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Gods pa vej eller bane?

Thomas Bue Bjerner og Thomas C. Jensen

AKF, Amternes og Kommunernes Forskningsinstitut

SUMMARY: An econometric analysis of the total demand for freight transport in Den-
mark and the split between rail and road is presented in this article. The data are ag-
gregate time series. The analysis shows that the overall demand for freight transport
has a fairly high elasticity with respect to transport cost, while substitution between
modes is rather limited. This implies that a tax on road transport would have a
substantial effect on total transport volume, but would not shift much of the transport
volume to rail or other transport modes {a preliminary English version of the article
can be obtained from the authors).

1. Indledning

I Danmark savel som i mange andre europiske lande tegner transport sig for en sti-
gende andel af det samlede energiforbrug. Specielt er energiforbruget i forbindelse
med lastbiltransport steget kraftigt herhjemme. Det skal bl.a. ses i lyset af, at der trans-
porteres mindre gods med jernbane. Eksempelvis blev n@sten halvdelen af alt gods
transporteret med jernbane i 1950, mens andelen i 1972 var mindre end en femtedel
(Schipper m.fl. 1993). I 1994 foregik mindre end 10% af den samlede godstransport
(malt som tonkm) med jernbane. De samme generelle udviklingstendenser kan ifolge
Nijkamp (1994) ogsi ses i de fleste andre europaiske OECD-lande.

Denne udvikling harmonerer dirligt med den danske mals@tning om at mindske det
samlede CO,-udslip. P4 baggrund af det stigende energiforbrug og de andre miljoef-
fekter forbundet med lastbiltransport argumenteres der ofte for, at godstransporten bor
flyttes fra vejene til jernbanen.!

I denne artikel prazsenteres en ekonometrisk analyse af forskellige erhvervs samle-
de efterspergsel efter godstransport og fordelingen mellem tog- og lastbiltransport.
Dette gores med henblik pa at belyse, hvordan egede priser pi lastbiltransport (f.eks.

Arbejdet bag denne artikel er stottet gennem energiforskmingsprogrammet (EFP) og Det Strategiske Mil-
jeforskningsprogram. Artiklen er baseret pd to forskningsrapporter (Jensen og Bjerner, 1995 og 1997). | for-
bindelse med udarbejdelsen af disse rapporter og artiklen er vi taknemmehge for kommentarer fra John
Smidt, Lee Schipper, Eskil Heinesen, Frits Moller Andersen og Christian Hjorth-Andersen. Eventuclle fejl
ug udeladelser er dog vort eget ansvar.

1. | en dansk sammenhang har transportokonomiske problemstillinger (bl.a. mijpomkostningerne) nylig
vieret behandlet af Det ekonomiske Rad (DOR 1996).
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som felge af en miljeafgift) pavirker den samlede eftersporgsel efter godstransport og
1 hvor haj grad en sidan prisstigning kan flytte godstransporten fra vejene over til jern-
banen, dvs. at estimere egen- og krydspriselasticiteter. Der anvendes aggregerede tids-
serier udtrukket fra input-output tabellerne.

Udenlandske oversigter over empiriske studier af prisclasticiteten i forbindelse med
godstransport findes 1 Oum m.fl. (1992), Zlatoper og Austrian (1989) og Winston
(1985). Her fremgar det for det farste, at der kun er publiceret relativt fa studier, der
belyser godstransportens prisfolsomhed. For det andet fremgar det, at de forskellige
empiriske undersegelser af godstransporten giver priselasticiteter inden for et meget
bredt interval. Til sammenligning findes der et tilsyneladende uendeligt antal studier,
der belyser persontransportens prisfolsomhed (f.eks. bilkarsel over for kollektiv tra-
fik). Disse undersegelser viser typisk, at persontransporten ikke er serlig prisfalsom 2

De fleste bidrag baseret pa aggregerede data fra disse oversigtsartikler fokuserer pa
substitutionen mellem forskellige transportmidler i forbindelse med godstransport,
mens den samlede maengde godstransport ikke forklares.? Det vurderes saledes ikke,
om den samlede mangde godstransport er prisfolsom. Enten fordi det antages impli-
cit, at dette ikke er tilfieldet, eller fordi de anvendte data ikke tillader sadanne analyser.

| denne artikel anvendes en simpel 2-trins model, hvor erhvervenes samlede efter-
sporgsel efter godstransport estimeres i det ene trin, mens fordelingen pa transport-
midler estimeres 1 det andet trin.

[ afsnit 2 skitseres modellen kort i forbindelse med praesentationen af de estimerede
ligninger. Afsnit 3 indeholder en beskrivelse af de anvendte data. Estimationsresulta-
terne for hvert af de to trin beskrives i afsnit 4. Afsnit 5 indeholder en opsummering og
diskussion af estimationsresultaterne. En kort konklusion og diskussion gives 1 det
sidste afsnit.

2. Model

Transport betragtes som en produktionsfaktor pa linje med kapital, arbejdskraft og
materialer. Ideelt set kunne opstilles en produktionsfunktion med alle produktionsfak-
torer inklusive de forskellige transportformer. For at forenkle analysen er det valgt at
estimere to faktorefterspergselsfunktioner separat. En for det samlede transportinput

2, Oum m.f, (1992) skriver: [n summary, our survey results show that only the demand for automobile
usage and urban transit are -unambiguously inelastic; less can be said about intercity rail and air travel, and
still less abeuw freigii transport, [vor frembaevning],

3. Eksempler er: Friedlaender og Spady (198 1), Oum { 197%b og 197%¢), Lewis og Widup (1982 og de fle-
ste af modellerne | Qum { 1989). | modsetning til disse studier tillader Friedlaender og Spady ( 1980) substi-
tution mellem arbejdskraft og transportinput, men de finder en meget {méske urealistisk) hoj substitution
mellem arbejdskraft og transport. Wilson m.fl. { 1'988) tager ogsa hejde for andre effekier end substitution
mellem forskellige transportmidler.
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(trin 1) og én, der bestemmer, med hvilke transportformer disse transporter skal ud-
fores (trin 2).4

For trin 1 har vi valgt en simpel log-linezr efterspargselsfunktion. Med en antagel-
se om prishomogenitet og forsynet med trend og fejlkorrektionstilpasning far estima-
tionsligningen for eftersporgslen efter transport dermed folgende udseende:

T
Aln(fT) = by + b Aln(fX) + hz.-_'lhr( p}(' )

P (1
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Her er /T transportinputtet, fX produktionsvardien og p7T og pX de tilherende priser.
b er tilpasningsparameteren til den langsigtede relation 1 de store parenteser. 8 er den
langsigtede egenpriselasticitet for transportinput generelt, mens A cr skalaparamete-
ren. Konstant skalaafkast svarer til A = 1. b, er den kortsigtede skalaparameter, b, den
kortsigtede priselasticitet og by, er et konstantled.

1 trin 2 anvendes en sfikaldt translog(7L)-formulering. Det indebarer, at det er om-
kostningsandelene, der bestemmes. Med kun to faktorer (»tog« og »lastbil«) er om-
kostningsandelene en funktion af logaritmen til de relative priser pi de to faktorer.’
Med en fejlkorrektionsformulering som 1 Friesen (1992) fas folgende estimationslig-
ning til trin 2 for den ene faktor:
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Her er 8, omkostningsandelen for transportform 1, og P, og P, priserne pi de to
transportformer. y, er tilpasningsparameteren, og ¥, er forholdet mellem kort- og

4. En naermere gennemgang af udledningen af esumationsligningemne kan findes i Jensen og Bjormer (1997).
5. TL-formuleringen er her opstillet under antagelse om prishomogenitet og konstant skalaafkast.
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langsigtsparametrene. Da markedsandelene summerer til 1, kan markedsandelen for
faktor 2, §,, beregnes residualt, og estimationen af S, kan derfor undveares.
Egen- og krydspriselasticiteterne for faktorerne kan udledes til at vare

Egenpriselasticitet: e; = 5*7 + 87 (3a)
i
(a'.;,.-) .
Krydspriselasticitet: ey = oF + 5
‘ (3b)

Priselasticiteterne afthaenger af de forudsagte omkostningsandele 1 langsigtet lige-
vaegt, S, fra ligning (2) og er derfor ikke konstante over tid. Med to faktorer folger af
prishomogeniteten, at e, = -¢,, 0g ;| = -€,,. Hvis f.eks. egenpriselasticiteten for tog
er -1,2, vil elasticiteten for tog med hensyn til prisen pa lastbiltransport veere 1,2.

Sammenfattende bestemmes i trin 1 egenpriselasticiteten for transportefterspergs-
len, mens translogfunktionen i trin 2 bestemmer egen- og krydspriselasticiteterne for
transportformerne givet det samlede transportinput.

Som naevnt ville det ideelle viere at opstille en produktionsfunktion med alle pro-
duktionsfaktorer inklusive de forskellige transportformer. Transportinputtet udger dog
normalt en meget lille del af det samlede input, og generelt er det sveert at estimere ela-
sticiteter for faktorer med en lille omkostningsandel.®

Opdelingen af analysen i to trin kan geres under antagelsen om, at produktions-
funktionen er separabel. Dermed kan produktionsfunktionen »nestes«, siledes at alle
typer af transport kan betragtes som én faktor og alle evrige faktorer (arbejdskraft, ka-
pital etc.) som en anden faktor. Med andre ord antages det, at producentens valg af det
samlede transportomfang og deres valg af transportform er nathengige. Denne simple
nestning er usadvanlig i transportefterspergselsstudier, men ifalge Griffin (1993) er
den almindelig i modellering af energiefterspergsel. [ Danmark er den benyttet i ener-
gi- og emissionsmodellerne til ADAM, jf. Frits Meller Andersen m.fl. (1997), hvor
der er en alternativ fremstilling af opstillingen af faktorefiersporgselsfunktioner.

3. Data
Modellen estimeres ud fra aggregerede tidsserier, som er hentet fra input-output ta-
bellerne fra 1966 til 1990. Input-ocutput tabellerne indeholder oplysninger om de for-

6. Fleksible funktonsformer som translog op gencraliseret Leontief giver problemer for faktorer med smi
omkostningsandele. De kan bl.a. forudsige negative omkostningsandele. Se Despotakis ( 1986).
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Tabel I Noglewal for de forskelliee erfivery 1 1090).

Erhvery Andel af samler Andel alsamlet  Omkostnings- Indikator for
produktion transportinput{) andel for tog betydningen af
firmalastbiler(fy

Fremstilling 0.30 025 0,16 0.41
Byggeri 0.08 0.14 0,03 0.69
Handel 0,00 032 0,07 061
Ovrige tjenester 0.12 0,05 0,38 .57
Offentlig scktor 018 013 039 14
Alle erhvervi®) 1.00) 1,003 0,19 (63

Nater: (#) AT g og lustbiltransport terhvery 99 o 100), idet skibstransport ikke er medtaget. () Firmabilers {lastbiler,
varevogne og personbiler) ande] af erbvervets endelige energiforbrug af teansporthrendsler (egne beregninger pi hag-
erand af de danske energn matneer). (¢) Forskellige erhvery med meget litle kob aftnmsportydelser (landbrug. finansicl
sektor, transporterhvervene ag encrgiudvindimg) indgdr ikke i nogle af de fem erhverv, men er medtaget under alle er-

hverv.,

skellige erhvervs keb fra jernbane- og vejtransportsektorerne (erhverv 99 og 100 i na-
tionalregnskabet). »Jernbanesektoren« bestar af jernbaner (inklusive DSB-faerger) og
bustransport, mens »vejtransportsektoren« hovedsagelig bestir af fragtvognmand,
men inkluderer ogsa turist- og taxivognmend. Erhvervenes input fra de to sektorer vil
herefter blive kaldt »tog«- og »lastbil«-transport.

Tog- og lastbiltransport er i realiteten en blanding af godstransport og persontrans-
port. Persontransport (busser og taxi) gar dog fortrinsvis til forbrug og udger derfor
generelt kun en lille del af de transportydelser, som kebes af ethvervene (et par undta-
gelser bemarkes senere).”

De anvendte data beskriver hvert erhvervs keb af transportydelser, siledes at god-
stransport med firmalastbiler ikke er medtaget. Ud fra transportstatistik fremgar det,
at firmalastbilerne tegner sig for omkring en fjerdedel af den samlede godstransport
{mdlt i tonkm) eller omkring en tredjedel af den samlede korsel med store lastbiler
{milt 1 kerte km). Ud fra de danske energimatricer er det beregnet, at alle typer firma-
biler tegner sig for omkring 60% af det samlede forbrug af transportenergi (dirckte og
indirekte) i erthvervene,

Der prazsenteres estimationer for fem forskellige delerhverv og alle erhverv samlet.
Erhvervene er fremstilling, byggeri, handel (engros og detail). evrige tjenester (f.eks.
restauration og hoteller samt husholdningsservice) og offentlig sektor, Tabel | viser
nogle nogletal for de forskellige erhverw.

7. Danmarks Statistik { 1994) har for dret 1990 udarbejdet en input-output tabel, som er mere detaljeret med
hensyn til transportscktorerne. Af denne fremgir det feks. om et erhvervs kob af transpontydelser bestir af
eodstransport eller persontransport. Det er tidligere forsogt at inkludere skibstransport @ analysen, men der
synes at viere meget begrenset substitubon mellem de landbaserede transportmidler og skibstransport
(jevnfer Jensen og Bjorner, 1993).
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Det fremgér af tabel 1, at transport-inputandelen og togtransportens andel heraf va-
rierer betydeligt mellem de forskellige erhverv. I fremstillingserhvervet svarer tog-
transportens andel nogenlunde til andelen for alle erhverv, mens fremstillingserhver-
vet tegner sig for halvdelen af erhvervenes samlede kob af togtransport, fordi fremstil-
lingserhvervets andel af det samlede transportinput er stort.

Ud over de forskelle, der kan ses af tabel 1, adskiller byggeri og den offentlige sek-
tor sig pa et par punkter. Byggeerhvervets kob af togtransport er meget lavt (sammen-
lignet med kob af lastbiltransport) og bestod i 1990 hovedsagelig af fargetransport.
Derfor skal den senere estimerede krydspriselasticitet mellem lastbiltransport (af gods)
og togtransport (af personer) fortolkes med stor forsigtighed. Den offentlige scktors
kob af transport bestod 1 1990 hovedsagelig af persontransport, idet togtransport hoved-
sagelig var persontransport med jernbane og busser, mens lastbiltransporten primart
bestod af privat buskorsel og taxakersel. For den offentlige sektor skal de estimerede
clasticiteter saledes tolkes som clasticiteter for persontransport — ikke som elasticiteter
for godstransport.

4. Estimationsresultater

[ dette afsnit pracsenteres estimationsresultaterne fra trin 1 og 2. Ligning (1) estime-
res med OLS, mens (2) estimeres med NLS. Ligning (1) er estimeret bade med og
uden antagelse om konstant skalaafkast pa langt sigt. Generelt accepteres konstant
skalaafkast ved en r-test, og der prazsenteres derfor kun estimater, hvor denne restrik-
tion er pialagt (offentlig sektor undtaget). Endvidere er relationerne for begge trin esti-
meret med og uden en trend.

4.1 Samlet eftersporgsel efter transport

Tabel 2 viser resultater fra estimationer af ligning (1) for de fem erhverv samt alle
erhverv samlet.

I almindelighed findes ganske store, negative, langsigtede elasticiteter, men ofte er
de ikke signifikant forskellige fra nul og medtagelse af en trend senker dem (nume-
risk) meget for fremstilling og alle erhverv samlet. Trenden er medtaget som en indi-
kator for manglende forklarende variabler som f.eks. teknologisk forandring, men den
kan ogsa ses som en uformel test for en falsk regression. Hvis trenden kan forklare ud-
viklingen i transportinputandelene bedre end de relative priser, kan en hoj priselastici-
tet blot skyldes, at de relative priser er trendede. Principielt skulle inddragelse af irre-
levante variabler jo ikke forstyrre regressionsresultaterne. Med fa undtagelser bestar
priselasticiteterne testen og forbliver pd samme niveau med en trend. Der vil derfor i
det folgende blive lagt mest veegt pa relationer uden trend.
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Tabel 2. Estimationer med konstant skalaafkast 1967-1990).

Erhvery

Frem-
stilling

Byggen

Handel

Orvrige
tjenester

Offentlig
scktor(#)

Alle
erhvery

kon-
stant

-0.83
(1.6)
-0.91
(1.5)

-1,29
(2,0)
-1.42
(1,8)

544
(3.9)
9,85
(3.5)

-0.82
(1.3)
-0.78
(1.5)

Kort
prod.
clast.

0,59
(2.8)
1.01
(2.8)

1.58
(4.3)

1.6
(4.4)

.16
(3.1
.13
(2,9

2,76
(4.6}
268
(4.0

134
(L9
133
(2,0)

1,83
(6,00
1,88
{6.3)

Kort Tilpas-

pris
elast.

-0.33
(Lo
-0.25
(0.7

=L
(0.0
0,05
(0,1)

-1,27
(3.4)
-1.32
(3.2)

0,94
(1.3
097
(1,5

-1,44
(4.0)
21,51
(4.4)

041
(1.4)
-0,28
(1,0)

ning

-(1,38
2.5
-0,37
(2.2)

0,34
(2.2
0,40
(2.3)

00,28
(1,6)
0,30
(1.6)

-0,24
(.9
-0.26
(1,7

-1,16
(3.0
-1,20
(3,5)

0,19
(1,5
-0,18
(1,4)

Lag-
get
pris

-0.19
(L4
=[0G
(0.3

=016
(0.7)
-0,44
(L)

-0.26
(L3
-0L.37
(0.9)

-0.58
(1,2)
-0,57
(1.2)

=115
(3.6)
-1.46
(4.2)

-0,15
(0,7)
0,07
(0.2)

Trend

-0.32

(41.8)

0,58
(0.8}

0,22
(0.3}

0,08
(0.3}

1,33
(1.8)

-0,36
(1.3)

Lang
pris-
clast.

-0.51
(2.5)

-0.48
(0.9}
-1,08
(1.5)

-0,95
(3.2}
-1.24
(1.3)

-2,44
(1.1}
2,16
(1.0)

-0,99
(6.6)
-1,22
(6.7)

-0.81
(1.3)
0.37

Spred-
ning

0.0436

(0440

L1016

01025

0,0631

0,0647

0,0642

0,0658

0,0379

0,0358

0,0278

00273

&

0,52

0,54

0,55

0,57

0,68

0,68

0,59

0,59

067

0,72

0.79

0.81

0y

DW LM r-test
skala
A=1
188 0,71 W

195 0,64 N

1,58 2,39 A

1,57 249 b

1,67 1.33 v

1,65 1,75 y
1,93 2,94 N
1,88 3.42 N

1,67 0,90 021
(3.9)
191 0,08 -0,09
(0.5)

2,14 0,78 Y

227 1,44 |

Anme.: t-vrerdier i parentes, t-vazrdiemne for langsigtede elasticiteter er baseret pd Birdsen (1989). LM eren ,‘(’3 test for 1,
ordens autokorrelation — kritisk vieedi er 3,84 pd 8%-niveaw, Testen for konstant skalaafkast er en r-test pd 5%-niveau for
A=1 1 en regression uden konstant skalaafkast.
Note: (@) Estimeret uden konstant skalaafkast, Den langsigtede skalaparameter ses i kolonnen til hajre.

I byggeri, handel og offentlig sektor synes der at vare en negativ priselasticitet af

nogen betydning (tat ved -1) bade med og uden trend, og for avrige tjenester fas meget
store elasticiteter pa omkring -2. For den offentlige sektor bliver hypotesen om kon-
stant skalaafkast forkastet, og derfor praesenteres resultater uden konstant skalaafkast i
tabel 2. Her er de langsigtede priselasticiteter meget signifikante, men pa den anden
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Figur 1. Rekursiv estimation af den langsigtede priselasticitet i (trin 1) for fremstil-
ling med 95% konfidensinterval.

side tyder den meget lille skalaparameter pa, at en faktorefterspergselsmodel maske
ikke er velegnet her. Endvidere er mélingen af produktionen i1 den offentlige sektor lidt
kunstig.

I figur | er vist en rekursiv estimation af priselasticiteten for fremstillingserhvervet.
Figuren viser den estimerede priselasticitet som funktion af estimationsperiodens slut-
ar. Der er ikke tegn pa strukturelle brud i priselasticiteten. Grafer for de avrige erhverv
{ikke vist) afslarer heller ikke problemer med parameterstabiliteten. Figur 2 viser den
historiske beskrivelse for fremstillingserhvervet, og den er generelt tilfredsstillende.

De kortsigtede priselasticiteter er negative (signifikant mindre end nul i handel og
offentlig sektor) og af omtrent samme sterrelse som de langsigtede elasticiteter med
undtagelse af byggeri, hvor de kortsigtede priselasticiteter er nul. Den kortsigtede ska-
laparameter er ofte storre end 1. Det kan fortolkes som en konjunktureffekt. Nér akti-
viteten ages, keber virksomhederne pé kort sigt hellere supplerende transport end de
investerer 1 nye lastbiler til egentransport.

Tilpasningsparameteren er ofte lille, hvilket indikerer en langsom tilpasning til lige-
vaegt. [folge Campos m.fl. (1996) kan t-vardien for tilpasningsparameteren bruges til
en test for kointegration. De kritiske vaerdier pd 5%-niveau er 3,6 uden trend og 4,2
med. Der kan derfor kun findes kointegration for offentlig sektor.
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Figur 2. Historisk beskrivelse for fremstilling (trin {) uden trend.

Resultaterne for alle erhverv samlet priesenteres til sammenligning, men med ringe
resultater. Priselasticiteten har stor spredning, og med trend er den endog positiv. Det-
te kan veere et resultat af informationstab pa grund af aggregering.

Alt i alt findes langsigtede priselasticiteter i intervallet -1/2 til -1 for de fleste er-
hverv bortset fra evrige tjenester, hvor prisfelsomheden synes sterre. 1 almindelighed
er de dog ikke s@rlig godt bestemt.

4.2 Substitution mellem 1og og lastbil

I tabel 3 er vist estimationsresultater fra den dynamiske TL-specifikation svarende
til ligning (2). lkke alle de estimerede parametre er vist, idet der er lagt vaegt pd de be-
regnede langsigtede elasticiteter. Krydspriselasticiteter er ikke vist 1 tabel 3, da de
grundet prishomogenitet er lig egenpriselasticiteterne blot med modsat fortegn. Hvis
f.eks. egenpriselasticiteten for tog er - 1,2, vil elasticiteten for tog med hensyn til prisen
pa lastbiltransport viere 1,2,

Pa grund afbrud i nogle af serierne i 1974, er der introduceret en dummy lig med en
i perioden 1966-73 og nul i de evrige dr. Denne dummy indgdr i ligning (2) sammen
med konstantleddet i den langsigtede relation.

Som det var tilfazldet med den samlede transportefterspargsel, findes ganske store
prisclasticiteter, og de fleste af disse er signifikant forskellige fra nul pa 5%-niveau. |
fremstilling, byggeri, evrige tjenester og alle erhverv findes egenpriselasticiteten for
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Tabel 3. TL-Estimationer. Omkosiningsandele for tog fog lasthil) 1967-1990.

Erhverv Langsigtet  Trend  Tilpasning  Dummy Lang- Omkost- Spred- RYODW LM
egenpriselasticitet 006-73  sigtet  nings-  ning
1990 Y, " substi- andel for
g lastbil utions  tog

elasticitet 1990

Frem- -1,38 027 - 128 0,24 - 1.65 0,163 00171 0,728 1.59 18]
stilling (2,7 (2,7) (L (Lo (2.7)
-84 -Lle -0001 1,75 0,18 -0.043 1,00 0,163 0,0095 0924 120 443
(5.2y (52) (03 {06y (1Y (0,50 (5.2)

Byggeri -1,22  -0.03 - L9 008 0,015 125 0,027 00019 0963 1,90 0,42
(4.3) (43 370 (04 GH @Y
-1.43 0 -0.04 -0,001 eSS 059 0022 147 0027 00018 0969 1,39 6,26
(4.8) @48 (39 (Eh 24 (67 (48)

Handel 189 0,14 - 049 0le - 2,03 068 00106 0949 205 0,27
(L (L) (2.1 (1.2) (1.7}
0,29 002 -0,004 139 0,73 -0,31 0,068 00082 0966 182 1,68
(0.8) (0.8 (60) (24) (3.3) = {0.5)
@vrige  -1,31 -051 - 042 007 - 2,12 0,382 00226 0728 2,05 0,13
tjienester  (U.4)  (0,4) 0,2y {0.4) (0,43
-1.50 093 0010 024 042 - 242 0,382 00197 0804 2,06 0,06
(2,3) (25) (2.8 (0.8 (2.0 - {2.5)
Offentlig -0,41  -0,24 - 1,33 043 - 066 0371 00187 0471 1,62 2,87
sektor (L7 (1,7 09 (2.3 (L7

06 <062 0003 034 047 0004 1,69 0,371 00164 0631 1,79 2,25
(30 (3.0 (Ley 2n 24 (23 (3m

Alle =226 -0,54 - 000 017 04 279 0,193 00089 0343 1,93 2,36
erhvery (1,3} (1.5) o0 (4 (L2y (L35
-3 027 <0004 013 044 - 140 0,093 00089 0,843 1,54 3,98
47) (A7 (34 (0.2 (2.3 4.7

Anar.: t-vierdier i parentes. -verdiemne for prisclasticiteterne er baseret pd nulhypotesen, at priselasticiteten er lig nul i
149, ikke at parameteren Gl prisvariablen er lig nal = s¢ Jensen og Bjomer (1997), LM ¢ren X3 test for |, ordens auto-
karrrelation - kritisk vaerdi er 3,84 pd 3%-niveau.

tog at vaere mellem -1 og -2. Den er noget mindre 1 den offentlige sektor, og for handel
findes kun positive priselasticiteter, uanset om der medtages en trend og en dummy.
Da tog generelt har lave udgiftsandele, er egenpriselasticiteterne for lastbiltransport
meget mindre. Det er fordi, en flytning af en given maengde transport fra en transport-
form med en stor markedsandel til en transportform med en lille markedsandel har
starre relativ effekt pa transportformen med den lille markedsandel. Som tidligere be-
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langsigtede ezenpriselasticitet for tog med 95% konfidensinterval.
market, bor resultaterne for byggeri behandles med forsigtighed. da togandelen er
meget lav, og da input fra tog i dette erhvery mest bestir af fergefart og ikke togkorsel
(i hvert fald i 1990).

Som naevnt er priselasticiteterne athengige af udgiftsandelen og derfor ikke kon-
stante over tid, For de fleste erhverv @ndres udgiftsandelen ikke serlig meget i estima-
tionsperioden, og det samme geelder derfor for priselasticiteterne. En graf, der viser
den langsigtede priselasticitet med 95% konfidensinterval som funktion af estima-
tionsperiodens slutar, findes i figur 3 for relationen for fremstilling med trend.® For
fremstilling er priselasticiteten nogenlunde konstant, men spredningen er for hoj til at
give en signifikant priselasticitet pa 5%-niveau, hvis blot de to sidste observationer
udelades. For de evrige erhverv er priselasticiteterne ogsa rimeligt konstante, Figur 4
viser den historiske beskrivelse for relationen for fremstilling.

I almindelighed @wndrer trenden kun priselasticiteten en smule, og den oger ofte sig-
nifikansen af elasticiteterne. Trendparameteren skal fortolkes som den drlige andring
i udgiftsandelen for konstante relative priser. De negative fortegn afspejler den gene-
relle tendens mod lastbiltransport frem for tog.

8. Denne grafl minder om den rekursive estimation 1 figur 1. men da den vedrorer priselasiiciieten, som ikke

er en parameter. men en afledt storrelse, der athaenzer af omkostningsandelene, er manalende stabilitet over
tid ikke nodvendigvis et svaghedsiepn.



GODS PA VEJ ELLER BANE? 155

andel andel
23 raln

s
1h20

1000

113
i

L o
110 o L

B .o
.03

S0

(.00 — T T - - EIRIE
14971 14973 | |URE (R

observeret

forud sam

EEER rosidual, hojre akse

Figur 4. Historisk beskrivelse for fremstilling (trin 2). Omkostningsandel for tog.

Parameteren for tilpasning til uligeveegten, v, findes for det meste at vaere omkring
0,2-0,7. Som for neevnt kan t-vardien for y, benyttes til en test af tilstedeveerelsen af
kointegration. Den kntiske veerdi pa 5%-niveau er 3,6 uden trend og 4,2 med, og der-
med kan der for ingen af erhvervene findes kointegration. Den anden tilpasningspara-
meter, 7, vedrerer forholdet mellem de lang- og kortsigtede parametre og er mindre
betydningstuld.

5. Tolkning af estimationsresultater

I dette afsnit gives forst en kort diskussion af model og estimationsresultater, heref-
ter skitseres de samlede effekter i 2-trins modellen.

I afsnit 2 blev opstillet estimationsligninger for efterspergslen efter transport. Ud-
budet af transport blev {implicit) antaget at vaere helt elastisk. Der kan sattes sporgs-
malstegn ved, om dette er en realistisk antagelse for godstransport med tog, dels fordi
togtransport stort set udbydes af et enkelt selskab med monopollignende status, og
dels fordi mange destinationer ikke kan nas med tog. | den forbindelse peger andre stu-
dier af den danske godstransport pa, at der er fysiske og tekniske kapacitetsbegrasns-
ninger for overflytning af godstransporten fra lastbilerne til togene (Transportradet,
1993). Bla. af denne grund kan krydspriselasticiteterne kun tolkes for sma mndringer
i de relative transportpriser.

En stor del af lastbiltransporten foregar med firmabiler, som ikke indgér i de an-
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vendte data. Pa den ene side kan der argumenteres for, at kobt lastbiltransport og last-
biltransport med firmabiler ma viere meget nere substitutter 1 produktionen (specielt
pa langt sigt), saledes at elasticiteterne for kobt lastbiltransport kan overfores til fir-
malastbiler. Pa den anden side bruges firmalastbiler til andre typer af transporter (kor-
tere transporter med mindre laes), sdledes at elasticiteterne for kobt lastbiltransport ik-
ke uden videre kan overfores til firmalastbiler.

Det fremgik af afsnit 4, at de estimerede langsigtspriselasticiteter i en rackke tilfzel-
de ikke er swrlig godt bestemt (lav signifikans af priselasticiteten og tilpasningspara-
meteren samt athaengighed af, hvorvidt en tidstrend medtages i estimationen), og at de
anvendte tidsserier er relativt korte (fa observationer). Derfor skal resultaterne tolkes
med nogen forsigtighed.

Pa den anden side bor det noteres, at de fleste estimerede parametre (feks. kort-
sigtsparametrene) har det forventede fortegn, at konstant skalaatkast (generelt) ikke
kan afvises, og at de rekursive parameterestimater forckommer rimeligt stabile. Dette
peger i retning af, at de estimerede relationer er plausible.

Effekterne fra den samlede eftersporgsel efter godstransport (trin 1) og fordelingen
mellem tog- og lastbiltransport kan kombineres med henblik pd at beskrive den samle-
de effekt af @endringer i prisen pa en af transportformerne. Dette er gjort i tabel 4 for en
andring i prisen pé lastbiltransport. Elasticiteterne fra hver af de to trin er gentaget i
tabel 4, mens de sidste to sejler angiver de samlede egen- og krydspriselasticiteter for
de to trin.

Ses eksempelvis pi fremstillingsvirksomhed, er de samlede priselasticiteter bereg-
net sdledes: En 1% stigning i prisen pa lastbiltransport medforer (for givne transport-
mengder) en @ndring i fordelingen mellem transportformerne, siledes at lastbiltrans-
porten reduceres med 0,2%, hvilket svarer til en stigning i togtransporten pa 0,8%. De
ogede priser pa lastbiltransport betyder, at prisen pa det samlede transportinput ogsa
stiger, hvilket generelt mindsker eftersporgslen efter godstransport. Reduktionen i1 den
samlede godstransport kan fordeles pd de to transportformer i henhold til deres re-
spektive omkostningsandele. For togtransporten betyder dette, at stigningen pd 0,8%
pd grund af substitution reduceres til kun 0,4%, mens lastbiltransportens fald pa 0,2%
foroges til 0,6%."

Der er ikke angivet krydselasticiteter for erhvervene byggeri og handel i tabel 4. For
handelserhvervet skyldes dette, at de estimerede elasticiteter havde det forkerte for-
tegn. For byggeri blev der estimeret signifikante elasticiteter, men togtransport tegner
sig for en meget lille del af byggeriets kab af transportydelser. og for byggeriet er

B ==

»togatransporten hovedsagelig fergetransport (Jaevnfor afsnit 3). Vi tolker dette sdle-

9. En mere formel beskrivelse af opgerelsen af den totale krydsprisclasticitet kan findes | Andersen m A1,
(1997).
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Tabel 4. Samlede effekier fra trin | og trin 2.

Erbvery Samlet Lasthil Erhvervencs  Egenprisclasticiteter  Samlet elasticitet
priselasticitet  omkost- andel Trin 2 (TL) 1990 mht. prisen pa

for gods- ningsandel af gouds- lasthilstransport

transport 1990 transport {trin 1 og trin 2)

(Trin 1) Tog  Lasthil Tog Lasthil

Fremstilling -0,5 0.84 0,25 -0.8 -0.2 0.4 0.6
Byggeri -(1.5() 0497 0,14 = - - (-0L5)
Handel -1.0 0.93 0,32 - - = {-1.0)
vrige tjenester =244 062 0,05 -1.,5 0.9 0.0 -24
Offentlig sckior -1.0 0,63 0,13 -1,1 0.6 .5 -1,2
Alle erhvery -0,8(4) 0.81 l -1,1 -0.3 0.5 09

Aran.: Elasticiteterne fra trin 1 er fra relationerne uden tidstrend, mens elasticiteterne fra trin 2 er fro relationerne med
tidsstrend,
Note: () Tkke signifikant pd 5%

des, at der ikke er nogen krydspriselasticitet for godstransport i disse erhverv. Da last-
bilernes omkostningsandel er meget hoj i disse erhverv, kan den samlede elasticitet fra
trin 1 fortolkes som den samlede egenpriselasticitet for lastbiltransport (disse »tolke-
de« elasticiteter er angivet 1 parentes). Tilsvarende er elasticiteten for godstransport
med tog antaget at veere nul 1 disse erhvery.

I forbindelse med tolkningen af tabel 4 skal det ogsa erindres, at den offentlige sek-
tors kab af transport hovedsagelig bestar af persontransport. Elasticiteterne for den of-
fentlige sektor skal siledes ikke tolkes som prisfalsomheden for godstransport. Det
fremgik af afsnit 4, at priselasticiteten for det samlede transportkeb for alle erhverv
var relativ svagt bestemt sammenlignet med de fleste af de fem delerhverv. Det er
maske ikke si overraskende i lyset af, at starrelsen af transportinputtet, fordelingen pa
transportmidler og de estimerede elasticiteter varierer betydeligt i de forskellige er-
hverv.

I stedet for at se pa effekten for alle erhverv er det derfor valgt at fokusere pa er-
hvervene fremstilling, byggeri og handel, som tegner sig for 70% af det samlede keb
af godstransport. For disse erhverv vil en stigning i prisen pa lastbiltransport pa 10%
medfore et fald i lastbiltransporten pa 5-10% i de tre erhvery, og en stigning i togtrans-
porten pa 4% i fremstillingserhvervet.

Togtransporten tegner sig kun for 14% af transportomkostningen i fremstillingser-
hvervet, siledes at stigningen pa 4% 1 (den beskedne) togtransport er mindre end 1%
af (den store) lastbiltransport. Siledes kan faldet i lastbiltransporten inden for frem-
stillingerhvervet hovedsagelig tilskrives reduktionen 1 den samlede godstransport - og
kun i mindre grad en overforsel af gods fra lastbil til tog.
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Det fremaik 1 indledningen. at de udenlandske, empiriske studier af godstranspor-
ten giver elasticiteter inden for et meget bredt interval. Ud fra andre danske data for
godstransport er i anden sammenhaeng estimerct egenpriselasticiteter for lastbiltrans-
port (Bjorner, 1997). Her findes egenpriselasticiteter for lastbiltransport (malt 1 ton-
km) og lastbilkersel (malt i korte km) pa henholdsvis -0.80 og -0.47. hvilket harmone-
rer udmierket med de her fundne egenpriselasticiteter for lastbiltransport. som er esti-
meret ud fra input-output data.

Endelig skal det bemwerkes. at de forskellige clasticiteter ikke skal forveksles med
energipriselasticiteter. Energi udgor kun en mindre del af de samlede omkostninger
for de to transportformer, '

6. Konklusion og diskussion

I denne artikel er en enkel 2-trins model for den samlede eftersporgsel efter gods-
transport og substitutionen mellem tog- og lastbiltransport estimeret ud fra aggregere-
de tidsserier. De fleste udenlandske empiriske studier af godstransporten fokuserer pa
substitutionen mellem forskellige transportmidler uden at forklare den samlede efter-
sporgsel efter godstransport. Vi finder, at den samlede eftersporgsel efter godstrans-
port er rimelig prisfolsom.

[ energi- og miljodebatten om den danske transportpolitik og godstransporten bliver
der ofte argumenteret for, at godset skal flyttes fra lastbilerne til togene, som angive-
higt er mindre miljobelastende. Selve mangden af godstransport bliver ikke diskuteret
i samme grad, maske fordi det implicit antages, at godsmangderne kun pavirkes af
produktionens udvikling — ikke af prisen pi godstransport.

De empinske analyser i dette kapitel peger i retning af, at det er muligt at flytte lidt
gods fra vej til jernbane ved at legge miljoafgifier pa lastbiliransport, Det fremgar
imidlertid ogsi, at den storste effekt af sadanne miljoafgifter vil vaere en reduktion i
den samlede godstransport. | lyset heraf foreslas det, at fokus for diskussionen om
godstransporten bar flyttes fra at handle om, Avilker transportmiddel der er mest hen-
sigtsmaessigt, ul 1 stedet at handle om. hvor stor en meengde godstransport som er ri-
melig ud fra hensyn til miljo og okonomi. Ud fra en ren miljomaessig synsvinkel er det
bedre at reducere godstransporten med alle transportmidler frem for kun at skifte fra et

forurenende transportmidde! til et mindre forurenende.

1 For lasthibiransport udgor enerei ek, kun ombring en tiendedel o de samlede ombostninger.
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