for at benytte mere individuel transport blandt andet ved at vi
kaber flere biler og bruger dem.
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Hypotese 4.2: Der er en 1:1 sammenhang mellem vaksten i BNP per indbygger og
vaeksten i trafikarbejdet med personbiler. Uden anden baggrund end en overordnet
ide om, at BNP per indbygger og trafik er korreleret skal det undersgges om de to
endrer sig helt parallelt eller der er en afvigelse i omfanget af veekstraterne.

Lang sigt Nar man betragter hBNP per indbygger og trafikarbejdet med personbiler pa det
helt lange sigt, ser man to tidsserier, som udvikler sig nogenlunde ens. Tidsserierne
er vist i Figur 4-2. | perioden stiger BNP per indbygger med i alt 57 % og trafikar-
bejdet stiger med 75 %. Dette svarer til gennemsnitlige arlige vaekstrater pa hen-
holdsvis 1,4 % og 1,7 %. Der er ogsa meget teet pa at veere en 1:1 sammenhang pa
lang sigt. Den samlede elasticitet for karslen med personbiler er 1,11 som dog
daekker over visse afvigelser set gennem perioden fra 1980 til 2010 (som vist i Ta-

bel 3-1).
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Figur 4-2 BNP per indbygger og trafikarbejdet med personbiler i perioden 1980-2011
Kilde: Statistikbanken NAT02, FOLK2 og VEJ20.
Kort sigt Eftersom bade BNP per indbygger og trafikarbejdet med personbil er voksende

over tid, vil korrelationen mellem dem tendere mod 1. Derfor ser vi ogsa pa den
kortsigtede udvikling i Figur 4-3. Her ser vi en relativt teet sammenhang mellem
veekstraterne, og denne er undersggt naermere i regressioner.
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Figur 4-3 Arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikarbejdet med personbiler i pe-

rioden 1980-2011
Kilde: Statistikbanken NAT02, FOLK2 og VEJ20.
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Regressionsanalysen viser, at der findes en sammenhang mellem de to tidsserier.
Personbiltrafikken hanger sammen med den gkonomiske veekst, men ikke i et en-
til-en forhold. Alt andet lige hanger en veekstrate i BNP per indbygger som er 1 %-
hgjere sammen med en vekstrate i trafikarbejdet med personbiler pa 0,24 %-point.
Desuden giver en tilsvarende andring i vaekstraten i BNP per indbygger i forrige
periode en stigning i trafikarbejdet pa 0,29 %. Dette indikerer at de to veekstrater
heaenger teet sammen, og iszr i perioder med stabil BNP vaekst (eller fald) vil der
vere en stor sammenhang mellem de to. Arsagen er, at ndr BNP per indbygger
vokser i ar, sa slar virkningen af denne igennem pa trafikken bade i ar, men der er
ydermere en effekt naeste ar. Dvs. nar BNP vokser i flere ar, vil trafikken ogséa vok-
se i disse ar. Hvis der derimod er andringer i BNP veeksten (positiv til negativ og
omvendt) fra ar til ar, vil den samlede virkning for trafikken vare sveer at se direkte
i f.eks. en figur som figur 4-3, da effekterne tenderer til at udligne hinanden.

Ad hypotese 4.1: Der er klar indikationer pa en empirisk sammenhang mellem per-
sonbiltrafikken og den gkonomiske veekst. De har begge veeret voksende over tid,
og har veekstrater som fglges relativt teet ad. Den langsigtede elasticitet er lige over
1.

Ad hypotese 4.2: Det har ikke veeret muligt at finde en empirisk sammenhang, som
peger pa et 1:1forhold mellem vaekstraterne til en given periode. Personbiltrafik-
kens vekstrate lader til at vaere mere afdeempet end BNP per indbygger vaksten
inden for de sidste to perioder.

4.2 BNP og trafik med varebiler

Hypotese 4.3: Der er en positiv sammenhang mellem trafikarbejdet med varebiler
0g BNP per indbygger. Varebiler benyttes til en kombination af vare- og person-
transport. Begge af disse typer af transporter foranlediges af de gkonomiske aktivi-
teter og kan derfor forventes at haeenge sammen med BNP per indbygger.

Hypotese 4.4: Der er en 1:1 sammenheang mellem veeksten i BNP per indbygger og
veeksten i trafikarbejdet med varebiler. Uden anden viden om forholdet, undersgges
om vaksten i den gkonomiske aktivitet direkte overfares til trafikken.

Varebilers trafikarbejde og BNP per indbygger er vokset i perioden 1980-2011.
Iseer frem til den gkonomiske krise i slutningen af 00'erne ser vi i Figur 4-4 en kraf-
tig stigning. For BNP per indbygger ser vi en stigning pa 57 % i alt i perioden, og
for varebiler er dette tal 103 %. Dette giver gennemsnitlige arlige veekstrater pa
henholdsvis 1,4 % og 2,4 %. Dette giver en samlet elasticitet set for hele perioden
pa 1,49. En vasentlig del af stigningen i trafikarbejdet er sket siden artusindskiftet,
hvilket ogsa tydeligt ses i Tabel 4-1. Ser vi alene pa denne periode er elasticiteten
pa hele 3,0.
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Kort sigt
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Figur 4-4 BNP per indbygger og trafikarbejdet med varebiler i perioden 1980-2011

Kilde: Statistikbanken NAT02, FOLK2 og VEJ20

Igen er der forbehold for at to voksende serier umiddelbart kan se ud til at veere
korreleret uden dette ngdvendigvis er tilfeeldet. Derfor ser vi igen pa de arlige &n-
dringer.

| Figur 4-5 vises de arlige vaekstrater i de to betragtede stgrrelser. Der anes en no-
genlunde teet sammenhang, men denne sammenhang analyseres nemmere i en re-
gressionsanalyse.

= \/zekst i varebil

e \/xekst i BNP per
indbygger

Figur 4-5 Arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikarbejdet med varebiler i perio-
den 1980-2011

Kilde: Statistikbanken NAT02, FOLK2 og VEJ20

I regressionsanalysen findes en empirisk sammenhang mellem vakstraten i trafik-
arbejdet med varebiler og BNP per indbygger i samme periode samt de to forrige
perioder. Her er ogsa betragtet sammenhangen mellem trafikarbejdet og BNI
(Bruttonationalindkomsten) per indbygger, da resultaterne i regressionerne har la-
vere estimeret usikkerhed. Tallene vedrarende BNI per indbygger star i parentes i
det fglgende. For den samtidige vaekstrate i BNP per indbygger viser data, at en
forggelse af denne vaekstrate med 1 %-point haenger sammen med en foragelse pa
0,23%-point (0,24 %-point) i veekstraten i trafikarbejdet med varebiler. For de to
foregaende perioder er denne sammenhang henholdsvis 0,51 %-point (0,61 %-
point) og 0,43 %-point (0,53 %-point).
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Ad hypotese 4.3: Det tyder pa, at der er en positiv sammenhang mellem trafikar-
bejdet med varebiler og BNP per indbygger. Pa lang sigt er vaeksten starre i trafik-
ken med en elasticitet pa 1,49.

Ad hypotese 4.4: Der er ikke tegn pa, at der er en samtidig 1:1 sammenhzang mel-
lem gkonomisk aktivitet og trafikarbejdet. Men i perioder med stabilt BNP vil den
samlede elasticitet vaere pa 0,98 og dermed kan vi ikke afvise en 1:1 sammenhang.

4.3 BNP og trafik med lastbiler

Hypotese 4.5: Der er en positiv sammenhang mellem trafikarbejdet med lastbiler
og BNP per indbygger. Der er forskel pa om effekten er kort- eller langsigtet. Da
en del af den ggede indkomst bruges pa at kabe flere varer, vil der vere et starre
behov for karsel med lastbiler. Pa grund af virksomhedernes muligheder for at bru-
ge lagre, vil @ndringerne i BNP kunne sla anderledes igennem pa trafikken pa kort
sigt. Virkningen sker ydermere via transporten af varer, hvor anvendelse af starre
lastbiler giver en starre gennemsnitlig last, men samtidig kares varerne leengere.

Hypotese 4.6: Der er en 1:1 sammenhang mellem veeksten i BNP per indbygger og
veeksten i trafikarbejdet med lastbiler. Da langt den sterste del af vores penge bru-
ges til at kabe varer og serviceydelser, er pavirkningen af varetransporten stor.

Pa det lange sigt ser det ikke ud til, at lastbilernes trafikarbejde fglger den gkono-
miske udvikling. | Figur 4-6 ser vi at BNP per indbygger er voksende over tid, men
dette fremgar ikke umiddelbart af kurven som repraesenterer trafikarbejdet for last-
biler. Over hele perioden vokser BNP per indbygger med 57 %, hvorimod trafikken
kun er steget med 6 %. En sa lav veekst i trafikarbejdet over tre artier giver en gen-
nemsnitlig arlig veekstrate pa blot 0,1 %.

3,0 350
— - 300
2,5 N\
£ 20 - - 250 '
x e astbil
@ - 200 &
515 8
2 - 150 S
1,0 e BNP per
2 - 100 indbygger
0,5 - 50
0,0 rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr 0
o N < O O N & © 0 O N & O 0 O
O 0 00 00 00 O OO OO OO OO ©O © © © ©O
A O OO OO OO OO O O O O O O
™ A A AN AN AN NN
Figur 4-6 BNP per indbygger og trafikarbejdet med lastbiler i perioden 1980-2011

Kilde: Statistikbanken NAT02, FOLK2 og VEJ20

Lastbilernes samlede trafikarbejde kan tilnzermelsesvist siges at veere konstant, men
der er klare konjunkturmaessige effekter, eller i hvert fald afvigelser fra det bagved-
liggende niveau. Samlet set over hele perioden finder vi ogsa en elasticitet pa 0,36,
mens elasticiteten for perioden fra 1990 og frem er pa 0,76 og i perioden fra artu-
sindeskiftet er den pa hele 1,30.
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En vaesentlig pointe, der ligger skjult bag tallene her, er at der er sket et markant
skifte i hvilken type lastbiler, der benyttes. Vaeksten i karsel med seattevogne har
veeret markant starre (arlig gennemsnitlig veekst pa 4,1%) mens karsel med lastbi-
ler med fast lad er faldet i gennemsnit 1,4% om éret.

En vasentlig del af forklaringen pa denne udvikling skal findes i, at produktionen
af varerne bliver mere koncentreret pa feerre steder samt at en starre del af varer
samles pa distributionscentre og fragtes videre fra disse pa starre lastbiler (satte-
vogne). Endelig er der en markant starre udvikling i den internationale trafik med
lastbiler. Denne trafik foregar ligeledes primert med settevogne. Den danske stati-
stik om den internationale trafik med danske lastbiler viser ikke denne udvikling.
Dette skyldes dog at en stgrre og starre del af godset fragtes med udenlandske last-
biler. Dette bekraftes ogsa af de tellinger af lastbiler som brancheorganisationen
ITD (International Transport Danmark) hvert kvartal gennemfarer ved de starste
greenseovergange.® Tellingerne viser et fald i andelen af danske registrerede lastbi-
ler ved graenserne fra godt 40% i 2003 til ca. 24% i 2013, hvor det sterste fald dog
er sket far 2006.

Kort sigt I vores regressionsanalyser undersgges om afvigelserne mellem BNP veekstraterne
og vakstraterne i den samlede lastbiltrafik fra ar til ar er usystematiske, eller om
det rent faktisk er konjunktureffekter vi ser.

| Figur 4-7 ses de arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikarbejdet med last-
biler pa de danske veje. Rent visuelt er der en sammenhang at ane, omend vaksten
i lastbiltrafikken relativt set har ret store udsving i forhold til BNP.
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Figur 4-7 Arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikarbejdet med lastbiler i perio-

den 1980-2011
Kilde: Statistikbanken NAT02, FOLK2 og VEJ20

Resultaterne fra analysen er, at der er en positiv sammenheang mellem vekst i last-
bilernes trafikarbejde fra periode til periode og den samtidige veekst i BNP per ind-

bygger.

® Disse tal findes pa http://itd.dk/Default.aspx?1D=417

D:\F2\Temp\PdfGenerator\15u2bw2z.4pp.docx


http://itd.dk/Default.aspx?ID=417

COWI
BNP OG TRAFIKVAKST - CENTRALE UDVIKLINGSTENDENSER 29

En forggelse af vaekstraten i BNP per indbygger pa 1 %-point heenger sammen med
en stigning veekstraten for lastbiltrafikken pa 1,3 %-point, det vil sige noget over en
1:1 sammenhang. Dette tyder pa, at det rent faktisk er konjunktureffekter vi ser, og
at lastbiltrafikken reagerer prompte og kraftigt pa eendringer i den gkonomiske ak-
tivitet.

Ad hypotese 4.5: Der er en konjukturbestemt positiv sammenhang mellem trafik-
arbejdet med lastbiler og BNP per indbygger. Dette resultat passer fint med hvilken
type trafik der er tale om, idet lastbiler hovedsageligt flytter varer mellem virksom-
heder, der formegentligt &ndrer indkabs- og salgsadfaerd under forskellige gkono-
miske forhold.

Bag ved tallene ligger nogle yderligere aspekter som det er vaerd at fremhave her.
Der er sket skifte mod en anvendelse af starre lasthiler, saledes at de mangder der
flyttes, bliver flyttet med feerre lastbiler; eller med andre ord at den stigning, der er
i transportmangderne imgdekommes ved at gge lasten pa det enkelte karetgj/at der
anvendes starre karetgjer. Dette er primeert en effekt, der er set i erioden frem mod
1990. Det betyder, at udviklingen i trafikarbejdet med danske lastbiler i Danmark
ikke i hele perioden fra 1980 og frem til i dag har fulgt udviklingen i BNP per ind-
bygger. Som naevnt tidligere er der fra 1990 en stor sammenhang med BNP per
indbygger.

Der kan ogsa vere en vis variation afhaengig af, hvilke dele af landet og hvilke ve-
je, der betragtes. | kapitel 5 gennemgas teellinger af trafikken pa specifikke udvalg-
te steder pa vejnettet (herunder Storebzltsforbindelsen). Disse tal indikerer en ud-

vikling i ogsa den tunge transport. Alt i alt peger det pa, at der sker en koncentrati-
on af hvor transporterne gar fra og til.

Hvis det farste tiar sorteres fra i analyserne er der en tattere korrelation mellem
BNP per indbygger og veeksten i trafikken med lastbiler. Vi vil derfor ikke umid-
delbart afvise en korrelation pa lang sigt.

Ad hypotese 4.6: Resultaterne viser, at en vaekst i BNP per indbygger pa 1% farer
til en veekst i trafikken med lastbiler pa 1,3% Dvs. en sammenhang hvor lastbiltra-
fikken er forholdsvis falsom overfor @ndringerne i BNP per indbygger.

4.4 BNP og trafik med busser

Grundlaget for analyserne af karslen med busser og turistbusser er ikke lige sa so-
lidt som for de andre transportmidler. Registreringen af, hvor meget iser turistbus-
ser karer og hvor mange passagerkilometer, der udfares, er opgjort pa et meget lgst
grundlag.

Pa trods af det relativt begreensede datagrundlag undersgges alligevel to hypoteser:
Hypotese 4.7: Der er en positiv sammenhang mellem trafikarbejdet med busser
(rute- og turistbusser) og BNP per indbygger. Der er forskel pa om effekten er kort-

eller langsigtet. Busser anvendes dels til den daglige transport og til ferie og fritids-
rejser. Trafikarbejdet med rutebusser er udbudsbestemt (kommunalt fastlagte ruter)
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Trafikarbejde pa
lang sigt

og derfor kun indirekte koblet med BNP udviklingen. Effekten pa udbuddet er, at
en starre efterspargsel giver et politisk pres for at fa et stgrre udbud af rutebusser.
Karslen med turistbusser gges af, at indkomsten stiger, idet en stgrre indkomst vil
gge efterspargslen efter ferie- og fritidsrejser med turistbusser og dermed giver an-
ledning til flere karte kilometer..

Hypotese 4.8: Der kares mere i rutebus nar gkonomien er nedadgaende og mindre
nar der er stor vaekst i gkonomien. Dvs. at transportarbejdet med rutebusser er kon-
jukturbestemt. Nar vi bliver rigere stiger vores gnske om ikke at veere afhengig af
skemalagte rejsetidspunkter. Vi veelger derfor i hgjere grad at transportere os i per-
sonbiler, nar vi har réd til det.

De to hypoteser antyder modsatrettede tendenser i forhold til sammenhangen med
BNP. Den farste hypotese ser pa den samlede effekt pa trafikarbejdet, mens den
anden hypotese ser pa transportomfanget i den daglige anvendelse af rutebus. Kar-
sel i turistbusser har et praeg af luksus og kan forventes at stige, nar BNP per ind-
bygger stiger. Rutebusserne benyttes som naevnt til den daglige (ngdvendige)
transport og kan pavirkes af bade en gget efterspargsel efter karsel i rutebus, men
samtidig ogsa en reduktion fordi vi prioriterer, at kare i bil nar vi bliver rigere. Den
anden hypotese ser isoleret pa denne effekt.

| Figur 4-8 vises de overordnede udviklinger i trafikarbejdet med busser i Dan-
mark. Denne sammenholdes med udviklingen i BNP per indbygger. Der har i peri-
oden fra 1980 frem til 2011 veeret en veekst pa 51% i trafikken med busser og i den
samme periode en vaekst pa 69% i BNP vaeksten.
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Figur 4-8 Udviklingen i trafikarbejdet med busser og i BNP

Kilde: Statistikbanken NAT02, FOLK2 og VEJ20

Der er ikke noget, der umiddelbart i figuren indikerer en egentlig sammenhang
mellem de to udviklinger.

De gennemsnitlige arlige veekstrater vises i Tabel 4-1. Ud fra de gennemsnitlige
arlige veekstrater opdelt i 10-ars intervallerne er der heller ikke et sa meget, der ty-
der pa en steerk sammenhang mellem de to udviklinger. Det er heller ikke lykkedes
at fastlaegge en signifikant langsigtet elasticitet, men beregnes den alligevel findes
den til at veere pa 0,66.
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Der er endvidere gennemfart analyser af den periodevise udvikling for at undersg-
ge, om der er en konjukturbestemt sammenhang. Ved at betragte en afbildning af
de arlige veekstrater i bustrafikarbejdet og BNP per indbygger som afbildet i Figur
4-9, er der ikke meget der peger pa en sammenhzng. Dette bekreftes ogsa af
egentlige regressionsanalyser. Der kan ikke findes nogen signifikant sammenhang
mellem serierne uanset, hvilken metode og hvilke tidsperioder, der ses pa.

e \/2ekst i bus

e \/xekst i BNP per

indbygger
-6 v
-8
Figur 4-9 Udviklingen i de arlige veekstrater for trafikarbejdet med busser og i BNP

Kilde: Statistikbanken NAT02, FOLK2 og VEJ20

Ad hypotese 4.7: Der er derfor ikke noget i analyserne, der kan bekrefte de to op-
stillede hypoteser. Vi har med andre ord ikke kunnet finde beleeg for at BNP har
indflydelse pa udviklingen af bustrafikken. Heller ikke den omvendte sammen-
hang, hvor karsel med kollektiv trafik (herunder busser) vokser mere i perioder
med lav gkonomisk vaekst og mindre i perioder med stor gkonomisk veekst.

Som et supplement til analyserne af trafikarbejdet (keretgjskilometerne), er der
ogsa set pa transportomfanget. Selvom der ikke kares flere kilometer med busserne
kan belaegningsgraden godt a&ndre sig i takt med de forskellige hgj- og lavkon-
jukturer. Der ses alene pa rutebusserne, da grundlaget for turistbusserne i serlig
grad er usikkert som navnt.

I Figur 4-10 vises udviklingen i transportarbejdet (personkm) med rutebusser sam-
men med udviklingen i BNP per indbygger for perioden 1980 til 2010. BNP per
indbygger vokser med 69% i perioden, mens personkilometerne for rutebusserne
vokser med 39%. Dette deekker dog over en stor udvikling i perioden fra 1980 til
1990, der alene stod for 36% stigning. Dette peger pa at der ikke er en langsigtet
sammenhang mellem BNP og veeksten i rutebustransporten.
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Figur 4-10 Udviklingen i persontransportarbejde (personkm) med rutebusser og BNP per
indbygger.

Til gengeeld kan man svagt ane en modsatrettet konjuktureffekt i perioden fra 1990
og frem. Frem til &r 2000 falder transporten, mens BNP stiger. Fra 2004 er udvik-
lingen sammenfaldende uden naevneveerdig vaekst. Fra 2004 til 2007 stiger BNP,
mens et svagt fald i transporten kan ses. Dette fglges af en modsatrettet sammen-
haeng i den sidste del af perioden, hvor BNP er faldende samtidig med en stigning i
transporten med rutebusserne. Indikationen kan ogsa svagt anes i Figur 4-11, hvor
de arlige veekstrater vises.

En narmere analyse af de arlige aendringer i henholdsvis BNP per indbygger og
persontransportarbejdet med rutebusser viser, at nar BNP per indbygger andrer sig
med 1% vil transportarbejdet med rutebusserne a&ndre sig med -0,3% hvilket statter
den visuelle indikation om en omvendt konjukturafhaengighed.

Ad hypotese 4.8: Der er grund til at betragte hypotesen om en konjukturbestemt
sammenhang mellem karsel i rutebusser og BNP som korrekt. Nar BNP per ind-
bygger stiger, vil man veelge at kare mindre i rutebus og kere mere med andre
transportmidler.
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Figur 4-11 Arlige vaekstrater i personkm kert med rutebusser og i BNP per indbygger.
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4.5 BNP og jernbane trafik

Karsel med tog er planlagt i henhold til en kgreplan pa baggrund af eksplicitte be-
slutninger. Der kan derfor ikke forventes nogen sammenhang mellem trafikarbej-
det for passagertog og BNP. Antallet af passagerer og hvor langt de rejser kan der-
imod godt variere med den gkonomiske udvikling. Banegodstrafikken afspejler
derimod den lgbende efterspargsel og er saledes konjunkturfglsom, men ogsa af-
heengig af forholdene i Sverige og Tyskland, hvorimellem en stor del af banegods-
trafikken foregar.

Hypotese 4.9: Transportomfanget af gods er omvendt afhangigt af BNP per ind-
bygger udviklingen. Pa den korte bane kan en gget gkonomisk vaekst gge behovet
for hurtigere transporter, hvilket kan have en negativ betydning for de mangder,
der transporteres med tog.

Hypotese 4.10: Persontransportarbejdet er korreleret med BNP per indbygger pa
bade kort og lang sigt. Karsel med tog er planlagt i henhold til en kereplan pa bag-
grund af eksplicitte beslutninger. Der kan derfor ikke forventes nogen sammen-
heeng mellem trafikarbejdet for passagertog og BNP per indbygger. Antallet af
passagerer og hvor langt de rejser kan derimod godt variere med den gkonomiske
udvikling. Banegodstrafikken afspejler derimod den Igbende efterspargsel og er
saledes konjunkturfglsom, men ogsa afhangig af forholdene i Sverige og Tyskland,
hvorimellem en stor del af banegodstrafikken foregar.

Udviklingen i hhv. trafik- og transportarbejde med person- og gods tog er vist i
Figur 4-12.

8.000 350
7.000 300 mmmmm BNP per
indbygger
£ 6.000 - - 250 =« = Godstog (mio.
c
S tonkm)
~ £
e 5.000 - - 200 Y === Godstog (1.000
X~ [}
S o° togkm)
@ S
g 4.000 - - 150 = == Persontog (mio.
e = personkm)
2 3.000 - - 100 Persontog
(10.000 togkm)
2.000 - - 50
1.000 - -0

1990
1992
1994
1996
1998
2000
2002
2004
2006
2008
2010

Figur 4-12 Udviklingen i trafikarbejde (togkm.) og transportarbejde (tonkm og personkm)
for hhv. person- og godstog.

Kilde: Danmarks Statistik NATO2, BANE1, BANE21 og BANE31

Der er ikke umiddelbart et egentligt grundlag for at se yderligere pa togkilometer
for hverken gods- eller passagertog, da disse hovedsageligt fastleegges ud fra kere-
planer.
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Godstog

Persontog

Udviklingen i karsel med godstog har veeret faldende siden 1993 og frem til en &n-
dring i 2007. Faldet i de karte togkm har ikke fart til en lignende reduktion i de
transporterede mengder eller i transportarbejdet, der har ligget stabilt frem til
2009, hvorefter en ret markant stigning er sket. Udviklingen afspejler farst og
fremmest afvikling af DSB gods og den markante strukturforandring til kommerci-
el baredygtig trafik. Hertil kommer at dansk erhvervsliv har udviklet sig veek fra
baneegnede transporter. Afviklingen af indenlandsk godstrafik medfarer at interna-
tional trafik og iseer transittrafik mellem Sverige og Tyskland er blevet helt domi-
nerende for banegodstrafikken. Togene er derved blevet stadigt starre, hvorfor det
faldende produktionsomfang ikke har medfart et tilsvarende fald i mangderne.
Den internationale gkonomiske krise fra 2008 og frem kan tydeligt spores i tallene.

Som falge af struktureendringerne har der tydeligvis ikke kunnet pavises en sam-
menheang mellem godstogtransporten og BNP.

Frem til 1997 var udviklingen i personkilometerne med tog begranset, men abnin-
gen af Storebeeltsforbindelsen har fert til en veekst i efterspgrgslen. Ser vi pa udvik-
lingen i personkilometerne efter 1997 er der tilsyneladende sammenhang med
BNP udviklingen. Der er yderligere gennemfart en reekke forbedringer af jernba-
nenettet gennem perioden og der har veeret en vaekst i persontransportarbejdet
(36% fra 1990 til 2011). Udviklingerne har ligget ret konstant henover perioden. |
samme periode er BNP per indbygger vokset med 28%. Sammenhangen set over
den lange periode mellem BNP og persontransporten er derfor ret teet. Og bortset
fra tiden for Storebaltsbroens abning viser analyserne, at forholdet pa de arlige
andringer er lige under 1:1. Ses der pa den langsigtede sammenhzng over hele
perioden er elasticitet pa 1,01.
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Figur 4-13 Arlige vaekstrater i BNP og personkilometer

Kilde: Danmark Statistik NATO2 BANE1 og BANE21

Den teette sammenhaeng mellem BNP per indbygger og udviklingen i persontog-
transporten er ikke kun at finde pa lang sigt. Der er endvidere sammenfald ogsa
sammenfald mellem vakstraterne i personkilometerne og i BNP pa det korte sigte.

Analyserne af de kortsigtede andringer viser, at vaekstraterne i BNP og personki-
lometerne er stort set af identisk starrelsesorden sa en 1% stigning i BNP giver en
1% stigning i personkilometerne.
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Alle de gennemfarte analyser peger pa, at udviklingen i personkarsel med tog fal-
ger BNP udviklingen taet. Analyserne viser, at der er et 1:1 forhold bade pa det lan-
ge sigte og pa det helt korte sigte.

I modsatning til den kollektive buskarsel, der havde en modsat korrelation med
BNP udviklingen, sa er karslen med tog direkte koblet med BNP.

Ad hypotese 4.9: Vi kan ikke bekrafte, at hverken person- eller godstransporten
med tog har en modsatrettet konjukturafhaengig sammenhang med BNP per ind-
bygger.

Ad hypotese 4.10: Der er bade pa kort og lang sigt tet pa at vere en 1:1 sammen-
haeng mellem BNP per indbygger og personkgrslen med tog. Der kan ikke findes
en tilsvarende sammenhang for godstransport.

5  Trafik pa forskellige typer veje

Udviklingen i trafik er ikke den samme i alle dele af landet. Der er endvidere for-
skel pa udviklingen pa de forskellige vejtyper. Overordnet set er det fordi det er
forskellige dele af trafikken, der vokser og fordi forskellige veje benyttes af for-
skellige trafikanter.

5.1 Motorveje og andre veje

Hypotese 5.1: Veeksten i trafikken skyldes vaeksten i antal km vej, der er til radig-
hed, da en del af udviklingen af trafikken ogsa styres af mulighederne for at trans-
portere sig. Derfor vil flere veje betyde bedre muligheder og dermed ogsa mere
trafik.

Hypotese 5.2: Veaksten pa motorvejene er styret af vaeksten i BNP per indbygger,
da den type trafik, der afvikles pa motorvejene i hgj grad er foranlediget af gkono-
miske arsager.

Hypotese 5.3: Veeksten pa motorvejene er mere fglsom i forhold til BNP end vaek-
sten pa andre veje, da motorvejstrafikken afspejler de gkonomiske &ndringer, her-
under handel med andre lande og mellem landsdele. Andre veje benyttes mere til
pendlingstrafik og er dermed mindre falsom overfor eéndringer i BNP per indbyg-
ger.
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Figur 5-1 Udvikling i keretgjskilometer pa alle veje og motorvejene.

Kilde: Vejdirektoratet

| Figur 5-1 ses den overordnede udvikling i trafikken pa alle statsveje samt alene
for motorvejene. Tallene omfatter karsel med alle typer karetgjer, da tallene ikke
giver mulighed for en preecis opdeling i keretgjstyper. Hypoteserne formuleret
ovenfor ser derfor ogsa pa den samlede trafik.

Der ses et fald i trafikveeksten pa alle veje som fglge af den bevidste reduktion af
olieproduktionen i (de arabiske medlemmer af) OPEC i 1970'erne. Dog ser det ud
til, at der er en nogenlunde stabil lineger udvikling over tid, idet der var en form for
catch-up i 1980'erne. For motorveje ses dette som en fladere kurve i 70'erne.

Der ses et niveauspring pa motorvejstrafikken i 1997-98 som fglge af storebzlts-
forbindelsens abning, men en sadan effekt ses ikke i tallene for trafik pa alle veje.
Dette tyder pa substitution vejene imellem. Motorvejsnettet er simpelt hen mere
attraktivt at benytte til interregional trafik efter storebaltsforbindelsens abning.

Udviklingen i trafikken pa motorvejene ses at vokse hurtigere end pa statsvejene i
gennemsnit. Den gennemsnitlige arlige vaekst pa motorvejene i perioden er pa
6,6%, mens den pa alle vejene er 1,6%, hvor vaeksten pa alle veje indeholder vaek-
sten pa motorvejene. Opdeles vaeksten i tidsperioder fas vaekstraterne vist i Tabel
5-1.

Tabel 5-1 Gennemsnitlige arlige veekstrater opdelt i tidsperioder

1972-1980 0,9 % 9,7 % 0,4 %
1981-1990 3,3% 7,7 % 2,7 %
1991-2000 1,7 % 8,1 % 0,4 %
2001-2011 1,1 % 3,3 % 0,4 %
Hele perioden 1,6 % 6,6 % 0,8 %
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Der er bygget mange km. nye veje i lgbet af de sidste artier. Det antages ofte, at ny
infrastruktur i sig selv leder til vaekst i trafikken. Fra 1980 til 2011 er antallet af
kilometer motorvej steget med 144% og den samlede vaekst i km veje i alt er blot
steget med 9%. | den samme periode er trafikken steget med hhv. 485% pa motor-
vejene og 72% for alle veje. S& selvom man korrigerer for maengden af veje til ra-
dighed har der stadig veret en vasentlig starre vaekst i trafikken pa motorvejene
end generelt pa vejene (140% vaekst i km trafik per km motorvej hhv. 58% for alle
veje).
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Figur 5-2 Udviklingen i antal karte kilometer per km. vej for hhv. motorveje og alle veje.

Kilde: Vejdirektoratet og egne beregninger

Figur 5-2 viser udviklingen i trafikarbejdet per km. vej for motorveje og alle veje.
Figuren viser for det forste, at motorvejene er langt mere benyttet i gennemsnit end
andre veje. Dette er der ikke noget overraskende i, da de dels er bygget, hvor beho-
vet er starst og dels omfatter alle veje ogsa helt lokale veje med meget begraenset
trafik.

Figuren viser for det andet, at selvom der korrigeres for vaksten i antal km. motor-
vej, sa er der en stor vaekst i trafikarbejdet pa motorvejene. | gennemsnit vokser
trafikken per km. motorvej med 2,9% om aret (for alle veje er den tilsvarende arli-
ge veekst pa 1,5%. Denne vaekst er stgrre end den gennemsnitlige arlige vaekst i
BNP pa 1,7% i samme periode (1980 til 2011).

Ad hypotese 5.1: Med andre ord kan vi ikke afvise at hypotese 1 er korrekt, men
vaeksten i trafikken pad motorvejene skyldes ikke alene at der er kommet flere km
vej. Der er derfor grundlag for at undersgge hypotese 2 nermere. Veeksten i trafik-
ken pa motorvejene er korreleret med veaeksten i BNP per indbygger. Analyserne af
sammenhangen viser, at nar BNP andrer sig med 1% vil trafikken pa motorvejene
@ndre sig med 0,54% En tilsvarende analyse for ikke motorveje viser ogsa en kor-
relation, men for disse veje vokser trafikken kun med 0,29% nar BNP vokser med
1%.
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Ad hypotese 5.2 og 5.3: Fglsomheden i forhold til BNP er altsé noget stgrre pa mo-
torvejene end pa vejene generelt. Analyserne bekrafter ogsa at ssmmenhangen
eksisterer. Sa vi kan ikke afvise, hverken hypotese 2 eller hypotese 3. Hvis analy-
serne gennemfares ved at se pa trafikken per km. vej far vi samme type resultater,
men med en lidt reduceret starrelsesorden pa falsomhederne.

6 Regionale forskelle

| afsnit 5 var fokus pa de overordnede sammenhznge pa forskellige typer af veje.
Det er ikke i alle tilfelde, at de overordnede konklusioner ogsa geaelder for de en-
kelte landsdele.

Overordnet hypotese Udviklingen i BNP per indbygger pavirker trafikken forskel-
ligt fordelt pa landsplan, da der blandt andet er forskel pa hvilke sektorer, der fin-
des i de enkelte landsdele.

Hypotese 6.1: Udviklingen i forhold til BNP sker hurtigere pa motorvejene i *det
store H’ end pa resten af vejnettet. Det store H benyttes primeert til godstransport
og interregional trafik. Godstransporten og interregional trafik er generelt mere
falsom overfor andringerne i den gkonomiske aktivitet, sa en kobling kan forven-
tes at vaere steerkere her end pa veje udenfor det store H, der primart benyttes til
regional og lokal persontransport.

Hypotese 6.2: Forskydning i befolkningen mellem regionerne i Danmark har be-
tydning for den regionale trafikvaekst, da en starre regional befolkning betyder et
starre BNP i alt. Dette har dermed betydning for meengden af ngdvendig trafik.
Ved flytninger mellem landsdele forskydes de gkonomiske potentialer foranlediget
af netop befolkningerne.

Sammenhzangen mellem udviklingen i BNP per indbygger og trafikken pa de loka-
le veje formodes at vaere forskellig fordelt rent geografisk. Bag hypotesen ligger en
forventning om, at forskellige veje opfylder forskellige behov.

For at belyse hypoteserne gennemgas en reekke forskellige specifikke veje i de for-
skellige regioner. Som et supplement til analysen ses ogsa pa trafiktallingerne ved
Storebeelt. Disse tellinger har den fordel, at de er totaltellinger og ret preecist viser,
hvilke typer keretgjer, der passerer den faste forbindelse.

Det er ikke muligt at opgere den samlede mangde trafik opdelt pa de enkelte regi-
oner. Datagrundlaget for analyserne er tilvejebragt af VVejdirektoratet pa baggrund
af trafikteellinger pa udvalgte lokaliteter. Det er derfor ikke muligt at leegge tallene
sammen til at give et egentligt samlet trafikbillede af regionen. | stedet er der taget
udgangspunkt i de specifikke tellinger.

6.1 Overordnede konklusioner

| Tabel 6-1 vises udvalgte vejstreekninger fordelt pa forskellige regioner i Dan-
mark. Trafikken, der anvendes til analyserne, er opgjort med antallet af karetajer
(ikke opdelt pa karetgjstype) pa bestemte teellesteder pa disse veje. Der er udregnet
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elasticiteter for sammenhangen. Bortset fra rute 9 ved Svendborg, er disse bereg-
nede elasticiteter er statistisk signifikante. Dette ger sig dog ikke geeldende for alle
de vejstraekninger, der har vaeret analyseret. | en lang reekke tilfeelde er der ikke en
sadan sammenhang.

Det centrale i resultaterne er at fa sat starrelsesordener pa elasticiteterne og dermed
at kunne vurdere de forskelle, der er pa regionerne og pa typerne af veje.

En grundleggende observation er, at pa helt overordnet niveau er veeksten pa mo-
torvejene starre i forhold til BNP per indbygger veeksten end den er pa andre veje.
Dette forhold gar igen pa mange af de analyserede veje, men kun i enkelte situatio-
ner er resultaterne signifikante (iser nd ikke motorveje betragtes). Der kan i alle
tilfelde vaere en raekke lokale forhold som ogsa spiller ind. Disse forhold er ikke
analyseret. Der er heller ikke taget hensyn til antallet af kilometer vej i de enkelte
omrader, da grundlaget for at gare dette ikke har veeret til radighed. Tabellen giver
med andre ord blot et overordnet indtryk af forskelle.

De udvalgte veje, der her vises, er specielle. Det ser ud til, at trafikken pa andre
veje har starre elasticitet end motorvejene i de tilsvarende omrader. F.eks. er elasti-
citeten 0,81 for Skovevejen (Rute 23), men Holbakmotorvejen i samme region
"blot" har en elasticitet pa 0,34. Som navnt er det nogle af de steder, hvor der kan
observeres en signifikant sammenhang med BNP per indbygger. Dette er givet
forklaringen pa at veeksten pa de udvalgte ikke motorveje er sa forholdsvis store.
Disse veje betjener hovedsageligt den samme type trafik som trafikken pa motorve-
jene. Det er dog ikke et helt generelt billede, der kan genfindes i alle regioner, men
der er usikkerhed pga. relativt lave forklaringsgrader i de gennemfarte statistiske
analyser.

Tabel 6-1 Udvalgte representative vejstraekninger, hvor BNP per indbygger har forkla-
ringskraft for veeksten i trafikken (malt som antal keretgjer)

Danmark Veje i alt 0,28
Motorvej 0,54
Hovedstads-omrddet = Kggebugt-motorvejen, ved @lby 0,58
Helsinggrmotorvejen, ved Naerum 0,65
Sjeelland i gvrigt Holbaekmotorvejen, ved Agerup 0,34
Rute 23, Skovvejen 0,81
Jylland E45 Vejle 0,66
Rute 26 Nors 1,93
Fyn E20, Lillebeelt 0,90

Rute 9, Svendborgsund 0,06
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Veekstrater pa mo-
torveje

Storebalt

Det er bemzrkelsesveerdigt, at elasticiteterne i trafikken pa motorvejen i Hoved-
stadsomradet tilsyneladende er lidt lavere end pa de udvalgte andre centrale motor-
veje pa Fyn og i Trekantsomradet. Det samme ger sig geeldende, for E45 motorve-
jen ved Randers*. Derimod er elasticiteten p& Holbakmotorvejen mindre end de
andre motorveje i Hovedstadsomradet.

Arsagen til disse observationer skal formentlig findes i, hvilke typer trafik disse
forskellige motorveje betjener. Motorvejene i Trekantsomradet, pa Fyn og pa den
ostjyske E45 betjener en starre del lasthiltrafik i forhold til hovedstadsomradets
motorveje. Kgge bugt motorvejen og Helsinggrmotorvejen betjener mere tung tra-
fik end Holbak motorvejen.

For de udvalgte motorveje er elasticiteterne for de udvalgte streekninger starre end
den er for motorvejene samlet set (elasticitet pa 0,54), dog pa neer Holbaek motor-
vejen.

Trafikken pa Storebelt er en god indikator pa den overordnede sammenhaeng mel-
lem BNP og udviklingerne. Derudover giver trafikken et billede af trafikken mel-
lem landsdelene.

Udviklingerne i trafikken ses i Figur 6-1. Personbilerne star for ca. 88% og lastbi-
lerne for 11 % af den samlede trafik pa forbindelsen (tallene inkluderer varebiler,
der ikke er skilt ud i data).
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Motorcykler
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= Personbiler
100 4 Lastbiler
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50 BNP per indbygger
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Figur 6-1 Udviklingen med de forskellige transportmidler pa Storebzltsforbindelsen.

Indeks: 1999=100.

Kilde: Sund & Belt
Vi har analyseret pa sammenhangene mellem trafikken og BNP per indbygger.

Der kan ikke fastleegges en signifikant sammenhang mellem andet end trafikken
med lastbiler. I figuren ser vi dog en antydning af, at ogsa personbilerne har en

* Dette resultat er dog kun signifikant p& noget lavere niveau. Elasticiteten ved Lim-
fjordstunellen er mindre end de andre motorveje, men elasticiteten er ikke signifikant.
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sammenhang til BNP udviklingen, men den sker tilsyneladende med et ars forsin-
kelse. Det har ikke veeret muligt at fastleegge denne sammenhang i estimationerne.

For lastbilerne er der en kraftig sammenhaeng med BNP med en elasticitet pa 2,0.
Altsa vokser trafikken med lastbiler dobbelt sa hurtigt som for BNP. Umiddelbart
er tallet sterre end resultaterne for trafikken pa @stfyn (E20 ved Nyborg). Dette
skyldes dog, at trafikken pa E20 omfatter alle typer karetgjer, mens vi her alene ser
pa lastbilerne.

Resultatet ligner ogsa resultatet for lastbilerne generelt set, hvor vi for hele landet
ogsa fandt en steerk sammenhaeng mellem BNP og karslen med lastbiler.

Resultaterne bekraefter samlet set de to farste hypoteser. Der er forskelle i sam-
menhangen til BNP afhaengigt af, hvor i landet det foregar. Endnu staerkere er
sammenhangen til, hvilken type trafik, der afvikles pa vejene. Der er steerkere
vaekst pa de veje, der benyttes til godstransport og generelt lavere veekst pa veje,
der (primeert) benyttes til persontrafik.

6.2 Udviklingen i trafikken pa Fyn

6.2.1 Fynske motorveje

Hypotese 6.1: Udviklingen i trafikken pa Fyn og BNP per indbygger hanger teet
sammen.
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Figur 6-2 Udviklingen i trafikarbejdet pa de fynske motorvejsstraekninger

Kilde: Data fra Vejdirektoratet

I Figur 6-2 ses niveauerne for trafikken i perioden 1970-2011. Vi ser en jeevn stig-
ning, dog med noget forskellige veekstrater. For Fynske Motorvej (E20) ses desu-
den en spring i 1998, som stammer fra abningen af Storebzltsforbindelsen. Set
over hele perioden steg trafikken pa Fynske Motorvej ved Nyborg med 464 %
(1975-2011), ved Lillebeeltsbroen med 335 % (1971-2011) og trafikken ved
Svendborgsundbroen med 113% (1970-2011). | arlige gennemsnitlige vaekstrater
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svarer dette til henholdsvis 4,9 %, 3,7 % og 1,9 %. E20 veekstraterne svarer i store
treek til veekstraterne observeret for hele motorvejsvejnettet under et.

6,0% 12,0%
5,0% 10,0%

B BNP per indbygger (v. akse)
4,0% 8,0%

M E20 Fynske Motorvej, nord
3,0% 6,0% for Nyborg

B E20 Fynske Motorvej, Ny
2,0% 4,0% Lillebaeltsbro

m 9 Svendborgsundbroen
1,0% 2,0%
0,0% 0,0%

1971-19801981-19901991-20002001-2011

Figur 6-3 ser vi et billede af hvad der foregar pa det mellemlange sigt. Vi ser at
udviklingen pa de fynske motorveje falger udviklingen i BNP per indbygger rela-
tivt teet. En undtagelse er trafikken pa E20 ved Nyborg i 90'erne. Denne undtagelse
tilskrives umiddelbart Storebaltsforbindelsens abning.

6,0% 12,0%
5,0% 10,0%

H BNP per indbygger (v. akse)
4,0% 8,0%

M E20 Fynske Motorvej, nord
3,0% 6,0% for Nyborg

B E20 Fynske Motorvej, Ny
2,0% 4,0% Lillebaeltsbro

m 9 Svendborgsundbroen
1,0% 2,0%
0,0% 0,0%

1971-19801981-19901991-20002001-2011
Figur 6-3 Gennemsnitlige arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikken pa fynske

motorvejsstrakninger i perioden 1971-2011
Kilde: Statistikbanken tabel NAT02, HISB3, data fra Vejdirektoratet samt egne beregninger.

For at undersgge sammenhzangen mellem gkonomisk aktivitet og trafik pa det helt
korte sigt, er anvendt regressioner af trafikken pa streekningerne pa BNP per ind-
bygger. Denne eneste streekning hvor disse analyser giver et signifikant resultat er
ved E20 ved Lillebaltsbroen. Her er BNP per indbygger signifikant i regressionen,
0g en stigning pa 1 % i BNP per indbygger fglger sammen med en tilsvarende stig-
ning i trafikken pa 0,9 %.
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Ad hypotese 6.1: P& baggrund af ovenstaende kan vores hypotese ikke afvises, og
der lader til at veere en teet sammenhang mellem den gkonomiske aktivitet i Dan-
mark og trafikken pa Fyn.

6.3 Udviklingen pa Sjeelland

6.3.1 Sjeellandske motorveje

Hypotese 6.2: De sjeellandske motorvejes trafik haenger teet sammen med den gko-
nomiske aktivitet.

I Figur 6-4 ses niveauerne for trafikken i perioden 1980-2011. | tidsserierne for
Sydmotorvejen og Holbakmotorvejen ser vi en nogenlunde jaevn stigning i perio-
den, men i E20 Vestmotorvejen gst for Ringsted ser vi et spring i 1998. Dette pas-
ser fint med billedet fra de fynske motorveje, som netop er forbundet med Vestmo-
torvejen via Storebeltsforbindelsen. For alle tidsserier er der et dyk i starten, men
denne udvikling har ikke veeret af hovedinteresse og er ikke analyseret sarskilt.
Hvis vi betragter hele perioden har der veeret en vasentlig stigning i trafikken pa
119 % pa Holbakmotorvejen, 619 % pa Vestmotorvejen og 236 % pa Sydmotorve-
jen. I arlige gennemsnitlige veekstrater svarer dette til henholdsvis 1,9 %, 5,8 % og
3,4 %.
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Figur 6-4 Udviklingen i trafikarbejdet pa de sjellandske motorvejsstraekninger i perioden
1970-2011

Kilde: Data fra Vejdirektoratet

I Figur 6-5 ses hvad vi tidligere kaldte det mellemlange sigt. Vi ser, at E20 Vest-
motorvejen falger BNP per indbygger teettest. | hvert fald ser vi ikke det samme
konstante fald i vaekstraterne her, som ved Sydmotorvejen og Holbekmotorvejen
fra 1981 og frem. Dog er det svert at fastseette hvor stor en del af vaekstraterne i
trafikken pa Vestmotorvejen i 90'erne, der kan tilskrives abningen af Storebzlts-
forbindelsen. Billedet fra Fyn genfindes dermed ikke her, og der lader til at veere en
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stadig stigning i trafikken, men med en narmest systematisk aftagende veekstrate
siden 1981.

Det helt korte sigt undersgges endnu engang med regressioner af trafikken pa BNP
per indbygger. Ved disse regressioner findes sammenhang ved alle tre vejstraek-
ninger. Pa data fra Holbakmotorvejen findes en stigning i trafikvaeksten i dag er
korreleret med bade den gkonomiske aktivitet i indeveerende ar, men ogsa forrige
ar. Saledes haenger en stigning pa 1 %-point i BNP per indbygger i denne perioden
sammen med en stigning i trafikken pa 0,34 %-point. Med hensyn til den forrige
periode hanger en stigning pa 1%-point i BNP per indbygger i forrige periode
sammen med en stigning i trafikken i dag pa 0,49 %. Der er dermed bade en effekt
fra den gkonomiske aktivitet i indevarende periode og i forrige periode.

Pa E20 @st for Ringsted er den samtidige sammenhaeng mellem BNP per indbyg-
ger og trafikken ikke signifikant. Der er dog en sammenhgng mellem BNP per
indbygger i forrige periode og trafikken i indevearende periode. Her har vi, at en
stigning pa 1%-point i veeksten i BNP per indbygger lagget en gang (det vil sige
forrige periode) hanger sammen med en stigning pa 0,5% i trafikken pa denne vej-
straekning.

Endeligt har vi, at der pa E47 E55 Sydmotorvejen er en samtidig sammenhang
mellem BNP og trafikken. Hvis veeksten BNP per indbygger er 1%-point hgjere i
dag hanger det empirisk sammen med en 0,98 %-point hgjere veekst i trafikken,
det vil sige nasten 1:1, i trafikken.
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Figur 6-5 Gennemsnitlige arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikken pa udvalgte

sjellandske motorvejsstraekninger i perioden 1971-2011
Kilde: Statistikbanken tabel NAT02, HISB3, data fra Vejdirektoratet samt egne beregninger.

Ad hypotese 6.2: Der er konstateret sammenhang mellem BNP per indbygger og
vaeksten i trafikken pa de forskellige motorveje, men elasticiteterne afviger. Nogle
ligger teet pa en elasticitet pa 1, mens andre ligger pa 0,5.
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6.3.2 Andre sjeellandske statsveje

Hypotese 6.3: Udviklingen i trafikken pa andre statsveje end motorveje hanger
sammen med BNP per indbygger.

Flere forhold kan gare at de sjellandske statsveje, som ikke er motorveje, skulle
samvariere med den gkonomiske aktivitet. Ovenfor blev det vist, at der er en sam-
menhzang mellem trafikken pa de sjallandske motorveje og den gkonomiske akti-
vitet, og det kan ikke pé forhand afvises at dette giver anledning til nogen grad af
substitution over imod alternative ruter end motorvejsstraekningerne.

I Figur 6-6 ses udviklingen i trafikarbejdet i udvalgte sjellandske veje. Vi ser kraf-
tige stigninger i tidsserien for Rute 23 Skovvejen og Rute 9 Vest for Sydmotorve-
jen, mens Rute 9 vest for Stokkemarke har en noget lavere vaekst. Set over perio-
den er den totale vaekst henholdsvis 199 %, 57 % og 30 %, og de gennemsnitlige
arlige vaekstrater er 3,1 %, 1,3 % og 0,6 %. Der er dermed relativt stor variation i
vaekstraterne pa tvers af vejstreekninger, som vi ogsa sa i motorvejsdata fra Sjel-
land.

14.000 350
12.000 A/ 300
210.000 v 250 Skovvejen, vest for
g /_/_4/_/"\ Holbakmotorvejen
g 8.000 200 ¢ Vest for
i) S Sydmotorvejen
2 6.000 - 150 3
5 Vest for
g 4.000 100 Stokkemarke
< = BNP per indbygger
2.000 ————v= 50
0 TTTTTTTTT T T T T I T T I T T I T I T T I TT T I T rTIrrrrT O
OMN OV IO AN A ST~NO N O D
INISNININ00 0000 OO OO O © O
[e)Ie)Ie) B e) B e) Bie) B e) B o) Bie) Bie) B @ R o o o)
D I B B T e B R B o B o IR . BN N A o I o\ B o\
Figur 6-6 Udviklingen i trafikarbejdet pa udvalgte sjeellandske statsveje (ekskl. motorve-

je) i perioden 1970-2011.
Kilde: Data fra Vejdirektoratet .

Pa det mellemlange sigt er der ogsa forskelle at finde. Rute 23 Skovvejen ser
umiddelbart ud til at fglge udviklingen i BNP per indbygger nogenlunde rent kvali-
tativt. Rute 9 Vest for Sydmotorvejen har fra 1981 og frem en monotont aftagende
veekstrate, dog positiv hele tiden i denne delperiode. Rute 9 vest for Stokkemarke
har dermed skiftende fortegn pa veekstraterne, hvilket forklarer den samlet set me-
get lave vaekst pa denne straekning.
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Figur 6-7 Gennemsnitlige arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikken pa udvalg-

te statsveje (ekskl. motorveje) i perioden 1971-2011
Kilde: Statistikbanken tabel NAT02, HISB3, data fra Vejdirektoratet samt egne beregninger.

Regressionsanalyserne, som bruges til at kigge pa det helt korte sigt, viser, at der er
en kraftig sammenhang mellem veekstraterne i BNP per indbygger og trafikken pa
Rute 23 Skovvejen. Her er der en sammenhang mellem den samtidige veekstrate i
BNP per indbygger samt den forrige vaekstrate i samme. Sammenhangene er sale-
des, at 1 %-point hgjere veekst i BNP per indbygger i henholdsvis indeverende og
forrige periode haenger sammen med en stigning i trafikken pa 0,8 %-point og 1,2
%-point. En meget vaesentlig sammenhang, som vi ogsa sa pa det lidt lzengere sigt.

For Rute 9 geelder det for streekningen vest for Sydmotorvejen, at kun den forrige
periodes veekst i BNP per indbygger er signifikant. Vi far en sammenhang pa 1 %-
point stigning i BNP per indbygger i forrige periode og 0,35 %-point stigning i tra-
fikken i denne periode. For streekningen vest for Stokkemakke finder vi ingen
sammenhang pa det helt korte sigt heller.

Ad hypotese 6.3: Det lader til, at der pa nogle veje er en sammenhzang mellem BNP
per indbygger og trafik. Den mest robuste effekt finder vi pa Rute 23 vest for Hol-
baekmotorvejen. Her er et billede af en sammenhang pa bade det lange og det korte
sigt. Pa Rute 9 vest for Sydmotorvejen er der en sammenhang pa det helt korte
sigt, hvorimod der ingen sammenhzng er at finde pa Rute 9 vest for Stokkemarke.

6.4 Udviklingen i Hovedstadsomradet

Hypotese 6.4: Trafikken pa hovedstadens motorvejsnet udvikler sig sammen med
udviklingen i BNP per indbygger, da en vaesentlig del af trafikken i Hovedstadsom-
radet er pendlingstrafik. Det vil sige, at en starre gkonomisk aktivitet farer til mere
beskaftigelse og dermed en direkte effekt pa trafikken.
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Figur 6-8 Udviklingen i trafikarbejdet pa udvalgte sjellandske statsveje (ekskl. motorve-

je) i perioden 1970-2011

Kilde: Data fra Vejdirektoratet

En stor del af den gkonomiske aktivitet i Danmark foregar i Hovedstadsomradet.
Det er derfor oplagt at undersgge hvordan sammenhangen mellem BNP per ind-
bygger og trafikken er pa streekningerne omkring. | Figur 6-8 ser vi, at der har vee-
ret positiv veekst i trafikken pa alle motorvejsstraekninger. Kage Bugt Motorvejen,
Hilleradmotorvejen og Helsingarmotorvejen har veekstrater set over hele perioden
pa henholdsvis 867 %, 41% og 122 %. Det svarer til gennemsnitlige arlige veekst-
rater pa 5,7 %, 0,9 % og 2,0%. Det er dermed iseer Kgge Bugt Motorvejen og Hel-
singgrmotorvejen, som har oplevet hgje veekstrater i perioden.

Pa det mellemlange sigt har vi et billede, som minder om de gvrige motorveje pa
Sjeelland (eksklusiv E20). En stigning fra 70'erne til 80'erne i veekstrater, og deref-
ter fald. Det er sveert at afvise en sammenhang mellem trafik og BNP per indbyg-
ger pa det mellemlange sigt pa denne baggrund, da dele af udviklingen kan skyldes
udvidede motorveje og andre forhold, men der er ikke nogen klar sasmmenhang.
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Figur 6-9 Gennemsnitlige arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikken pé& udvalgte

motorveje i Hovedstadsomradet i perioden 1971-2011
Kilde: Statistikbanken tabel NAT02, HISB3, data fra Vejdirektoratet samt egne beregninger.

En sammenhzang mellem trafikken i Hovedstadsomradet og BNP per indbygger er
der dog at finde pa det helt korte sigt. For de to veje med hgjst veekst (Kgge Bugt
Motorvejen og Helsinggrmotorvejen) finder vi relativt store, signifikante sammen-
hange mellem trafik og gkonomisk aktivitet. Pa Hilleradmotorvejen findes ingen
sammenheng. For Kgge Bugt Motorvejen findes, at en stigning i veekstraten i BNP
per indbygger pa 1 %-point haenger sammen med en stigning i vaekstraten for tra-
fikken pa 0,6 %-point. For Helsingarmotorvejen er denne sammenhang oppe pa
0,7 %-point. Der er saledes en sammenhang pa den helt korte bane, selvom det
ikke er billedet vi har fra den visuelle analyse pa det mellemlange sigt.

Ad hypotese 6.4: P2 Kagge Bugt Motorvejen og Helsingarmotorvejen har der histo-
risk set veeret en ret stor sammenhang mellem udviklingen i BNP per indbygger og
trafikken. Pa Hilleradmotorvejen findes ingen sadan sammenhang. Det er hoved-
sageligt pa den helt korte bane, at der kan dokumenteres en sadan sammenhang.

6.5 Udviklingen i Jylland

6.5.1 Udviklingen pa jyske motorveje

Hypotese 6.5: Trafikken pa de jyske motorveje udvikler sig sammen med udviklin-
gen i BNP per indbygger.

Udviklingen pa de jyske motorveje har varet af samme starrelsesorden gennem
perioden som det af Figur 6-10.° Det er derfor oplagt at undersgge hvordan sam-
menhzangen mellem BNP per indbygger og trafikken er pa disse steder.

> Der har ikke veeret data for de nordjyske eller vestjyske motorveje til brug for analyserne.
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Den samlede veekst fra 1980 til 2011 i antallet af karetgjer har ligget fra 142% ved
Limfjordstunellen til 320% for den starste veekst pa E45 ved Randers. De to reste-
rende malinger giver vaekster pa 209% hhv. 292% for E45 ved Fraslev og E45 ved
Vejle. Dette svarer til arlige gennemsnitlige veekstrater fra 2,9% til 4,7%.

Det viser et billede af, at vaeksten er sket i @stjylland, hvilket svarer til det billede
man ser langs med motorvejene, hvor meget erhverv skyder op. Billedet svarer til
det, der ses pa de fynske motorveje og indikerer derfor, at trafikken vokser mest i
forbindelserne mellem Hovedstaden og @stdanmark.

70.000 350
== E45 Sydjyske Motorvej,
60.000 ﬁ 300 ved Frgslev
AS) . Motorvej, pa
S 40.000 200 % Veller ) P
5 p ejlefjordsbroen
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% : — Motorvej ved Randers
o 4 r 00000 |
E 20.000 100 == E45 Limfjordstunnellen
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Figur 6-10 Udviklingen i trafikarbejdet pa udvalgte jyske motorveje i perioden 1970-2011.
Kilde: Data fra Vejdirektoratet.

Pa det mellemlange sigt har vi et billede, som minder om motorvejene pa Sjalland
og Fyn. En stigning fra 70'erne til 80'erne i veekstrater, og derefter fald. Undtagel-
sen er E45 ved Randers, der i 1990’erne havde en relativ stor veakst i trafikken.
Dette haenger sammen med at ’det store H” blev endeligt afsluttet i denne periode,
hvorved en del af trafikken pa hovedvejen nord for Hobro flyttede til den nyabnede
motorvej.

Det er sveert at afvise en sammenhang mellem trafik og BNP per indbygger pa det

mellemlange sigt pa denne baggrund, da dele af udviklingen kan skyldes udvidede
motorveje og andre forhold, men der er ikke nogen klar sammenhang.
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Figur 6-11 Gennemsnitlige arlige veekstrater i BNP per indbygger og trafikken pa udvalgte
motorvejsstraekninger i perioden 1971-2011.

Kilde: Statistikbanken tabel NAT02, HISB3 og data fra Vejdirektoratet

Det har veeret sveert at fastleegge en sammenhang pa det korte sigt mellem BNP per
indbygger og vaksten i trafikken pa de jyske motorveje. Kun pa E45 ved Vejle har
det vaeret muligt at fastsla en sammenhang, hvor en 1% stigning i BNP per ind-
bygger giver en stigning i antallet af karetgjer pa 0,67% Ved Randers er den tilsva-
rende stigning pa 0,88% ved Limfjorden er stigningen 0,17% og ved gransen er
den 0,58% for en stigning i BNP pa 1%. Signifikansen af disse tal er dog meget
lav.

Ad hypotese 6.5: Kun pa E45 ved Vejle kan der findes en sammenhang mellem
BNP per indbygger og veeksten i trafikken. Dette svarer til resultatet for den gst-
fynske motorvej ved Lillebalt.

6.5.2 Udviklingen pa andre jyske statsveje

Hypotese 6.6: Udviklingen i trafikken pa andre statsveje end motorveje hanger
sammen med BNP per indbygger.

Flere forhold kan gare at de jyske statsveje, som ikke er motorveje, skulle samvari-
ere med den gkonomiske aktivitet. En del af disse veje har samme funktion som en
del af de sjellandske motorveje — at afvikle trafikken ind og ud af regionen. | Figur
6-12 vises udviklingerne for udvalgte veje i Jylland. Umiddelbart er det kun pa ho-
vedvejen ved Farvang der ser ud til at veere sammenfald med BNP veeksten. Der
ses ogsa en meget kraftig udvikling i hovedvejen nordvest for Give i det sidste arti.
Denne vej er i perioden blevet veesentligt forbedret og tilkoblet de nye motorveje
mod @stjylland. Arsagen til vaeksten er formentlig en overflytning fra mindre stats-
veje i omradet, men dette har vi ikke haft datagrundlag til at fastsla.
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Figur 6-12 Udviklingen i trafikarbejdet p& udvalgte jyske statsveje (ekskl. motorveje) i
perioden 1970-2011

Kilde: Data fra Vejdirektoratet

Det er ikke umiddelbart muligt at konstatere en egentlig sammenhang til BNP i de
periodiske vaekstrater, der er afbildet i Figur 6-13. Heller ikke regressionsresulta-
terne giver grundlag til at konstatere en sammenhang pa hverken kort eller lang
sigt. Med undtagelse af vejen ved Farvang. Pa det korte sigt er det kun rute 26 syd
for Nors, der signifikant viser en sammenhang med BNP. Her er der en stigning i
1,9% for hver gang BNP stiger med 1%. Dette er et meget stort tal og deekker givet
over andre lokale faktorer som ikke afslgres i de tal, der har veret til radighed.
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Figur 6-13 Gennemsnitlige arlige vaekstrater i BNP per indbygger og trafikken pa udvalgte
statsveje i perioden 1971-2011

Kilde: Statistikbanken tabel NAT02, HISB3 og data fra Vejdirektoratet
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Ad hypotese 6.6: Det lader ikke til at der er en sammenhang mellem BNP per ind-
bygger og trafik. Kun ved Farvang synes der at vere en langsigtet sammenhang.
Den kan ikke genfines i analyserne af de arlige veekstrater.

6.6 Regional befolkningsvaekst og regionale
udvikling i trafikken

Hypotese 6.7: Forskydningen i befolkningernes starrelse i de enkelte regioner har
indflydelse pa udviklingen i trafikken i regionerne. Nogle regioner har haft en lave-
re vaekst i trafikarbejdet. Meget af trafikarbejdet i en region udfares af den regiona-
le befolkning. Derfor vil flytninger fra en region til en anden ogsa flytte noget af
trafikken mellem disse to regioner.

| de ovenstdende analyser har vi anvendt BNP per indbygger for hele landet. Det
kan ikke udelukkes, at udviklingen i befolkning i forskellige landsdele ogsé har
indflydelse pa de regionale udviklinger i trafikken.

| Tabel 6-2 vises de gennemsnitlige arlige veekstrater for befolkningen i 10 ars pe-
rioder for de forskellige regioner. Tallene bekrefter, at det i de sidste 2 artier er
primert i de store byer, at befolkningen er vokset mest, mens omraderne lengere
vek fra hovedstadsregionen og @stjylland har oplevet veesentligt lavere veekst
(Senderjylland har endda haft negativ befolkningsveekst i det seneste arti).

Tabel 6-2 Gennemsnitlige arlige veekstrater (i %) for forskellige regioner i Danmark

Stor- Sgn-
kg- derjyl

ben- jyl-

havn land

Vestj Vest- Ostjyl

yl- sjael- jyl-
land land land

0,07 0,49 0,77 -0,46 0,13 0,05 0,06 0,34 -0,17 0,22
0,21 0,74 0,63 0,49 0,16 0,19 0,26 0,60 0,46 0,39

0,08 0,41 0,52 0,62 -0,03 0,10 0,21 0,74 0,47 0,40

Det har veret forsggt at forklare udviklingerne i trafikken pa udvalgte punkter pa
forskellige veje i de forskellige regioner ved at inddrage a&ndringerne i befolknin-
gernes starrelse. | analyserne er der bade set pa om befolkningen i regionen, hvor
en given vej befinder sig og om befolkningen i andre regioner har kunnet bidrage
til at forklare udviklingerne. Dette har ikke vaeret muligt. | enkelte tilfeelde har et
signifikant estimat kunnet findes, men resultatet har ikke umiddelbart kunnet for-
klares med andet end tilfeeldigheder. F.eks. at befolkningen pa Fyn har haft betyd-
ning for trafikken pa Skovvejen (rute 23 ved Holb&k).

D:\F2\Temp\PdfGenerator\15u2bw2z.4pp.docx



COWI
BNP OG TRAFIKVAKST - CENTRALE UDVIKLINGSTENDENSER 53

Som det ogsa er tilfeldet for trafikken pa det overordnede niveau kan man ikke
afvise den regionale betydning af udviklingen i befolkningen. F.eks. er en del af
forklaringen pa veaeksten i trafikken i Hovedstadsomradet begrundet i en starre
veekst i befolkningen (tilflytning), men det er ikke muligt at fastleegge en egentlig
sammenhang ligesom det ikke var muligt for den samlede trafik.

Datagrundlaget for at lave analyserne er dog begranset. De steder, der tzlles trafik
er primert de stgrste veje som udover at betjene den regionale trafik samtidig med-
virker til afvikling af bade interregional trafik og international trafik. Det er derfor
ikke overraskende, at det er sveert at fastleegge egentlige sammenhange.

Ad hypotese 6.7: Datagrundlaget til at fastleegge sammenhange mellem de regiona-
le udviklinger i befolkningen og de regionale udviklinger i trafikarbejdet har ikke
veeret szrligt godt. Det har ikke veeret muligt at fastleegge entydige sammenhange
mellem regionale befolkningsudviklinger og udviklingen i trafikken i forskellige
regioner.

7 Kgrekort og trafik

Hypotese 7.1: Andelen af personer med karekort er steget i lgbet af de seneste arti-
er. Yderligere er det vores hypotese, at dette har gget trafikarbejdet.

Karekortholdet har i de seneste artier veeret voksende. | Figur 7-1vises de opvaeg-
tede tal fra den landsdeekkende Transportvaneundersggelse (TU) og den tilhgrende
relevante befolkning. Vi ser en klar stigning i antallet af personer med karekort,
samt befolkningen over 18 ar. Yderligere ser vi, at de to kurver naermer sig hinan-
den.

4 500.000

4 300,000
.-""""/

4.100.000

3.900.000 /

3.700.000
; i grekort

3.500.000
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-__f'l--—l-uf
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Figur 7-1 Karekorthold og den danske befolkning 18 ar eller aldre i perioden 1992-2012

(2004-2006 mangler)

Bemerkning: Der er en databrud i serien, som skyldes en udvidelse dekningen. Efter 1998 med-
tages dermed ogsa folk over 74 ar.
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Kilde: Transportvaneundersggelsen (TU)

De to kurver udvikler sig med forskellige udsving. Ser man bort fra databruddet
udvikler befolkningen sig relativt stabilt, hvorimod antal personer med karekort
udvikler sig lidt mere ustabilt.

| Tabel 7-1 ser vi hvorledes de forskellige variable har udviklet sig. | tabellen vises
endvidere, hvordan andelen af befolkningen, der har kagrekort har udviklet sig.
Denne findes i praksis som forskellen pé veekstraten i befolkningens starrelse og
veekstraten i antallet af karekort. | perioden fra 1992 til 1996 var udviklingen i an-
tal karekort og i befolkningen stort set identiske (andelen af befolkningen, der hav-
de karekort var svagt faldende med 0,05% om aret). Men fra 1997 og fremefter har
veeksten i antallet af karekort oversteget veeksten i den voksne befolkning. Dvs.
veeksten i andelen af den voksne befolkning, der har kagrekort har haft en noget
starre vaekst (hhv. 0,51% og 0,31% i de to perioder).

Tabel 7-1 Gennemsnitlige arlige vaekstrater i perioden 1992-2012

1992-1996 1997-2003 2007-2012
Antal kgrekort 0,30 % 0,68 % 0,97 %
Befolkning ( >18 &r) 0,35 % 0,17 % 0,66 %
Andel med kgrekort -0,05 % 0,51 % 0,31%

Kilde: Transportvaneundersggelse (TU) og egne beregninger

For at forklare udviklingen kan man skabe sig et kohortoverblik, som i Figur 7-2. |
de sidste par artier er deekningen med hensyn til karekorthold steget. Flere personer
far et karekort, og de beholder det leengere. | figuren ses dette ved, at kohortkur-
verne forskydes opad over tid, og at kurverne over tid bliver fladere.

1,00
0,95
’ VAN INA
0,90 N ‘V“\/\/
£ 0,85 A A
S N —18-1968
g 0,80 -
i~ —18=1974
50,75 V.
2 W e 18=1980
- 0,70
2 ~ ——18=1986
& 0,65 \
\‘ e 1821992
0,60 /]
e ] 8=1998
0,55
0,50 TT T T T T T rTIrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr 1
18 21 24 27 30 33 36 39 42 45 48 51 54 57 60 63 66 69 72 75
Alder hos kohortens yngste
Figur 7-2 Andelen af en kohorte med karekort
Note: En kohorte bestar her af folk fadt i ti fortlsbende &r. Kohorten benavnt

18=1968 i figuren daekker séledes personer fgdt i 1950-1960 (uden hensyn til
hvornér stikpraven blev taget). De to yngste kohorter (fadt senest) har dog kun
8 argange (18=1992) og 6 argange (18=1998) grundet tilgeengelighed af data.
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Kilde: Transportvaneundersggelsen (TU)

I det omfang, at folk @nsker sig et karekort fordi de skal eller vil bruge det, vil det-
te, alt andet lige, have lagt et opadgaende pres pa trafikarbejdet. Dette passer fint
ind i det billede vi har af trafikvaeksten i de seneste tre artier, og det passer ogsa ind
i billedet af en afmatning i trafikvaeksten. Den forggelse der har veeret at hente i
gget karekorthold ser ud til at veere udtemt, med andele der naermer sig 0,95 inden-
for de yngste kohorter.

I den danske situation her vil man alene pa baggrund af udviklingen i karekorthol-
det kunne forvente en gradvis stigning i det samlede antal karekort. Stigningstak-
sten vil dog veere aftagende idet de &ldste generationer vil have en stgrre og starre
andel med karekort (f.eks. har generationen, der var 18 ar i 1974 en andel pa om-
kring 85%, mens generationen far da den var pa sit hgjeste havde en andel pa kun
75%).

Vi har forsggt at fastleegge betydningen af karekortholdet for kerslen i personbil. |
praksis er effekten dog bade gennem bilejerskabet og anvendelsen af disse biler. |
en model udviklet af DTU Transport® er karekortholdet forsggt inddraget til at fast-
leegge bilparkens starrelse og derigennem at bestemme hvor meget der kares med
personbil. Det er dog ikke i den model lykkedes at fastleegge variablen signifikant.

I analyserne af betydningen for kerslen i personbil finder vi, at kerekortholdet har

betydning for trafikken. Effekten er betydende udover virkningen via BNP per ind-
bygger. Dvs. karekortholdet har betydning for, hvor meget, der kares med person-

biler. Med andre ord, nar det samlede karekorthold stiger med 1% stiger trafikken

med 0,8%

I udlandet - og iser i de store byer i USA er man begyndt at observere, at de yngre
generationer har feerre karekort end tidligere. Unge har ikke behov for et karekort,
da mulighederne (i de store byer) for at transportere sig p andre méder er gode.’
Dette billede kan dog endnu ikke genfindes i de danske tal, hvor matningsgraden i
form af det antal karekort de yngre generation har ikke lengere er stigende fra ge-
neration til generation.

Ad hypotese 7.1: Hvis karekortholdet som antydet i litteraturen har betydning for
antallet af biler og dermed ogsa omfanget af karsel med personbil og varebil, sa
kan man forvente en fortsat stigning i kerslen med bil ogsa i de naeste ar. Pa sigt vil
effekten veere aftagende, og man kan endda komme til at se et aftagende karekort-
hold i specielt de helt store byer.

8 Bilejerskab

En anden vaesentlig faktor, der har vaesentlig betydning for udviklingen i karslen
med personbil, er bilejerskabet. To vasentlige faktorer kommer i spil her. For det

® Fosgerau et al. (2007). Langsigtet fremskrivning af trafik. Indikation af fremtidige pro-
blemomrader - baggrundsrapport. DTF Notat nr. 2, DTU Transport.

" Kilde: The Economist. 22. september 2012. http://www.economist.com/node/21563280
0g http://www.economist.com/node/21563327
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farste er forholdet mellem pris og indkomst afggrende for om man anskaffer en bil
og for det andet karer man i bil, nar bilen er anskaffet.

I Danmark ligger vi stadig relativt lavt i antallet af biler per indbygger. Vi ligger
ogsa lavt, nar man betragter bilejerskabet i forhold til vores BNP niveau. Dette
skyldes sandsynligvis de relativt hgje afgifter, der er pa biler i Danmark. Som ud-
gangspunkt er bilejerskabet i Danmark mindre end i andre lande med tilsvarende
BNP niveau. Dette kan vi fortolke som om der er en undertrykt efterspargsel efter
personbiler i Danmark. En efterspgrgsel, der eventuelt kan udlgses, hvis vi enten
bliver rigere eller, hvis bilerne bliver billigere.

| forbindelse med Transportministeriets Trafikredeggrelse 2004 og efterfalgende
som indspil til Infrastrukturkommissionens arbejde i 2007, blev der udarbejdet en
prognosemodel for udviklingen af karsel i personbil i Danmark.® Modellen inddra-
ger to faktorer: bilejerskabet (altsa hvor mange biler vi har per indbygger) og hvor
meget vi karer i de biler vi har. Tilsammen giver disse to et bud pa, hvordan udvik-
lingen i trafikken kan forventes at blive.

En helt afggrende variabel i modellen for bilejerskabet er BNP per indbygger. De

to andre centrale variable i modellen er prisen pa bilerne samt driftsomkostninger-
ne for karsel i bilerne. Resultaterne opdeles pa det korte sigte og pa lang sigt. Dvs.
der er en variation fra ar til ar, men over lang tid vil en yderligere tilpasning finde

sted. Resultaterne er rapporteret i Fosgerau et al. (2004).

Tabel 8-1 Elasticiteter pa bilejerskabet pa kort og lang sigt. Kilde: Fosgerau et al. (2007)
BNP per indbygger 0,33 0,63
Faste omkostninger -0,19 -0,37
Driftsomkostninger -0,02 -0,04

Ifalge modellen medfarer en stigning i kebsprisen pa biler pa 1% saledes et fald i
bilparken pa 0,19% pa kort sigt og 0,37% pa langt sigt. En stigning i driftsomkost-
ningerne pa 1% medfarer et fald i bilparken pa blot 0,02% pa kort sigt og 0,04% pa
langt sigt. En stigning i BNP pa 1% medfgrer en stigning i bilparken pa 0,33% pa
kort sigt og 0,63% pa langt sigt.

I den oprindelige udgave af modellen blev forholdet mellem de kort og langsigtede
elasticiteter fastlagt til 0,40, svarende til at 40% af den langsigtede effekt af en &n-
dring slar igennem farste ar. Dette er et normalt resultat for denne type tidsserie-
modeller (Fosgerau et al, 2004)

Resultaterne, der blev opnaet i modellen ovenfor ligner meget bade resultater fra
den internationale litteratur og tilsvarende tidligere danske analyser.

® Fosgerau et al. (2004). ART en aggregeret prognosemodel for dansk vejtrafik. DTF Notat
nr. 4, DTU Transport.

Samt Fosgerau et al. (2007). Langsigtet fremskrivning af trafik. Indikation af fremtidige
problemomrader - baggrundsrapport. DTF Notat nr. 2, DTU Transport
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I modellen, der blev opbygget for at fastleegge karselsomfanget indgar BNP per
indbygger ogsa som en forklaring sammen med driftsomkostningerne. Modellen
viser saledes, at der ikke er den store forskel pa det korte og det lange sigt for ars-
karslen per bil. Intuitivt er det ogsa et rimeligt resultat, da forbrugerne mere fleksi-
belt kan tilpasse arskarslen end bilholdet, hvor kun 40% af den samlede effekt slog
igennem farste ar. Elasticiteterne pA BNP per indbygger blev af Fosgerau et al
(2004) fastlagt til 0,16 pé lang sigt og 0,13 pa det korte sigte. For driftsomkostnin-
gerne blev elasticiteterne fastlagt -0,30 og -0,37 for det korte hhv. det lange sigte.

9  Rejseformal

Hvilke formal har vi med vores rejser. Nar vi skal prave at forudsige udviklingen i
trafikken pa vejene er et centralt input og iseer det, der er arsagen til, at vi rejser.

Hypotese 9.1: Arsagen til vaeksten i persontrafikken er myldretidstrafik, da en gget
gkonomisk aktivitet farer til flere arbejdspladser og dermed flere, der har behov for
at pendle i myldretiden.

Det har gennem lang tid veeret en generel antagelse, at en veesentlig arsag til vaek-
sten i trafikken vi kan se pa vejene har veeret forarsaget af, at vi rejser lengere til
arbejde. Dette har sa givet anledning til at vi rejser mere som pendling.
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Figur 9-1 Udviklingen i fordeling af turformal

Igennem lang tid har en vasentlig andel af persontrafikken pa vejene veret pend-
ling. 1 2011 udgjorde pendling ifglge Transportvaneundersggelsen 24% af den
samlede persontrafik. i Figur 9-1vises udviklingen i den samlede trafik fordelt pa
de forskellige turformal. Umiddelbart ser det ud til at der er et spring fra 2003 til
2007, hvor en af arsagerne til dette spring i niveau er en veekst i rejserne til ar-
bejdspladsen. Ogsa fritidsrejserne ser ud til at have betydning for udviklingen (42%
af trafikken i 2011).

Der er dog meget, der tyder pa, at denne udvikling mest skal henfares til et brud i
dataserien. Transportvaneundersggelsen, der ligger til grund for analyserne, blev
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endret vaesentligt i 2006. Det betyder, at langt flere ture nu registreres i datasattet.
Ser man alene pa udviklingerne fra 2007 og frem har fordelingen pé turformal lig-
get nogenlunde stabilt (se Tabel 9-1).

Tabel 9-1 Fordeling af personrejser pa formal. Kilde: Transportvaneundersggelsen.
Arbejdsplads 25 % 27 % 25 % 24 % 24 %
Erhverv 11 % 8 % 9 % 11 % 11 %
Fritid 41 % 41 % 41 % 41 % 42 %
Uddannelsessted 4 % 4 % 4 % 5 % 4 %
Frinde 19 % 19 % 20 % 20 % 19 %

Der er med andre ord ikke noget i tallene, der ser ud til at kunne tilskrive vaeksten i
persontrafikken til ét bestemt formal. Der har varet en nogenlunde stabil udvikling
i alle formalene, som derfor har bidraget med relativt lige meget til den samlede
vaekst. En af arsagerne kan vaere, at vi har flyttet os leengere veek fra alle de aktivi-
teter som vi deltager i og vi derfor ma transportere os relativt lige meget mere til
alle disse aktiviteter.

Ad hypotese 9.1: Generelt kan hypotesen om, at det alene skyldes udviklingen i

pendlingstrafik, at vi ser en vaekst i trafikken pa vejene ikke bekraftes. Den ggede
vaekst i gkonomien har ogsa betydning for gget karsel til f.eks. fritidsformal.
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Bilag A Regressioner for BNP og vaekst for
forskellige vejtransportmidler

| dette bilag vises estimationsresultaterne af vaekstraterne (arlige andringer) i tra-
fikarbejdet med vejtransportmidlerne pa BNP og BNI (alle per indbygger). Model-
lerne, de er estimeret tager udgangspunkt i, at BNP hhv. BNI per indbygger kan
have en betydning bade i den indeverende periode samt i efterfglgende perioder.
Dette handteres ved at lade trafikarbejdet i indeveaerende periode afhange af BNP
hhv. BNI i de forgaende perioder. Resultaterne i bilaget viser de endelige modeller,
hvor kun signifikante lag-veerdier er medtaget.

Bemark: Alle variable er differencer til logtransformerede variable og der bruges
robust standard fejl.

Regression af vaekstrater for personbilkm pa vakstrater i BNP samt BNP fra forrige ar.

konstant BNP(t) BNP(t-1)
Personbil(t) Estimat 0.01 0.25 0.30
p-veerdi 0.00 0.03 0.00

Regression af trafik med varebiler p& BNP i samme periode og i de 2 foregdende perioder

konstant BNP(t) BNP(t-1) BNP(t-2)
Varebil(t) estimat 0.01 0.23 0.51 0.43
p-veerdi 0.06 0.09 0.00 0.00

Regression af trafik med varebiler pd BNI i samme periode og i de 2 foregdende perioder

|| | konstant| BNI(H) | BNI(t-1) | BNI(-1) |

Varebil(t) estimat 0.00 0.24 0.61 0.53
p-veerdi 0.87 0.02 0.00 0.00

Regression af trafik med lastbiler pd BNP

konstant BNP(t)

Lastbiler(t) estimat -0.02 1.31
p-veerdi 0.01 0.00

Regression af trafik med lastbiler pd BNI

konstant BNI(t)

Lastbiler(t) estimat -0.02 1.24
p-veerdi 0.00 0.00

D:\F2\Temp\PdfGenerator\15u2bw?2z.4pp.docx



