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Forord

I denne rapporten har vi utarbeidet og analysert statistikk for tomkjering med
lastebiler, basert pa datamateriale fra Statistisk sentralbyra, Lastebilundersgkel-
sen. Dette datamaterialet har veert tilgjengelig i en arrekke. Den bearbeiding som
her presenteres, sier noe om arsaken til tomkjering i lastebiltransport gjennom nye
analyser av materialet. | analysene er det tatt utgangspunkt i en logistisk tanke-
gang hvor lastebiltransporten inngar i en produksjon- og transportkjedesammen-
heng. Rapporten gir ogsa svar pa hvorfor egentransport benyttes selv om dette i
offentlig statistikk fremstar som sardeles ineffektivt.

Prosjektet har veert finansiert av Samferdselsdepartementet, og gjennomfart pa
T@I av cand oecon Rolv Lea og cand polit Jan Erik Lindjord. Farstnevnte har
veert prosjektleder og skrevet rapporten. Jan Erik Lindjord har spesielt gjennom-
fart programmeringsoppgaver for de analyser som er gjennomfgart og utarbeidet et
omfattende tabellmateriale. Analysearbeidet er gjennomfgart av de to prosjekt-
medarbeiderne i fellesskap.

Oslo, september 1998
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Olav Eidhammer
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Tomkjering med lastebiler

Bakgrunn og formal

Tomkjaring med lastebiler representer isolert sett en darlig utnyttelse av trans-
portmidlenes kapasitet. Offentlig statistikk viser at tomkjeringsandelen for norske
godskjaretay sett under ett har ligget mellom 35 og 40 prosent i de senere &r. Til-
synelatende utgjer kjaring uten last en meget vesentlig del av aktiviteten for et
«gjennomsnittlig» godskjeretay i Norge.

Formaet med analysen har vaat a finne kjennetegn ved tomkjering som eventuelt
kan gjere det mulig diverksette tiltak for a redusere den.

Figur 1: Utvikling i tomkjering med lastebil i Norge, 1973 — 1998 :.
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Tomkjaring med lastebiler

M etode

Datagrunnlaget i analysen er Statistisk sentralbyras Lastebiltellinger, supplert med
intervjuer av lastebiltransporterer og en litteraturstudie. | hovedsak er det Lastebil-
tellingen 1994 som er benyttet. Denne er bearbeidet for & sette hver tur inni en
markedsmessig sammenheng: Det er utarbeidet en ny vareklassifikagon, hvor
transportmarkedet er delt i ulike segmenter. Disse er:

(a) Godsi tank (f) Beskyttet gods
(b) Levende dyr (g) Ubeskyttet gods
(c) Nazringsmiddel i bulk  (h) Andre oppdrag
(d) Termogods (i) Tomkjering

(e) Temmer og trelast

Det er ikke en én-til-én sasmmenheng mellom vareslag og biltype. Selv om et
kjaretay har fraktet gods fra ulike varegrupper har vi definert tilknytningen for
kjaretayet til kun én varegruppe. Dette er gjort ved at den varegruppe den enkelte
bil i datamaterialet hyppigst har fraktet, bestemmer bilens tilharighet med hensyn til
segmentene over.

Basert pa dette bearbeidede datamateria et er tomkjering analysert for hvert enkelt
markedssegment, supplert med intervjuer med transportbedrifter og studie av
internagonalt publiserte undersgkel ser.

Statistikkresultater

Tomkjaring etter kjoretgyetsstarrelse

Lastebiltellingen viser at av i alt 2391 mill. vognkilometer kjart med norske gods-
biler i 1994 ble 941,3 mill. km. kjart helt uten last. Tomkjearingsprosenten var s&
ledes 39,4.

Beregner en tomkjaringsandelene for ulike kjeretaysterrelser og egen- eller leie-
transport, finner vi at kjaretaygruppen 1,0 — 3,9 tonn nyttelast i egentransport, har
en tomkjeringsandel pa 49,3 prosent. Denne kjeretaygruppen star alene for 10,0
prosentpoeng av den totale tomkjeringsandelen pa 39,4 prosent. Det kan imidlertid
argumenteres for at denne kj@areteygruppen er den som i minst grad har noe med
godstransport a gjare. Vi har derfor i tabellen nedenfor gjennomfert to beregninger:
En hvor ale observasjoner i datamaterialet er med (den " offisielle” torkja-
ringsandelen), og én hvor egentransport med kjaretay 1,0 — 3,9 tonn nyttelast er
holdt utenfor. | den korrigerte beregningen kommer vi fram til en tomkjeringsandel
for det som i sterre grad er transport av gods pa 29,4 prosent for 1994.
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Tabell 1: Tomkjaringsandeler etter nyttelastgruppe og leie-/egentransport. Prosent,

1994,
Kjeretaygruppe Leietransport  Egentransport | alt
" Offisiell”  Korrigert

1,0t-3,9t 23,6 49,3 46,5 23,6
4,0t-7,9t 27,4 30,7 29,3 29,3
8,0t-11,9t 27,7 29,1 28,3 28,3
12,0t-15,9t 30,5 34,8 31,5 31,5
16,0t-19,9t 31,6 36,9 32,5 32,5
Nyttelast ukjent 27,8 33,6 28,7 28,7
| dt 28,4 45,3 39,4

| alt, korrigert 28,4 31,9 29,4

Resultatene viser videre at nesten to tredeler av alle vognkilometer kjart uten last
er med biler med inntil 3,9 tonn tillatt nyttelast. Disse kjareteyene stér samtidig for
kun 56,1 prosent av det totale antall vognkilometer. Y tterligere 15,4 prosent av de
tomme vognkilometerne er kjart med biler med mellom 12,0 og 16,0 tonn nyttelast.
Disse to nyttelastgruppene star tilsammen for 81,7 prosent av all tonkjering, og
75,4 prosent av det totale vognkilometertallet.

Tomkjering etter mar kedssegment

Fordelt pa ulike markedssegmenter finner vi fra Lastebiltellingen at biler registrert
I tellingsukenei 1994 helt uten turer med last, alene sto for 366,3 mill. vognkilo-
meter. Dette tilsvarer 38,9 prosent av den totale tomkjeringen, eller 15,3 prosent-
poeng av den total e tomkjeringsandelen. Andelen tomkjering innenfor dette seg-
mentet er naturligvis 100.

Tabell 2:  Innenlandsk kjaring med norskregistrerte godsbiler, etter markedssegment.

1994,

Tomme vognkm. Segmentets andel., Segmentets

Marked Mill. km. prosent tomkjgringsandel
Veitransport i alt 941,3 100,0 39,4
(@) Godsi tank 29,4 3,1 38,0
(b) Levende dyr 7,3 0,8 27,0
(c) Nagingsmiddd i bulk 15 0,2 50,0
(d) Termogods 42,5 4,5 32,7
(e) Temmer og trelast 20,1 2,1 46,0
(f) Beskyttet gods 245,8 26,1 23,9
() Ubeskyttet gods 134,6 14,3 37,8
(h) Andre oppdrag 93,9 10,0 26,0
(i) Tomkjering 366,3 38,9 100,0

Som det fremgar av tabell 2 er det de markedssegmentene som stér for de starste
delene av det totale antall vognkilometer som ogsa stér for den sterste delen av
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tomkjeringen, men det er ikke de samme segmentene som hver for seg har hayest
tomkjaringsandel.

Tomkjering fordelt pa egen-/leietransport

Offentlig statistikk viser tydelig at det er mer tomkjaring med biler som i hovedsak
gar i egentransport, enn med biler som gar i leietransport. | hele veitransport-
markedet kjeres 35 prosent av de tomme vognkilometerne i leietransport, mens de
avrige 65 prosent av tomkjeringen kjares som egentransport. Dette bildet tydelig-
gj@res nar tomkjaringen samtidig fordel es pA markedssegmenter: 99,0 prosent av
alle vognkilometer kjart av biler i delmarked (i), tomkjering, er registrert som
egentransport. Segmentene for beskyttet og ubeskyttet gods, (f) og (g), som begge
stér for betydelige deler av den totale tomkjering, har derimot egentransportandel er
som ligger neamere andelen for hele markedet.

Tabell 3 viser at det ikke er et generelt trekk ved egentransport at dette medferer
mer tomkjering enn leietransport, malt i antall vognkilometer. Det er markeds-
segmentet tomkjering som i statistisk sammenheng trekker opp tomkjeringen i
egentransport. Ser vi bort fra dette segmentet, finner vi a tomkjaringsandelen i leie-
0g egentransport er henholdsvis 28,0 prosent og 28,6 prosent.

Tabell 3: Tomme vognkilometer fordelt pa egen-/leietransport.

Prosent, 1994.

Marked Leietransport Egentransport Til sammen

Veitransport i at 35,0 65,0 100,0
(8 Godsi tank 65,2 34,8 100,0
(b) Levendedyr 54,4 45,6 100,0
() Nagingsmiddel bulk 53,1 46,9 100,0
(d) Termogods 23,3 76,7 100,0
(e) Teammer og trelast 75,7 24,3 100,0
(f) Beskyttet gods 31,0 69,0 100,0
() Ubeskyttet gods 46,4 53,6 100,0
(h) Andre oppdrag 60,7 39,3 100,0
(i) Tomkjering 1,0 99,0 100,0

Intervjuer og litteraturstudie

Av intervjuer som er giennomfart med transportutevere framkommer det at falgende
forhold anses som viktige for graden av tomkjering:

Retningsubalanse

Industribedriftene ser ikke inn- og uttransportene i sammenheng
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NSB' s politikk vedregrende pris og kapasitet pa containertog
Spesiatransportenes krav og tilbud om utrustning

Forholdet egentransport og samlastere/leletransport. Ikke lov/Igyve til
returgods ved egentransport

Produkgon i forbindelse med helgedager (lite gods fredag og mandag)

Lite bevissthet om retningsbal ansen ved inngaelse av nye kontrakter
Kjeretidsbestemmel sene et vesentlig bidrag i lokaldistribugion

Spesiabiler mainngai et system eller tilknyttes en spesiell kunde

Ikke sammenheng mellom beholdertyper (containere) som leveres og hentes
Forskjell patilfeldige bestillinger og timebestillinger

Vi har ikke forsgkt & bekrefte eller avkrefte disse pastandene. Det viser seg derimot
at en del av disse pastandene stemmer meget godt med konklusjoner som trekkes i
enkelte utenlandske undersgkel ser:

Alan C. McKinnon (1996a) har funnet et fall i tomkjering i Storbritannia fra et niva
i 1973 paom lag 33,5 prosent tomkjering til om lag 29 prosent i 1991 og 1993.

McKinnon finner at denne utviklingen kan knyttes il utviklingen innefor 5 omrader:
ket turlengde, gket andel av turer med 5 eller flere stopp, utvidet tilbud av ”load-
matching services’, vekst i returstrammer av emballagie, samt tiltak pale-
delsesnivai industri- og handel sbedrifter for & gke tilgangen pa returlaster. De to
farstnevnte forholdene sto til sammen for en tredel av redukgonen i tomkjering i
10-arsperioden 1983 — 1992.

| en senere undersakel se (McKinnon, 1996b) diskuteres mulige méter a bedre ut-
nyttel sen av lastebilkapasiteten. Konklugonene konsentreres til tiltak som:

1) ket returlasting.
2) Bruk av programvare for rutevalg og transportstyring.
3) Tai bruk mer transporteffektive ordresykler.

4) Redusere begrensninger industrien legger pa transportarene med hensyn til ata
oppdrag for andre.

5) Bruk av kjeretay med starre lastekapasitet.

6) Bruk av handterings- og emballasiesystemer som utnytter kjaretgyenes
lastevolum bedre.
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Konklug oner

Tomkjaring

| kapittel 5 er det vist at | Statistisk sentralbyras Lastehiltelling 1994 kan en bety-
delig del (38,9 prosent) av all tomkjaring knyttes til biler som ikke har registrert
turer med last. Dette delmarkedet er dominert av egentransport med biler med 1,0 -
3,9 tonn nyttelast, hovedsakelig kombinerte biler og varevogner. Vi vet videre at de
langt fleste kjeretayene i denne nyttel astgruppen, og som er med i datamaterialet,
har nyttelast mellom 1 og 2 tonn.

Dette er biler som typisk benyttes av blant annet handverkere og av bedrifter i
entreprengr- eller anleggslignende virksomhet, samt som distribus onsbiler over
korte avstander og for mindre varemengder. Dette er biler med relativt avgrenset
bruksomréde, men dette gir ingen forklaring pa hvorfor bilene kun er registrert med
tomme turer.

Analytisk ma det skilles mellom genuin godstransport og det vi kan benevne "ikke
person- og ikke godstransport”, som vi antar utgjer den sterste delen av segmentene
tomkjering og andre oppdrag. Av denne grunn ber Statistisk sentralbyrai sine

L astebiltellinger ogsa samle inn opplysninger som i sterre grad plasserer den
enkelte tur for det farste i enten godstransportmarkedet, eller i den gvrige trans-
portaktivitet. Dernest ber data om godstransport ogsa omfatte data som plasserer
den enkeltetur i en starre logistikksammenheng.

M assetransport

Kjaretay med nyttelast fra 12,0 til 15,9 tonn i markedssegmentet ubeskyttet gods
stér for en viss andel av tomkjgaringen. Dette samsvarer med kjaretgy som brukestil
massetransport. Til trossfor at dette er kjeretgy somi seg selv er lite spesialiserte,
og som man derfor kunnetro ville vaae anvendelige i svaat mange sammenhenger,
har de et snevert bruksomrade som skyldes et stramt opplegg ved kjering av masse
og som gjar det vanskelig a finne returtransport. Dette er for gvrig ogsa stort sett
korte turer.

Er det forskjell i effektivitet mellom egentransport og leietrans-
port?

Malt som andel vognkilometer som kjeres tom er egentransport og leietransport like
ndr vi ser bort i fra markedssegmentet tomkjaring. Det er altsaikke et generelt trekk
ved egentransport at dette medfarer mer tomkjering enn leietransport. Ser vi bort
fra segmentet tomkjering finner vi at tomkjeringsandelen i leie- og egentransport er
henholdsvis 28,0 prosent og 28,6 prosent. Innen hvert enkelt av de avrige
markedssegmenter finner vi imidlertid forskjeller, men vi kan ikke konkludere med
at disse peker i den ene eller den andre retning.

Innenfor leietransportmarkedet kan det se ut som om transporter organisert av
samlastere har betydelig mindre tomkjering enn andre organiseringsformer. Noe
som er rimelig ut fraat en innenfor et stort transportsystem kan kombinere ulike

VI
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oppdrag paen sik méte at effektiviteten gker. Sagt pa en annen mate vil det for det
farste veae stordriftsfordeler i & organisere flere biler enn fa biler (fordi
organiseringskostnaden kan fordeles pa flere biler eller oppdrag), men det vil ogsa
vage en stordriftsfordel ved at flere biler kan utfylle hverandre bedre enn med fa
biler.

Er tomkjeringsandelen hay?

Sammenlignet med tallene fra Storbritannia, hvor tomkjaringen med lastebiler med
over 3,5 tonn totalvekt pa begynnelsen av 1990-&rene 1a pavel 29 prosent, var det
tilsvarende nivaet i Norge 33,6 prosent. Nar vi holder kjeretgy med totalvekt under
3,5 tonn utenfor er det i betydelig grad de samme kj@aretgyene som vi i kapittel 5
fant sto for en stor del av tomkjaringen i Norge. Undersgkelsene til professor
McKinnon kan derfor tolkes som et eksempel pa at det kan vaae et redlt potenside
det norske transportmarkedet for ytterligere redukgon i tomkjaringen. Slik sett kan
pastanden i overskriften over sies avagre riktig: Tomkjeringsandelen i Norge er
hey. Det kan likevel vage at differansen mellom Storbritannia og Norge pa dette
punkt er betinget av for eksempel ulik geografi. Det kan veare mulig & undersake
dette gjennom en anayse tilsvarende de analyser som er gjennonfert pA T@I for &
forklare kostnadsforskjeller i transport med lastebil i Norden. (Schultz og Hagen,
1989, Hagen, 1995).

Avdutning

De statistiske resultater denne analysen har gitt peker ikke mot noen dpenbare tiltak
som kan iverksettes for & redusere tomkjeringen. Disse resultatene peker heller mot
at tomkjering i forbindelse med godstransport i Norge ikke er noe stort problem i
internagiona malestokk, selv om det ogsa er mye som tyder pa at det finnes et rom
for forbedring. Skal man forsgke a gripe fatt i dette ma man se blant annet transport
og produkgon i neamere sammenheng ut fra et logistisk perspektiv. Ytterligere
analyser av transportsektoren alene vil neppe bringe fram sazlig ny kunnskap.

VII
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Summary:

The Empty Running of Road Goods
Vehicles

Background and Objective

Taken by itsalf, empty running of road goods vehiclesis apoor utilisation of
transport capacity. Official statistics show that the empty running percentage for
Norwegian road goods vehicles as a whole has been between 35 and 40 percent in
recent years. Apparently empty running constitutes a very significant percentage of
the operations of an "average" road goods vehiclein Norway.

The objective of this analysis has been to find characteristics of empty running that
may make it possible to initiate measures to reduceit.

Figure 1: Trend in the empty running of road goods vehiclesin Norway, 1973-
19981".
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The Empty Running of Road Goods Vehicles

Method

The data base for this analysisis Statistics Norway's Lorry Survey, supplemented
with interviews with road goods vehicle hauliers and a study of the literature. The
Lorry Survey of 1994 has been the main source. This has been processed to put
each trip in amarket context: a new classification of goods has been prepared,
where the transport market is divided into the following segments:

(&) Goodsin tanks (f) Protected goods
(b) Live animals (9) Unprotected goods
(c) Bulk foods (h) Other tasks

(d) Thermal cargo (i) Empty running

(e) Timber and lumber

There is not a one-to-one correspondence between type of goods and type of
vehicle. Even though a vehicle has hauled goods from different commodity groups,
we have specified a connection to only one commodity group. This has been done
by letting the commodity group that the individua vehicle in the data base has
hauled most frequently determine the category that this vehicle belongsto in the
table above.

Based on this processed data material, empty running has been analysed for each
individual market segment, supplemented with interviews with road haulage
businesses and studies of internationally published surveys.

Statistical Results

Empty Running by Market Segment

Of atota of 2,391 million vehicle-kilometres driven by Norwegian road goods
vehiclesin 1994, 941.3 million km were driven without any cargo. Thus, the empty
running percentage was 39.4.

Divided among the different market segments we find that vehicles registered
without any trips with cargo whatsoever accounted for 366.3 million kilometres.
This corresponds to 38.9 percent of the total empty running, or 15.3 percent of the
total empty running percentage. The percentage of empty running within this
segment is naturally 100.

It can be seen from table 1 that the market segments that account for the greatest
share of the total number of vehicle-kilometres also account for the greatest share
of the empty running, but it is not those same segments that have the highest
individual empty running percentages.
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Table 1: Domestic Driving with Road Goods Vehicles Registered in Norway, by
Market Segment. 1994.

Empty Vehicle-kilometres The Segment's  The Segment's Empty

Mar ket Million km Share, percent  Running Percentage
Total Road Transport 941.3 100.0 39.4
(a) Goods in Tanks 29.4 3.1 38.0
(b) Live Animals 7.3 0.8 27.0
(c) Foods in bulk 15 0.2 50.0
(d) Thermal cargo 42.5 4.5 32.7
(e) Timber and lumber 20.1 2.1 46.0
(f) Protected goods 245.8 26.1 23.9
(9) Unprotected goods 134.6 14.3 37.8
(h) Other tasks 93.9 10.0 26.0
(i) Empty running 366.3 38.9 100.0

Empty Running Divided between Transport for Hire and
Transport on Own Account

Official statistics clearly show that thereis relatively more empty running with
vehicles that are primarily utilised for transport on own account than with vehicles
utilised as transport for hire. In the total road transport market, transport for hire
constitutes 35 percent of the empty vehicle-kilometres, while transport on own
account constitutes 65 percent of the empty running. This pictureis clarified when
the empty running is also divided by market segment: 99.0 percent of al vehicle-
kilometres driven in vehiclesin market segment (i), empty running, have been
registered as transport on own account. On the other hand, segments (f) and (g) for
protected and unprotected goods, which each account for a considerable share of
the total empty running, have transport on own account percentages that lie closer to
the percentages for the whole market.
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Table 2: Empty Vehicle-kilometres Divided between Transport on Own Account
and Transport for Hire. Percent, 1994.

Transport for Transport on Own

Mar ket Hire Account Total

Total Road Transport 35.0 65.0 100.0
(@ Goodsin Tanks 65.2 34.8 100.0
(b) Live Animas 54.4 45.6 100.0
(c) FoodinBulk 53.1 46.9 100.0
(d) Therma Cargo 23.3 76.7 100.0
(e) Timber and Lumber 75.7 24.3 100.0
(f) Protected goods 31.0 69.0 100.0
(9) Unprotected goods 46.4 53.6 100.0
(h) Other tasks 60.7 39.3 100.0
(i)  Empty running 1.0 99.0 100.0

Table 2 shows that it is not agenera feature of transport on own account that it
entails more empty running than transport for hire, measured in number of vehicle-
kilometres. It is the market segment, empty running, that statistically inflates the
empty running percentage for transport on own account. If we disregard this
segment, we find that the empty running percentages for transport for hire and
transport on own account are 28.0 and 28.6 percent respectively.

Empty Running According to Vehicle Size

The vehiclesin the data material are divided into categories according to carrying
capacity. These categories are:

—3.9tonnes

4.0 - 7.9 tonnes
8.0 —11.9 tonnes
12.0 - 15.9 tonnes

16.0 tonnes and over

Almost two thirds of all vehicle-kilometres driven without cargo have been driven
with vehicles with up to a 3.9 tonne carrying capacity, but these vehicles account
for only 56.1 percent of the total number of vehicle-kilometres. Another 15.4
percent of the empty vehicle-kilometres were driven by vehicleswith a12.0 t016.0
tonne carrying capacity. These two payload categories account for 81.7 percent of
all empty running and 75.4 percent of the total number of vehicle-kilometres.
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Interviews and Studiesof The Literature

The interviews that were conducted with the transport companies indicated that the
following conditions were thought to have a significant effect on the degree of
empty running:

Directional imbalance of cargo movement
Industrial firms do not consider transport back in association with transport out

The Norwegian State Railways policy concerning price and capacity of
container trains

Specia transport's equipment requirements

The relationship between transport on own account and groupage traffic and/or
transport for hire. Not allowed to have returned goods with transport on own
account.

Production in connection with weekends (little cargo on Fridays and Mondays)

Little awareness of the directional balance of cargo movement when new
contracts are signed

Legidation on driving and rest time play asignificant rolein local distribution
Specia vehicles must be fit into a system or be linked to a specia customer

No relationship between the types of containers that are delivered and picked
up
Difference between ad hoc orders and scheduled orders

We have not tried to confirm or disprove these claims. It turns out, however, that
some of these claims agree very well with conclusions that have been drawn in
some foreign studies:

Alan C. McKinnon (19964) explains a steep drop in empty running in Great Britain
from alevel of about 33.5 percent in 1973 to about 29 percent in 1991 and 1993.

McKinnon finds that thistrend can be related to the trend in 5 areas: longer trips, a
greater percentage of trips with five or more stops, more frequent offers of load-
matching services, growth in return flows of packaging, and measures at the
management level in industry and commercial firms to increase the number of return
loads. The first two of these factors accounted together for athird of the reduction
in empty running in the 10 year period 1983 — 1992.

A later study (McKinnon, 1996b) discusses possible ways of improving the
utilisation of lorry capacity:

1. Increased return loading.

2. Use of software for choice of route and transport control.
3. Make use of more transport-efficient order cycles.
4

. Reduce the limitations the industry places on hauliers with regard to taking jobs
for others.
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5. Use of vehicleswith greater loading capacity.
6. Useof handling and packaging systems that make better use of volume.

Conclusions

Empty Running

Chapter 5 above shows that in Statistics Norway's Lorry Survey of 1994 a
significant percentage (38.9 percent) of all empty running can be related to vehicles
for which no trips with cargo whatsoever have been registered. This market
segment is characterised by transport on own account by vehicleswith a 1.0-3.9
tonne carrying capacity, primarily combined cars and vans. We also know that most
of the vehiclesin this payload category that are included in the data base belong in
the lower part of the group.

These are vehicles that are typically employed by craftsmen and by companiesin
contracting or constructionlike activities, together with short distance, small
consignment distribution vehicles. Thereforeit is possible to relate the relevant
vehiclesto arelatively limited area of use, but this gives no explanation of why the
vehicles are only registered with empty running.

Analytically adistinction must be made between genuine freight transport and
something we can call "non-passenger and non-freight transport”, which we assume
congtitutes the largest percentage of the market segments (i) and (h), empty running
and other tasks. For this reason Statistics Norway should also gather information in
its Lorry Survey that places the individua trip to a greater extent in either the
freight transport market or in the remaining transport activities. Next the data
concerning freight transport should aso include data that places the individual trip
inalarger logistical context.

Transport of Earth and Rock

Vehicles with carrying capacities of 12.0 to 15.9 tonnes in the market segment
unprotected goods account for a certain percentage of the empty running. This
corresponds to vehicles that are used for the transport of earth and rock. Despite the
fact that these vehicles are not particularly specialised and would be expected to be
employed in many situations, vehicles in thiskind of activity can be regarded more
as special transport with a correspondingly narrow area of use. Thisis partialy
due to the strict arrangements for driving earth and rock to or from construction
sites, which currently make it difficult to find return loads. Thisis aso partly
because when the vehicle has been employed for the transport of earth and rock it is
almost always necessary to clean the dump body before the vehicle can be
employed for other purposes.

Vi



The Empty Running of Road Goods Vehicles

Is There A Differencein Efficiency between Transport on Own
Account and Transport for Hire?

Transport on own account and transport for hire have about the same percentage of
vehicle-kilometres that are run empty when we disregard market segment (i), empty
running, where 99.0 percent of all vehicle-kilometres driven by vehiclesin this
segment are registered as transport on own account. Thus, it is not ageneral feature
of transport on own account that it entails more empty running than transport for
hire. If we disregard the segment empty running we find that the empty running
percentages of transport for hire and transport on own account are 28.0 percent and
28.6 percent respectively. In every single one of the remaining market segments,
however, we find differences, but these do not seem to tend in any consistent
direction.

In the transport for hire market, it appears that groupage traffic has significantly less
empty running than other ways of organising transport. The reason for this may be
that the different market segments represent completely different forms of transport
that can be very difficult to compare. On the other hand, the explanation may aso be
that only in abig transport system isit possible to combine different tasksin such a
way that the efficiency increases. To put it another way, economies of scale will
mainly be derived from organising many vehicles rather than only afew vehicles
(because the organising costs can be divided over many vehicles or tasks), but there
will aso be another type of economy of scale in the transport system when it
consists of avery large number of vehicles because these can complement each
other in acompletely different way than only afew vehicles can.

|s The Empty Running Per centage High?

Compared with the data from Great Britain, where the empty running of road goods
vehicles with atotal weight over 3.5 tonnes was around 29 percent at the beginning
of the 1990s, the corresponding level in Norway was 33.6 percent. When we
exclude vehicles with atotal weight under 3.5 tonnes, these are largely the same
vehicles that we found accounted for alarge share of the empty running in Norway
in chapter 5. The studies of professor McKinnon can therefore be interpreted as an
indication that there may be areal potentia in the Norwegian transport market for a
further reduction in empty running. From this point of view the statement in the
heading above can be said to be correct: the percentage of empty running in
Norway is high. It may be, however, that the difference here between Great Britain
and Norway is caused by the different geography, for example. It may be possible
to investigate this through an analysis corresponding to the analyses that have been
conducted at the Institute of Transport Economics to explain cost differencesin
transport with road goods vehiclesin the Nordic countries. (Schultz and Hagen,
1989, Hagen, 1995).

Vil
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Conclusion

The statistical results produced by this analysis do not indicate any obvious
measure that can be implemented to reduce empty running, nor do these results
indicate that empty running in connection with freight transport in Norway is a great
problem by international standards, though there are many signs which indicate that
there isroom for improvement. If we are going to try to understand this, either
operatively or analytically, we shall probably have to look at the relationships that
arereferred to collectively as logistical. Further analyses of the transport sector
alone will not produce much new knowledge.

viii



Tomkjgring med lastebiler

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Tomkijgring med lastebiler representer isolert sett en darlig utnyttelse av trans-
portmidlenes kapasitet. | tilfeller der veienes kapasitet allerede er fullt utnyttet
representerer ogsa tomkjgring isolert sett en uproduktiv utnyttelse av infrastruktu-
ren.

Offentlig statistikk viser at tomkjgringsandelen (naermere definert i kap.2.2) for
norske godskjaretay sett under ett, har ligget mellom 35 og 40 prosent i de senere
ar (jfr. fig.1). Tilsynelatende utgjer kjering uten last en meget vesentlig del av
aktiviteten for et «gjennomsnittlig» godskjaretay i Norge.

Figur 1.1: Utvikling i tomkjering med lastebil i Norge, 1973 — 1998 .
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Starrelsesordenen pa tomkjgringen kan eksemplifiseres ved at en tomkjgrings-
andel pa 38,8 prosent, slik den var i 1995, det aret tilsvarte 967 millioner vogn-
Kilometer kjart helt uten last, eller om lag 1000 turer Oslo - Kirkenes hver dag.
Dette kan — under forutsetning av at det er snakk om forholdsvis typiske lastebiler
- 0gsa representere et drivstofforbruk pa i overkant av 270 millioner liter (224
tusen tonn), som medfarte et utslipp av over 700 tusen tonn CO,, og forarsaker
nesten 750 tonn stev og skitt fra veislitasje.
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2 Formal og definisjoner

2.1 Formal

Den tradisjonelle, statistiske beskrivelsen av tomkjering med godskjgretgy som vi
finner i Statistisk sentralbyra sine publikasjoner er slik utformet at det ikke frem-
gar noen sammenhenger mellom tomkjgring og de gkonomiske og/eller institusjo-
nelle aktarer som er involvert i tomkjgring. Formalet med analysen har derfor
veert a finne kjennetegn ved tomkjering som eventuelt kan gjgre det mulig a iverk-
sette tiltak for & redusere den. Dette skal gjeres ved a ta utgangspunkt i det samme
datamaterialet som SSB utarbeider den offisielle statistikken av, og analysere og
bearbeide denne slik at eventuelle arsakssammenhenger lar seg avslare, eller at vi
I hvert fall kommer naermere en slik avslgring.

2.2  Definisjoner

Tomkjaring er her definert som kjaring helt uten last. Dette er et spesialtilfelle av
kapasitetsutnytting, men hvor kjeretayets lastekapasitet overhode ikke er utnyttet.

Tomkjaringsandel (tomkjaringsprosent) er definert som antall kilometer kjgrt uten
last (vognkilometer kjart tom) dividert med antall kilometer kjart i alt (vognkilo-
meter i alt).

Kapasitetsutnytting males som den godsmengde kjeretayet farer med seg, angitt
ved vekt eller volum, sett i forhold til kjgretayets totale kapasitet.

2.3 Avgrensinger

Tomkjering kan betraktes som ekstremtilfellet av darlig kapasitetsutnytting. Den
ledige lastekapasitet som Kjarer rundt pa norske veier er dermed antagelig ve-
sentlig hgyere enn hva tomkjgringsandelen alene gir inntrykk av.

| dette prosjektet er det ikke sett pa kapasitetsutnytting generelt, men kun pa tom-
kjring. Arsaken til dette er rent praktisk: Mens det i prinsippet er enkelt & lage
mal pa utnyttelse av lastekapasitet, er det vanskelig a male i praksis. Lastekapasi-
teten ma regnes bade i vekt og i volum. Det er publisert tall for kapasitetsutnyt-
telse malt som forholdet mellom tonnkilometer og kapasitetskilometer, hvor ka-
pasitet er definert som bilens tillatte nyttelast. Dette malet fanger derfor opp vekt-
siden av saksforholdet, men overser fullstendig volum-siden. Et tilsvarende mal
for utnyttelse av volum er vanskelig a beregne ut i fra offentlig statistikk. Resul-
tatene vil dessuten ha de samme svakhetene som for vektsiden, men med motsatt
fortegn. Slike mal gir oss derfor sveert lite kunnskap nar de star alene.




Tomkjgring med lastebiler

Uten et mal pa den egentlige kjgring med delvis utnyttelse av lastekapasiteten far
man ikke noe grep om denne delen av underutnyttelsen av lastebilene. Samtidig er
slike mal uunngaelig pavirket av forhold som ikke direkte har med transport &
gjere, men som faller under paraplybetegnelsen logistikk. For eksempel kan «luf-
tig» emballering av gods fare til at volumutnyttelsen av en lastebil gker, mens
vektutnyttelsen faller. I en totalvurdering av en hel verdikjede (gjennom flere pro-
dusentledd frem til endelig forbruker) kan dette veere rasjonelt, selv om utnyttel-
sen av transportmidlene kan sies a veere darlig.

En mulig mate a beregne utnyttelse av volumkapasitet pa er a regne om alle vare-
grupper etter godsets egenvekt. (Det er her viktig & skille mellom varens og god-
sets egenvekt.) Varegruppene som brukes i offentlig statistikk er imidlertid sa
grove at resultatene er antatt a ville bli spekulative.

Problemstillinger knyttet til produktiv utnyttelse av kjgretayene kan ogsa naturlig
omfatte utnyttelsen av tid som produksjonsressurs, det vil si hvordan minimere
eller unnga dgdtid. Denne type problemstillinger er i dag sveert aktuell i all logis-
tikkforskning. Ogsa slike problemstillinger har vi holdt utenfor hovedprosjektet,
0g av samme grunn som foran.

Analysen omfatter turer gjort med norskregistrerte godsbiler i Norge. Grenseover-
skridende turer er ikke med.
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3 Metode

3.1 Teoretisk grunnlag og problemstilling

Datagrunnlaget i analysen er Statistisk sentralbyra sine Lastebiltellinger, supplert
med intervjuer av lastebiltransportarer. | hovedsak er det Lastebiltellingen 1994
som er benyttet. Noe av analysen bygger ogsa pa 1993- og 1995-tellingene.

Resultater fra forprosjektet (Lea, 1997a) indikerte at de tall som publiseres fra
Statistisk sentralbyra sin side ikke gir noe klart bilde av hvordan tomkjgring er
fordelt. Det ma derfor tilfgres datamaterialet mer informasjon for a kunne fa frem
et slikt bilde. Det metodiske utgangspunkt for arbeidet som her dokumenteres er
en hypotese om at kjaretayenes aktivitet, det vil si tomkjgring, ma sees adskilt for
ulike markedssegmenter. Den teoretiske begrunnelse for denne hypotesen er at det
er rimelig a anta at det er en rekke ulike arsaker til tomkjegring nar vi ser veitrans-
portsektoren under ett. Hvis vi derimot deler opp sektoren i mindre segmenter,
altsd stratifiserer datamaterialet, er var hypotese at det innen hvert segment vil
veere faerre ulike arsaker til tomkjgring. | prinsippet kunne vi tenke oss at en til-
strekkelig fin segmentering kunne gi som resultat at det innen hvert segment vil
vaere kun én arsak til tomkjgring. Dette er av to arsaker ikke realistisk: For det
farste ma vi anta at det vil vaere mange tilfeller av at det er flere arsaker som vir-
ker sammen og som resulterer i tomkjgring. Det kan da vaere mulig a identifisere
hvilke arsaker dette er, men det vil ikke vaere mulig eller prinsipielt riktig & knytte
tomkjaringen til kun én av disse. For det andre vil det veere et apenbart praktisk
og teoretisk problem & trekke grenser mellom arsaker som kun er sma variasjoner
over det samme fenomen. Til syvende og sist begrenser virkeligheten, og de data
denne gir, analytikerens mulighet for a grave seg ned i detaljer.

Godskjeretayene som er objekt i denne studien representerer et av flere ledd i en
starre kjede. Hvert ledd i en slik kjede er pa en eller annen mate avhengig av flere
andre ledd i den samme kjeden. Slike sammenhenger er det vi sikter til med ar-
sakssammenhenger i denne forbindelse. Den stratifisering vi diskuterte i avsnittet
over bar derfor ta utgangspunkt i en slik kjedetenking: Det synes gnskelig a legge
alle tilfeller av tomkjgring i samme segment safremt det er de samme leddene,
men i ulike kjeder, som er arsak til tomkjgringen.

En mer dagsaktuell betegnelse pa det vi her har kalt "kjede” er "logistikk”. Det vi
altsa sgker a gjare er a stratifisere godskjaretayenes aktivitet etter ulike
kjennetegn i de logistikksystemer de opererer i. Det er klart at en sveert
disaggregert behandling av et logistikksystem kunne resultere i et antall
potensielle kjennetegn som langt ville overstige de muligheter vi har for &
bearbeide i denne sammenheng. Dette er et problem vi unngar, fordi det er et
forholdsvis begrenset antall faktorer som har noen paviselig sammenheng med
utnyttelsen av godskjaretay. Delvis kan vi i denne sammenheng se bort fra
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mesteparten av en slik problemstilling, fordi det er et faktum at det ikke er
tilgjengelig datamateriale som gjer en slik analyse mulig & gjennomfare. | denne
analysen, hvor forutsetningen var at eksisterende datamateriale skulle benyttes,
slipper vi altsa av rent praktiske arsaker a matte ta stilling til denne ganske
omfattende problematikken. Vi vil likevel tilfaye at & utvikle disse
problemstillingene videre kan veere fruktbart for senere forskning innenfor
godstransport.

Statistikk for godstransport er i dag ofte inndelt i stykkgods, teammer, flytende
bulk og tarrbulk. Dette er et eksempel pa en slik stratifisering som er diskutert
over. Etter var vurdering er imidlertid denne stratifisering ikke god nok, fordi
hvert stratum er sa vidtfavnende. For eksempel omfatter begrepet flytende bulk
bade vegetabilske fettstoffer, som antagelig i transportsammenheng er et hgyst
ordinaert produkt hvor det viktigste er at transporten er billig, levende fisk som
bade krever forsiktighet i lasting, lossing og fremfering i tillegg til krav til fremfg-
ringstid, samt melk som bade krever kjgling og uhyre streng hygiene. Vi kan ogsa
trekke inn mineralske oljeprodukter som ikke er forenlig med transport av ne-
ringsmidler i bulk. Det er derfor farst nar vi ser disse vareslagene hver for seg vi
kan begynne & naerme oss arsaker til at det kan kjgre tilsynelatende identiske biler
tomme hver sin vei pa samme strekning.

Innledningsvis i dette kapitlet pekte vi pa behovet for a tilfgre det tilgjengelige
datamaterialet mer informasjon for & & frem et bedre bilde av tomkjaringen. A
knytte det enkelte tilfelle av tomkjaring til logistikksystemer gjennom hvilke va-
reslag hver enkelt bil brukes til a transportere er et eksempel pa dette. Hypotesen
som ble skissert over kan dermed konkretiseres til at hvert kjgretgy har sitt gko-
nomisk optimale marked. Markedene kan karakteriseres gjennom de vareslag som
utgjer dem, og kravene til transportmiddelet er forskjellige mellom de ulike mar-
kedene. For & komme videre ma det derfor utvikles en klassifisering av vareslag
hvor alle vareslag i hver varegruppe kan benytte kjgretay med samme egenskaper.
Deretter gjenstar det praktiske problem a knytte tomkjgring, hvor det pr. defini-
sjon ikke er noe vareslag involvert, til slike vareslag.

Det er fglgelig tre oppgaver som ma lgses, nemlig
e ny vareklassifikasjon,
e tilordning av biltype til varegruppe, og

e tilordning av den enkelte (tom)tur i datamaterialet til et stratum eller markeds-
segment.

De farste to oppgavene er gjensidig avhengig av hverandre, i den forstand at det
for den praktiske gjennomfaring av analysen er ngdvendig a utvikle en vareklassi-
fikasjon hvor det er mulig a tilordne biltyper, og omvendt. Valgfriheten er ogsa
begrenset av det datamaterialet som skal analyseres.

| de to neste kapitlene er det redegjort nermere for den vareklassifikasjon som er
utviklet, samt for hvilke biltyper som er tilordnet den enkelte varegruppe.
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3.2 Ny vareklassifikasjon

Vareklassifikasjonen er gjort med tanke pa hvilke krav den enkelte godstype antas
a stille til lastbareren. Inndelingen er gjort hovedsakelig pa grunnlag av den tre-
sifrede varekoden som ligger kodet i lastebiltellingen, en praktisk innfallsvinkel
som ble valgt for a sikre at klassifikasjonen er anvendelig pa dette datamaterialet.

For en del vareslag har vi i tillegg til varekoden ogsa benyttet datamaterialets in-
formasjon om kjaretgytype som faktisk ble brukt pa den enkelte tur. Varen melk
sier for eksempel alene ikke noe om dette er melk som transporteres i tankbil fra
gardsbruk til meieri, eller om det er melk i forbrukerpakninger som transporteres
fra meieri til kolonialforretning. Transportmessig er det opplagt stor forskjell pa
disse transportene. Ved a kombinere informasjonen "vareslag: melk” med infor-
masjonen “kjaretaytype: tankbil” kan vi dermed vite at denne turen var transport
av melk i tank, fra bonde til meieri, eller fra meieri til annen industriell anven-
delse.

For a forfglge melkeeksempelet over noe videre har vi ikke forsgkt a skille trans-
porter fra for eksempel bonde til meieri fra transporter fra meieri til annen indust-
riell anvendelse. Dette har vi ikke ansett for hensiktsmessig til denne analysen: |
dette tilfellet vil vi veere interessert i a finne ut hvorfor og i hvor stor grad tankbi-
len som vanligvis kjarer melk, pa noen turer kjgrer tom. | denne sammenheng har
vi ikke forsgkt en ytterligere detaljering ved a skille mellom om tankbilen vanlig-
vis brukes til & hente melk hos produsent, eller om den brukes til videre transport
fra meieriet. Det er mulig at en slik ytterligere detaljering kan tilfgre ny og nyttig
kunnskap om godstransportmarkedet, og bar etter vart skjenn absolutt vurderes i
andre sammenhenger.

Vi har altsa skilt mellom varer som ma antas & bli transportert i ulike typer lastbze-
rere. Derimot har vi ikke skilt mellom fullstendig ulike vareslag safremt de ma
antas a bli transportert med samme type kjaretay eller lastbeerer. I melkeeksem-
pelet over er saledes vareslaget melk i tank gruppert sammen med vegetabilske,
animalske og mineraloljer.

Falgende varegrupper er definert:

(a) Gods i tank: Folgende vareslag fraktet pa biler med kjaretaykode 330
(tankbil for bensin/olje) eller 335 (tankbil for andre
produkter):

Levende fisk, drikkevarer, vin, gl, andre alkoholholdige
eller ikke-alkoholholdige drikkevarer, melk og flate,
ufordervelige naeringsmidler og humle, mel, malt, andre
kornprodukter, restprodukter fra utvinning av vege-
tabilske oljer, animalske eller vegetabilske oljer og
fettstoffer, mineralolje produkter, raolje, avledede
energiprodukter, bensin, petroleum til belysning, lett
fyringsolje, tung fyringsolje, energetiske karbon-
hydrider, kjemiske produkter, kjemiske basisprodukter,
svovelsyre, kaustisk natron og sodalut, natriumkarbonat,
kalsiumkarbid, andre kjemiske basisprodukter, oksid og
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hydroksid av aluminium, kullkjemiske produkter, bensin
og steinkullstjeerebeg. mineraltjeere og andre kjemiske
raprodukter fremstilt av kull og naturgass.

Alle vareslagene som er nevnt over forekommer bade i bulkform og i “’stykk-
form”. Kjgretgykoden er derfor brukt til 3 identifisere bulktransporter. Ved bruk
av den tradisjonelle inndelingen i stykkgods, temmer, tank og annen bulk vil
mange av vareslagene ovenfor automatisk bli kodet som tank, mens de egentlig er
en form for stykkgods, og vice versa.

(b) Levende dyr: Alt gods registrert som levende dyr.

Levende dyr vil ofte bli transportert i kjgretay som i utgangspunktet ogsa egner
seg for transport av mange andre typer gods. P& grunn av behovet for hyppige
tids- og kostnadskrevende rengjaring far kjoretayet kan brukes til annen transport
er det ikke hensiktsmessig a bruke kjaretayet til andre transportoppdrag. Vi har
derfor vurdert det slik at frakt av levende dyr medfarer at kjoretoyet i praksis blir
dedikert til dette.

(c) Neeringsmiddel i Korn, hvete, havre og sukkerroer, fraktet i kjgretay med
bulk: kode 320 (vanlig lastebil med plan, kasse eller rom for
gods).

Dette er gods (terrbulk) som ofte stiller strenge krav til hygiene. Samtidig blir
disse vareslagene etter vare opplysninger gjerne fraktet i kjgretay som isolert sett
har et langt videre bruksomrade. Kravet til hygiene gjer altsa at kjgretayene som
blir brukt i stor grad holdes innenfor dette markedssegmentet.

(d) Termogods: Falgende vareslag nar disse ikke er fraktet i tankbil:

Melk, flgte, smgr og andre meieriprodukter, margarin,
egg, frisk, frosset eller tarket frukt, friske eller frosne
grennsaker, sitrusfrukter, fordervelige eller halvfor-
dervelige naringsmidler eller konserves, Kjgatt, fisk,
andre Kkjgtt- og fiskeprodukter.

(e) Temmer og trelast: ~ Tre og kork, tre til papir og papirmasse, temmer, annet
ubarket tre.

(f) Beskyttet gods: Alle biler som har fraktet gods tilhgrende marked (a) og
(c), men som er registrert med andre kjgretaykoder enn
320, 330 og 335, eller har fraktet poteter, tekstilfiber og
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-avfall, ull og andre dyrehar, bomull, regenererte eller
syntetiske fibre, natursilke, rasukker, raffinert sukker,
melasse, kaffe, kakao og sjokolade, te, ratobakk,
tobakksvarer, glukose, produkter fra naeringsmiddel
industrien, tarkede grennsaker, varer av grgnnsaker,
humle, kli og avfall fra dette, emballasje, flyttegods, gull
og medaljer.

| tillegg vil gods som ikke faller i noen av de andre
markedene bli plassert i marked (f).

Det felles kjennetegnet for "beskyttet gods” er at det krever lukket godsrom, det
veere seg i form av skap eller kapell, men der temperaturregulering ikke er ngd-
vendig.

(9) Ubeskyttet gods: Alt gods som er fraktet pa kjeretay registrert med
kodene 320 (vanlig lastebil), 323 (lastebil) eller 325
(annen lastebil) og som ikke er tilordnet noen av de
andre varegruppene.

Varegruppen “ubeskyttet gods” utgjer alle vareslag som ikke er dekket av noen av
de andre kategoriene. Dette er gods med beskjedne krav til transportmiddelet. Den
eneste betingelsen er at det er en eller annen form for lastebil. For eksempel er
stein og grus inkludert i dette markedet.

(h) Andre oppdrag: Vareslag som ikke kan spesifiseres. | denne gruppen
ligger ogsa alle turer hvor godstransport ikke er det
primeare formalet: Sngbrayting, straing, salting og
sleping.

3.3 Tilordning av biltype til varegruppe

Det fremgar av kapittel 3.2 at biltype til en viss grad falger med vareklassifikasjo-
nen.

Det er imidlertid ikke en én-til-én sammenheng mellom vareslag og biltype. Hver
enkelt biltype kan antas a veere gkonomisk optimal for en eller noen
kombinasjoner av for eksempel vareslag og turlengde. Dette vil beskrive det
markedssegment bilens eier primaert vil gnske a operere bilen i. Hvis det i et gitt
tilfelle ikke er ettersparsel etter denne biltype, kan de fleste biler bevege seg inn i
andre markedssegmenter. De ulike biltypenes faktiske bruksomrader vil av slike
grunner flyte mer eller mindre over i hverandre, avhengig av hvor godt eller lite
egnet en biltype er til bruk i de ulike markedssegment.
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Det er ogsa slik at det ikke ngdvendigvis er symmetri i hvordan de faktiske bruks-
omradene flyter over i hverandre. Et eksempel pa dette kan vi finne i termobiler.
Disse er primeert beregnet pa transport av kjale- eller frysegods, men kan enkelt
frakte gods som ikke krever kjgling. En bil med ordinert, uisolert skap kan mot-
satt ikke frakte kjglegods.

| datamaterialet er hvert enkelt kjgretay gitt et identifikasjonsnummer. Til hvert
identifikasjonsnummer er det altsa ogsa knyttet opplysninger om kjgretaytype.
Noen slike koder er omtalt foran, for eksempel lastebil kode 320. Til hver tur er
det ogsa knyttet en varekode, eventuelt en kode for tomtur. Av de foregaende av-
snittene i dette kapittelet fremgar det at for hvert identifikasjonsnummer kan det
forekomme varekoder fra mer enn én av varegruppene definert i kapittel 4.2.
Analysen forutsetter at hvert kjgretay kan knyttes til et markedssegment, som
igjen er kjennetegnet med varegruppe. Selv om et kjgretgy saledes har fraktet
gods fra ulike varegrupper ma vi definere en tilknytning til kun én varegruppe.
Dette er gjort ved at den varegruppe den enkelte bil i datamaterialet hyppigst har
fraktet bestemmer denne bilens tilhgrighet til et segment.

3.4 Tilordning av tomtur til markedssegment

Etter at hvert enkelt kjoretay er definert som tilhgrende et markedssegment har vi
gatt tilbake til de turene hvert enkelt kjgretgy har gjennomfart. Her finner vi bade
turer med last, turer av typen brgyting m.m., samt tomturer.

A se aktiviteten til hver enkelt bil i sammenheng over flere turer representerer s
langt vi kjenner til en ny mate a bruke dette datamaterialet pa. Det vanlige er &
behandle hver tur som en selvstendig observasjon, uten a knytte den til foregaende
eller etterfalgende tur. Generell kunnskap om logistikk og transportmarkedet
tilsier at det ma eksistere en slik sammenheng mellom turene.

Gjennom denne bruk av datamaterialet viste det seg at det var behov for &
definere et nytt “markedssegment”, eller stratum: En rekke kjoretay er i
Lastebiltellingene registrert kun med tomturer. Disse kjaretayene faller
naturligvis utenfor den varegruppering og de markedssegment som er definert
foran.

I tillegg til de 7 varegruppene, og dermed markedssegmenter, som er definert i
kapittel 4.2 og 4.3 er ogsa fglgende markedssegment definert:

(i) Tomkjering:  All kjgring registrert med varekode tomtur og hvor kjgretgyet
ikke er registrert med last eller annen type oppdrag pa noen tur.
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4 Statistikkresultater

I gjennomfgringen av dette prosjektet ble en rekke ulike innfallsvinkler forsgkt for
a finne en mate & strukturere data om lastebiltransport pa, det vil si en mate som
gjorde at visse kjennetegn kunne knyttes til tomkjaring. | dette kapittelet redegjer
vi hovedsakelig for de innfallsvinkler som har vist seg a vaere fruktbare, men ogsa
noe for de innfallsvinkler som ikke syntes a gi slike resultater. Pa denne maten
kan andre eventuelt forbedre de metoder som har veert brukt her.

4.1 Beskrivelse av markedssegmentene

I 1994 ble det kjart til sammen 2391 mill. vognkilometer med norske godsbiler i
Norge. Det ble fraktet 202,4 mill. tonn gods.

Tabell 4.1 viser at markedssegmentene (c) og (d), naeringsmiddel i bulk og le-
vende dyr, er ubetydelige bade regnet etter godsmengde og etter kjart distanse.
Tilsvarende er segmentene (a), (d) og (e), gods i tank, termogods og temmer og
trelast, sma, men ikke ubetydelige. | en starrelsesklasse over dette finner vi seg-
mentene (h) og (i), henholdsvis andre oppdrag og tomkjaring. | kapittel 3 rede-
gjorde vi for at segmentet andre oppdrag inneholder bragyting, straing, sleping
m.m., samt egentlige godstransportoppdrag hvor vareslaget ikke er kjent. | dette
segmentet er det altsa transportert 9,2 prosent av de totale godsmengdene pa vei i
1994, noe som viser at segmentet ma inneholde en betydelig andel av egentlige
godsoppdrag, og ikke bare serviceoppdrag som strging m.m. Serviceoppdragene
bidrar imidlertid til & trekke opp antall vognkilometer i segmentet, som totalt ut-
gjer 15,1 prosent av alle vognkilometer dette aret. | tomkjgringssegmentet er det
pr. definisjon ikke transportert noe gods, men segmentet star for 15,3 prosent av
alle vognkilometer.

Segmentene (f) og (9), ubeskyttet og beskyttet gods, er de overlegent starste
markedssegmentene: Av totalt 202,4 mill. tonn gods transportert pa vei i 1994, sto
stod disse segmentene for 161,1 mill. tonn, eller 79,6 prosent. Av dette utgjorde
beskyttet gods 103,8 mill. tonn, eller 51,3 prosent av godsmengden pa vei.
Samtidig sto dette segmentet for 14,9 prosent av alle vognkilometer. Segment (g)
skiller seg dermed litt ut ved at andelen av den totale godsmengden er relativt hay,
mens andelen vognkilometer er relativt lav, i forhold til de gvrige segmentene.

Segment (f) som er det nest starste markedssegmentet malt i godsmengde, er med
42,9 prosent det starste segmentet malt i vognkilometer.
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Tabell 4.1: Transporterte mengder og utkjert distanse, etter markedssegment.

1994.
Transportert mengde Vognkm.
Marked Mill. tonn Prosent Mill. km. Prosent
Veitransport i alt 202,4 100,0 23916 100,0
(@ Godsitank 7,7 3,8 77,4 3,2
(b) Levende dyr 0,6 0,3 27,0 1,1
(c) Neeringsmiddel i bulk 0,8 0,4 3,0 0,1
(d) Termogods 4,7 2,3 130,0 54
(e) Temmer og trelast 8,9 4,4 43,7 1,8
(f) Ubeskyttet gods 57,3 28,3 10264 42,9
() Beskyttet gods 103,8 51,3 356,4 14,9
(h) Andre oppdrag 18,7 9,2 361,4 15,1
(i) Tomkjgring 0,0 0,0 366,3 15,3

4.2  Tomkjgring etter markedssegment

Av i alt 2391 mill. vognkilometer kjgrt med norske godsbiler i 1994 ble 941,3
mill. km. kjart helt uten last. Tomkjgringsprosenten var saledes 39,4.

Fordelt pa de ulike markedssegmenter finner vi at biler registrert helt uten turer
med last alene sto for 366,3 mill. kilometer. Dette tilsvarer 38,9 prosent av den
totale tomkjaringen, eller 15,3 prosentpoeng av den totale tomkjgringsandelen.
Andelen tomkjering innenfor dette segmentet er naturligvis 100.

Segmentet for beskyttet gods sto videre for 245,8 mill. vognkm. helt uten last.
Dette tilsvarer 26,1 prosent av den totale tomkjgringen, eller 10,3 prosentpoeng av
den totale tomkjgringsandelen. Dette segmentet sto samtidig for 42,9 prosent av
alle vognkilometer dette aret, og er malt pa denne maten det starste markedsseg-
mentet. Isolert sett hadde segmentet for beskyttet gods en tomkjgringsandel pa
23,9 prosent, altsa godt under gjennomsnittet for lastebiltransport under ett. Sam-
men med den rene tomkjgringen sto dette segmentet for 25,6 prosentpoeng av
tomkjgringsandelen pa 39,4 prosent.

Segmentet for ubeskyttet gods sto for 134,6 mill. vognkm. helt uten last. Dette
tilsvarer 14,3 prosent av den totale tomkjaringen, eller 5,6 prosentpoeng av den
totale tomkjaringsandelen. Dette segmentet sto for 14,9 prosent av alle vognkilo-
meter dette aret, og er dermed ogsa blant de stgrste markedssegmentene. Sammen
med den rene tomkjgringen og beskyttet gods sto dette segmentet for 31,2 pro-
sentpoeng av tomkjgringsandelen pa 39,4 prosent.

Segmentet for andre oppdrag, bestaende av sngbrgyting, strging og salting m.v.,
samt reelle godstransportoppdrag som ikke kan spesifiseres, sto for 93,9 mill.
vognkm. helt uten last. Dette tilsvarer 10,0 prosent av den totale tomkjgringen,
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eller 3,9 prosentpoeng av den totale tomkjgringsandelen. Denne typen kjaring sto
for 15,1 prosent av det totale antall vognkilometer. Sammen med markedsseg-
mentene omtalt foran sto dette segmentet for 35,1 prosentpoeng av tomkjg-
ringsandelen pa 39,4 prosent.

Det fremgar av tabell 4.2 at det er de markedssegmentene som star for de starste
delene av det totale antall vognkilometer som ogsa star for den sterste delen av
tomkjgringen, men det er ikke de samme segmentene som hver for seg har hgyest
tomkjagringsandelen. Av de 4 markedssegmentene vi her har trukket frem [(f), (g),
(h) og (i)], og som til sammen star for 89,3 prosent av all tomkjgring, er det bare
segment (i), Tomkjering, som har en hgyere tomkjgringsandel enn gjennomsnittet
for all lastebiltransport. Av de 5 segmentene som star for de resterende vel 10 pro-
sent av all tomkjering har 3 av disse hgyere tomkjaringsandeler enn de tre seg-
mentene (f), (g) og (h). Sett bort i fra det helt spesielle segmentet Tomkjaring er
det altsa segmentenes absolutte starrelse malt i antall vognkilometer som gjer at
noen segmenter star for hovedtyngden av tomkjgring, ogsa dette malt i vognkilo-
meter, ikke segmentenes egen tomkjaringsandel. Na er de 4 stgrste segmentene sa
store at selv om de gvrige 5 segmenter hadde hatt tomkjaringsandeler pa 100 pro-
sent sa ville ikke disse segmentene statt for mer enn 25 prosent av all tomkjgring.
Dette taler for at hele datamaterialet kanskje burde vert delt opp i mer jevnstore
markedssegmenter.

Tabell 4.2: Innenlandsk kjgring med norskregistrerte godsbiler, etter
markedssegment. 1994.

Tomme vognkm
Segmentets Segmentets

Marked Mill. km.  andel, prosent tomkjgringsandel

Veitransport i alt 941,3 100,0 39,4
(a) Godsitank 29,4 3,1 38,0
(b) Levende dyr 7,3 0,8 27,0
(c) Neringsmiddel i bulk 1,5 0,2 50,0
(d) Termogods 42,5 4,5 32,7
(e) Temmer og trelast 20,1 2,1 46,0
(f) Beskyttet gods 245,8 26,1 23,9
(g) Ubeskyttet gods 134,6 14,3 37,8
(h) Andre oppdrag 93,9 10,0 26,0
(i) Tomkjaring 366,3 38,9 100,0
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4.3 Tomkjering fordelt pa egen-/leietransport

Offentlig statistikk viser tydelig at det er relativt mer tomkjgring med biler som i
hovedsak gar i egentransport, enn med biler som gar i leietransport. | hele vei-
transportmarkedet kjgres 35 prosent av de tomme vognkilometerne i leietransport,
mens de gvrige 65 prosent av tomkjgringen kjgres som egentransport. Dette bildet
tydeliggjeres nar tomkjgringen samtidig fordeles pa markedssegmenter: 99,0 pro-
sent av alle vognkilometer kjart av biler i delmarked (i), tomkjaring, er registrert
som egentransport. Segmentene for beskyttet og ubeskyttet gods, (f) og (g), som
begge star for betydelige deler av den totale tomkjgring, har derimot egentrans-
portandeler som ligger nermere andelen for hele markedet. 69,0 prosent av vogn-
kilometrene Kjart i segmentet for beskyttet gods ble gjort som egentransport, mens
det tilsvarende tallet for ubeskyttet gods var 53,6 prosent.

I tillegg til disse markedssegmentene var det bare i termogods-segmentet det var
en starre andel egentransport (76,7 prosent) enn veitransportmarkedet totalt. Dette
delmarkedet sto for ganske fa kjarte kilometer helt uten last.

Tabell 4.3: Tomme vognkilometer fordelt pa egen-/leietransport.
Prosent, 1994.

Marked Leietransport Egentransport  Til sammen

Veitransport i alt 35,0 65,0 100,0
(@) Gods i tank 65,2 34,8 100,0
(b) Levende dyr 54,4 45,6 100,0
(c) Neringsmiddel bulk 53,1 46,9 100,0
(d) Termogods 23,3 76,7 100,0
(e) Teammer og trelast 75,7 24,3 100,0
(f) Beskyttet gods 31,0 69,0 100,0
() Ubeskyttet gods 46,4 53,6 100,0
(h) Andre oppdrag 60,7 39,3 100,0
(i) Tomkjering 1,0 99,0 100,0

Tabell 4.3 viser at det ikke er et generelt trekk ved egentransport at dette medfarer
mer tomkjaring enn leietransport, malt i antall vognkilometer. Det er markeds-
segmentet tomkjering som i statistisk sammenheng trekker opp tomkjeringen i
egentransport. Ser vi bort fra dette segmentet finner vi at tomkjgringsandelen i
leie- og egentransport er henholdsvis 28,0 prosent og 28,6 prosent.

Veitransportmarkedet er ikke fullt s& todelt som inndelingen i henholdsvis egen-
og leietransport kan gi inntrykk av: Et mer nyansert bilde far vi ved ogsa a skille
mellom ulike sider av leietransportmarkedet. Dette er gjort av SSB i disse under-
sgkelsene, ved at respondenten (sjafaren) bes svare pa hvor oppdragene i hoved-
sakelig kommer fra (i tellingsuken). Svaralternativene som dermed representerer
en videre oppdeling av leietransportmarkedet omfatter transportsentral, spedi-

13



Tomkjgring med lastebiler

ter/samlaster, egen kundekontakt i fast kontraktskjagring, egen kundekontakt i til-
feldig kjering, samt andre oppdragsgivere.

Det er lett a forestille seg at for eksempel tilfeldig kjering for egne
kundekontakter representerer en annen markedsform enn kjgring for en samlaster.
Forskjellen ligger i det apparat som har som oppgave a utnytte transportmidlene
best mulig. Tilsvarende ulikheter kan eksistere mellom alle disse
markedsformene.

| tabell 4.4 er leietransportmarkedet delt opp i de foran nevnte 5 alternativene.
Tabellen illustrerer for det farste at vi her er kommet ned pa et disaggregerings-
niva der det totale antall observasjoner i tellingen er for fa til & fa frem spesielle
trekk. Antall observasjoner som ligger til grunn for tabell 4.4 er feerre enn det vi
har i tabell 4.3, noe som gir en annen total fordeling av vognkm helt uten last
mellom egen- og leietransport. Vi ser likevel at de tilfellene der oppdragene
kommer fra sjafarenes egne kundekontakter, og det er snakk om fast kontrakts-
kjaring, representerer en betydelig andel av den totale tomkjgring (13,3 prosent).
Innenfor denne gruppen oppdrag er det segmentene for beskyttet og ubeskyttet
gods som star for hoveddelen av de tomme vognkilometerne.

Tabell 4.4 viser ogsa at biler som brukes i egentransport star for 74,8 prosent av
all tomkjgring. Sammen med biler som Kkjgrer for egne kontakter i faste kontrakter
star egentransporten for 88,1 prosent av alle vognkilometer kjegrt helt uten last.

Tabell 4.4: Tomme vognkilometer helt uten last, etter oppdragets art. Prosent, 1994.

Leietransport

Egen Egen
kunde- kunde-
Trans- Speditar/ kontakt, kontakt,
port- samlaster fast tilfeldig Egen-
Marked sentral kontrakts- kjgring Annet Ukjent transport | alt
kjgring
Veitransport i alt 3,8 2,2 13,3 4,3 0,8 08 748 100,0
(a) Gods i tank 0,0 0,0 2,0 0,1 0,0 0,1 0,9 3,1
(b) Levende dyr - - 0,3 - 0,1 - 0,4 0,8
(¢) Neringsmiddel i - - 0,1 0,0 - - 0,1 0,2
bulk
(d) Termogods - 0,1 0,4 0,0 - - 4,1 4,5
(e) Temmer og trelast 0,1 0,0 1,2 0,3 0,0 0,0 0,6 2,1
(f) Beskyttet gods 11 0,8 5,0 1,2 0,1 05 174 26,1
(g) Ubeskyttet gods 1,1 0,2 3,2 1,9 0,1 0,1 7,7 14,3
(h) Andre oppdrag 15 1,1 1,2 0,8 0,1 0,1 5,2 10,0
(i) Tomkjgring 0,0 - 0,0 0,0 0,3 - 38,5 38,9

De segmentene som star for hovedtyngden av tomkjgring malt i vognkilometer er
dermed transport av beskyttet og ubeskyttet gods i faste oppdrag fra egne kunde-
kontakter eller i egentransport, samt andre oppdrag og tomkjering i egentransport.
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Skal man sgke a redusere antall kilometer kjart med tomme godskjgretay er det i
disse segmentene det er mest & hente.

Ser vi pa tomkjgringsandelene, vist i tabell 4.5, som til forskijell fra fordelingen av
tomme vognkilometer sier noe om effektiviteten innen hvert segment, finner vi
betydelig starre tomkjgringsandel i leietransport i segmentet gods i tank, mens det
omvendt er betydelig stgrre andel tomkjgring i egentransport i segmentet termo-
gods, samt noe hgyere andel i segmentene tammer og trelast og levende dyr.

Det kan her stilles spgrsmal ved om det i hvert av disse segmentene er vesentlig
forskjellig transport som skjuler seg bak betegnelsene egen- og leietransport. |
termogodsmarkedet kan det for eksempel veaere slik at lokaldistribusjon av is
ligger i egentransportdelen, mens langtransport av is til lokale lagre ligger under
leietransportdelen. Hvis dette hypotetiske eksempelet skulle vise seg a veere riktig
vil det veere feil 4 angripe egentransport som arsak til ineffektivitet, i det det
snarere er ulike ledd av den totale transportkjeden som medfarer ulike grader av
tomkjering. Datamaterialet inneholder ikke opplysninger som pa noen rimelig
sikker mate setter oss i stand til a skille mellom ulike ledd i varestremmene.

| tabell 4.5 ser vi for gvrig at 3 av de laveste tomkjgringsandelene er der oppdra-
gene i hovedsak kommer fra speditgr eller samlaster. Ogsa totalt sett synes slik
kjering & medfare svaert lave tomkjaringsandeler.

Tabell 4.5: Tomkjgringsandeler, etter oppdragets art. Prosent, 1994.

Egen
Trans- Spediter/  kunde- Egen Leie- Egen-
port- samlaster kontakt, kunde- Annet  Ukjent trans- trans- | alt
sentral fast kontakt, port porti
Marked kontrakts- tilfeldig ialt alt
kjoring kjering
Veitransport i alt 30,3 17,8 30,0 28,7 40,2 30,1 284 453 394
(a) Gods i tank 47,7 48,7 40,2 48,8 50,0 451 40,8 32,8 38,0
(b) Levende dyr - - 20,2 - 47,2 - 248 29,4 26,9
(c) Neeringsmiddel i - - 50,0 48,8 - - 49,9 48,2 49,1
bulk
(d) Termogods - 17,9 21,9 2,6 - - 143 382 32,7
(e) Temmerogtrelast 46,1 22,9 43,6 49,7 50,0 50,0 444 504 459
(f) Beskyttet gods 23,7 184 27,3 25,6 21,7 353 257 231 239
(9) Ubeskyttet gods 388 20,2 35,8 44,2 48,7 414 37,7 378 378
(h) Andre oppdrag 30,5 17,0 18,8 17,9 22,4 152 20,6 343 26,0
(i) Tomkjgring 100,0 - 100,0 100,0 100,0 - 100,0 100,0 100,0

Foran pekte vi ut transport av beskyttet og ubeskyttet gods i faste oppdrag fra
egne kundekontakter eller i egentransport, samt andre oppdrag og tomkjaring i
egentransport som de segmentene og oppdragstypene hvor det var mest & hente i
form av antall tomme vognkilometer som kan reduseres. | tabell 5.5 ser vi at det
ikke er slik at de samme segmentene gjennomgaende peker seg ut med hgye
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tomkjgringsandeler, altsa at disse segmentene er serlig ineffektive. For eksempel
har egentransport av beskyttet gods en lavere tomkjgringsandel enn det samme
segmentet i leietransport sett under ett, og egentransport av ubeskyttet gods ligger
lavere enn 4 av 6 oppdragstyper innen leietransportmarkedet. Pa den annen side er
det ogsa segmenter hvor tomkjgringsandelen bade er hgy og antallet tomme vogn-
kilometer er stort, som for eksempel i egentransport av temmer og trelast. Her har
samlasterorganisert kjgring langt lavere tomkjgringsandel enn andre organise-
ringsformer. Det samme gjelder andre oppdrag i egentransport. Disse forholdene
peker mot at selv om det innen enkelte segment er et stort antall tomme vognki-
lometer & redusere fra, betyr ikke det at det er innenfor de samme segmentene det
kan veere lettest a redusere i. Sagt pa en annen mate: Det kan vaere grunn til & tro
at det er mest kostnadseffektivt & redusere tomkjering i segmenter der det bade er
et stort antall tomme vognkilometer i utgangspunktet, samtidig som en hgy
tomkjaringsandel vitner om et stort potensiale for effektivisering.

Det er naerliggende a peke pa likhetstrekk mellom egentransport pa den ene siden,
og pa den andre siden leietransport i faste kontrakter for egne kundekontakter:
Disse to gruppene er antagelig de som har minst mulighet til 4 tilpasse sin
aktivitet til nye oppdragsmuligheter. Egentransporten fordi den er underlagt
juridiske bindinger, den andre gruppen fordi den er bundet av eksisterende
kontrakter og transportopplegg. | begge tilfellene kan det ogsa vare et vesentlig
moment at det kan veere “oppdragsgiveren” som barer kostnadene ved darlig
utnyttelse av transportmateriellet. | tilfellet med egentransport er dette for sa vidt
opplagt. I leietransporttilfellet derimot tenker vi her pa at de "faste kontraktene”
kan vaere utformet slik at transporten er sikret kostnadsdekning i
kontraktsperioden. | begge tilfeller medfarer dette at transportgren/sjafaren har fa
insentiver til & sgke bedre utnyttelse av transportmateriellet.

4.4  Tomkjgring etter kjgretgyets starrelse

Bilene i datamaterialet er delt inn i grupper etter tillatt nyttelast. De valgte
gruppene er:

e 10-39tonn

e 40-79tonn

e 8,0-119tonn

e 12,0-159tonn
e 16,0 tonn og over

Fra SSB sin side er 1,0 tonn nyttelast satt som nedre grense for a at en bil skal
kunne veaere med i tellingen.

Tabell 4.6 viser at nesten to tredeler av alle vognkilometer kjart uten last er kjort
med biler med inntil 3,9 tonn tillatt nyttelast, og at disse kjgretgyene samtidig star
for kun 56,1 prosent av det totale antall vognkilometer. Ytterligere 15,4 prosent av
de tomme vognkilometerne er kjert med biler med mellom 12,0 og 16,0 tonn nyt-
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telast. Disse to nyttelastgruppene star sammen for 81,7 prosent av all tomkjgring,
0g 75,4 prosent av det totale vognkilometertallet.

Tabell 4.6: Vognkilometer kjgrt helt uten last, etter bilens tillatte nyttelast.
Prosent, 1994.

Andel av total Andel av vognkm.
Nyttelastgruppe tomkjaring, prosent I alt, prosent
1,0 - 3,9 tonn 66,3 56,1
4,0 -7,9 tonn 6,3 8,5
8,0 — 11,9 tonn 6,6 9,2
12,0 - 15,9 tonn 15,4 19,3
16,0 tonn og over 2,4 2,9
Nyttelast ikke oppgitt 2,9 4,0
I alt 100,0 100,0

Nar tomkjgringen fordeles pa bade nyttelastgrupper og pa markedssegment, slik
det er gjort i tabell 4.7 ser vi at segmentet tomkjgring nesten utelukkende bestar
av biler i den minste nyttelastgruppen. Dette delmarkedet star alene for over halv-
parten av alle vognkilometer i nyttelastgruppen 1,0-3,9 tonn. Sammen med dette
segmentet er det i denne nyttelastgruppen transport av beskyttet gods som domi-
nerer. Disse to delmarkedene utgjar tilsammen 53,9 prosent av den totale tomkje-
ring, og over 80 prosent av den tomkjgring som skjer innefor nyttelastgruppen.
Videre er det i denne nyttelastgruppen biler i egentransport som totalt dominerer
tomkjaringen, med nesten 95 prosent av alle vognkilometer.

| nyttelastgruppen 12,0-15,9 tonn er tomkjgringen mer spredt pa forskjellige mar-
kedssegmenter. Kjgring i segmentet tomkjgring er her bare sa vidt registrert. Det
segmentet som star for den starste delen av tomkjaringen er her ubeskyttet gods,
som star for 6,1 prosent av den totale tomkjgring, og nesten 40 prosent av tomkjg-
ringen i denne nyttelastgruppen. Ogsa segmentet beskyttet gods skiller seg ut med
en relativt stor andel av tomkjgring i nyttelastgruppen. Disse to delmarkedene star
sammen for nesten 62 prosent av tomkjgringen i gruppen av biler med fra 12,0 til
15,9 tonn nyttelast. Som andel av veitransportmarkedets totale tomkjgring utgjer
derimot dette kun 9,5 prosent av totalen.

Mens det blant de minste bilene var egentransport som var dominerende i tomkjg-
ringssammenheng, er det i gruppen av biler med fra 12,0 til 15,9 tonn nyttelast
leietransport som dominerer. Tomkjgring i egentransport i denne gruppen star
ikke for mer enn 27,3 prosent av nyttelastgruppens tomkjering.

Segmentet med “andre oppdrag” ble innledningsvis trukket frem som et delmar-
ked der relativt mye (10 prosent) av den totale tomkjaring fremkom. I fordelingen
pa nyttelastgrupper finner vi igjen noe over halvparten av dette i blant de minste
bilene. I likhet med samtlige andre delmarkeder er det her egentransport som star
for den starste andelen.
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Tabell 4.7: Vognkilometer kjart helt uten last, etter tillatt nyttelast og delmarked.
Prosent, 1994.

1,0t- 4,0t- 8,0t- 12,0t- 16,0t— Nyttelast Segmentet

Marked 3,0t 7,9t 119t 1509t 19,9t  ukjent ialt

Veitransport i alt 66,3 6,3 6,6 15,4 2,4 2,9 100,0
(@) Gods i tank 0,0 0,2 0,6 2,1 0,3 - 3,1
(b) Levende dyr 0,2 0,2 0,1 0,2 - 0,0 0,8
(c) Neeringsmiddel i bulk 0,0 0,0 0,0 0,1 - - 0,2
(d) Termogods 3,0 0,6 0,4 0,5 0,0 0,0 4,5
(e) Temmer og trelast 0,5 0,1 0,2 11 0,2 0,2 2,1
(f) Beskyttet gods 15,5 1,9 1,9 3,4 0,9 2,4 26,1
(9) Ubeskyttet gods 3,5 2,0 1,9 6,1 0,8 - 14,3
(h) Andre oppdrag 5,2 1,2 1,2 1,9 0,2 0,2 10,0
(i) Tomkjering 38,4 0,2 0,2 0,1 0,0 0,0 38,9

Det fremgar av maten markedssegmentene er bygget opp at det ma vaere en sterk
sammenheng mellom disse og kjgretgykode. Med kjgretaykode mener vi den
klassifikasjon Vegdirektoratet benytter i Motorvognregisteret (jfr. vedlegg). Av
kjeretaykodene finner vi at i nyttelastgruppen 1,0-3,9 tonn star kombinerte biler
og varebiler kl. Il for 77,8 prosent av de tomme vognkilometrene. | nyttelastgrup-
pen 12,0-15,9 tonn er det vanlige lastebiler med apent plan som star for den
sterste andelen av tomkjgringen (59,1 prosent). Totalt sett er det ogsa disse tre
kjeretaytypene som star for den sterste delen av tomkjgringen, med til sammen
77,9 prosent. Biler med tillukket plan star for ytterligere 9,6 prosent av totalen.

4.5 Retningsubalanse

Det er vanlig a vise til retningsubalanse i godsstremmene som forklaring pa tom-
kjering eller darlig kapasitetsutnyttelse. Retningsubalanse var derfor en av de
faktorer vi ville studere naermere i dette prosjektet. Dette var ogsa en innfallsvin-
kel som ikke var vellykket, noe vi tror i starre grad skyldes mangel pa riktig me-
tode enn at retningsubalanse ikke betyr noe for tomkjgringens omfang.

Landet ble delt opp i 11 soner, hvor 10 av disse representerte de 10 starste byene
og den 11. sonen representerte resten av landet. De 10 starste byene ble valgt ut
fra Statistisk sentralbyra sin rangering av tettsteder etter folketall (Statistisk arbok
1996, tab. 35). Disse byene er: Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger, Drammen,
Kristiansand, Fredrikstad, Tromsg, Tensberg og Sarpsborg.

De 11 sonene kan settes opp i en 11 x 11 fra-/til-matrise. Hver element i matrisen
ble beregnet som forholdet mellom utgaende og inngaende varestram, malt i tonn.
Det ble beregnet en slik matrise for alle varestrammer pa vei sett under ett, samt
en matrise for hver av markedssegmentene. Disse matrisene er gjengitt som ved-
legg til rapporten. Matrisen som viser de totale varestrgmmer er vist i tabell 4.8.
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Tabell 4.8: Retningsubalanse gitt ved fra-/til-matrise for alt gods pa vei, 1994.
(Tonn levert til sone i, delt pa tonn levert fra sone j, multiplisert med

100.)
Til sone

Landet

for Tr.- Sta- Dram- Kr.- Fr.stad Tens-  Sarps-

gvrig Oslo Bergen heim vanger men sand Tromsg berg  borg I alt
Fra sone
Landet for
gvrig 100 74 100 77 80 288 145 75 73 152 470 100
Oslo 135 100 186 134 95 105 120 148 600 42 85 112
Bergen 100 54 100 38 92 140 99
Tr.heim 131 75 100 12 0 107
Stavanger 125 105 260 100 75 0 55 925 115
Drammen 35 95 859 0 100 96 7 35 66
Kr.sand 69 84 134 0 100 0 0 0 92
Fr.stad 134 68 108 0 104 100 28 87 100
Tromsg 138 17 0 0 100 102
Tansberg 66 239 72 182 1486 354 100 41 93
Sarpshorg 22 118 11 283 115 247 100 84
I alt 100 90 101 94 87 152 109 100 98 108 119 100

Arbeidet med retningsubalanse ble i dette prosjektet avsluttet med den konklusjon
at vi manglet verktgy for & analysere retningsubalanser. Vanskeligheten ligger
delvis i & foreta en hensiktsmessig avgrensing av de omrader man skal se pa ret-
ningsbalansen mellom, og delvis i & definere godsstrammene mellom disse to om-
rader. Figur 4.1 illustrerer poenget: Av et statistisk datamateriale er det forholds-
vis lett & se at det gar mer gods fra A til B, enn fra B til A. | figuren er det en ret-
ningsubalanse ved at det “mangler” 1000 tonn i stremmen fra B til A. A regne
dette som retningsubalanse er imidlertid kun helt riktig hvis transportmidlene kun
laster og losser i A og B. Veitransportgrene har i figuren mulighet til & kjere via C
som ligger i naerheten av B. Ser vi B og C som ett omrade er det i figuren balanse
I godsstrammene mellom A og B/C. Fglgelig er begrepet retningsubalanse avhen-
gig av den geografiske avgrensing, det vil si av stedene A, B og C, samt av hvor-
dan transportene er organisert, det vil si kjgring A-B-A, A-B-C-A, og sa videre.
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Fig: 4.1: Eksempel pa faktorer som pavirker beregningsresultater for

retningsbalanse.

< 1000 @

| forbindelse den geografiske inndeling i 10 stgrste byer som ble benyttet i dette
prosjektet er det av dette narliggende a vurdere om ikke hver av de 10 sonene for
eksempel burde bestatt av en stor by samt tilgrensende kommuner. Eventuelt er
kan hende dette for sma geografiske omrader, slik at man ber analysere vare-
strammer mellom fylker, eller handelsdistrikter.

4.6

Oppsummering statistikkresultater

Den metode for bearbeiding av et velbrukt datamateriale har etter vart skjgnn
gjort at vi har fatt fram ny informasjon som viser at:

A.

Om lag en tredel av alle vognkilometer som blir kjgrt tomme ikke har rap-
portert & kjere med last over hodet. For gvrig er det i markedssegmenter som
transporterer de minst krevende godsslagene, gods som enten ligger pa et
apent plan eller kasse, eller som ligger i skap, under kapell, eller lignende, vi i
hovedsak finner tomme vognkilometer. I forbindelse med serviceoppdrag av
typen salting, strging og sleping er det ogsa en del tomme vognkilometer.

Vi kan tilbakevise den generelle antakelsen at egentransport medfagrer mer
tomkjaring enn leietransport. Sett bort i fra det spesielle segmentet hvor det
kun er tomkjering er disse to delene av veitransporten like i sa henseende.

Vi kan knytte de tomme vognkilometerne til to starrelsesklasser av kjgretay: |
farste rekke er dette kjagretay med fra 1,0 til 3,9 tonn nyttelast som i hovedsak
er kombinerte biler og sterre varebiler. Antagelig er dette kjgretay som ikke
benyttes til det vi vanligvis vil forsta som “godstransport”, men heller kjgretgy
som benyttes av handverkere og andre med behov for en mobil plattform for
verktgy og lignende. Seerlig gjelder det de deler av nyttelastkategorien som
faller innenfor segmentene Tomkjgring og Andre oppdrag og som antagelig
har svert lite med godstransport a gjare.
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Den andre starrelsesklassen av biler som vi har knyttet tomme vognkilometer til
er kjeretay med fra 12,0 til 15,9 tonn nyttelast. Disse er i stor grad er biler med
apent plan eller kasse, samt i noen grad biler med skap eller kapell. Biltypen
samsvarer meget godt med biler som brukes til massetransport av bygg- og
anleggssektoren.

Tar vi tak i punktene B og C over synes egentransport med biler i
nyttelastgruppen 1,0 — 3,9 tonn 4 sta frem med en sveert stor andel av
tomkjaringen. En betydelig del av de tomme vognkilometrene i
markedssegmentet tomkjgring faller pa denne gruppen av kjeretay. | tabell 4.9 er
det beregnet tomkjeringsandeler etter nyttelastgruppe og egen-/leietransport.
Tabellen har to kolonnetotaler: En hvor alle observasjoner i datamaterialet er med
(den "offisielle” tomkjaringsandelen), og én hvor egentransport med kjgretay med
1,0 — 3,9 tonn nyttelast er holdt utenfor. Tabellen viser at den nevnte
kjgretgygruppen alene star for 10,0 prosentpoeng av den totale
tomkjgringsandelen pa 39,4 prosent.

Tabell 4.9: Tomkjgringsandeler etter nyttelastgruppe og leie-/egentransport.
Prosent, 1994.

Kjereteygruppe Leietransport Egentransport I alt
”Offisiell”  Korrigert

1,0t-3,9t 23,6 49,3 46,5 23,6
4,0t-7,9t 27,4 30,7 29,3 29,3
8,0t-11,9t 27,7 29,1 28,3 28,3
12,0t-15,9t 30,5 34,8 31,5 31,5
16,0t-19,9t 31,6 36,9 32,5 32,5
Nyttelast ukjent 27,8 33,6 28,7 28,7

| alt 28,4 45,3 39,4

| alt, korrigert 28,4 31,9 29,4

Det kan argumenteres for at den nevnte kjgretgygruppen er den som i minst grad
har noe med godstransport a gjere. | sa fall har vi altsd kommet frem til en
tomkjaringsandel for det som i starre grad er transport av gods pa 29,4 prosent for
1994,

Sett i forhold til prosjektets formal — a finne kjennetegn ved tomkjgring som
eventuelt kan gjgre det mulig a iverksette tiltak for a redusere den — har vi her
funnet to kjennetegn ved tomkjering: Ingen av kjennetegnene synes a peke mot
mulige tiltak, men de peker mot at oppfattelsen av tomkjgring som et fenomen
knyttet til godstransport er noe feilaktig. Vi kan forsta dette som at av det totale
markedet for veitransport er persontransport allerede skilt ut. I utgangspunktet
sitter vi derfor med et datamateriale som dekker det gvrige markedet for
veitransport, det vil si ikke-persontransport pa vei. Vi argumenterer her for at det
er en betydelig forskjell mellom ikke-persontransport, og godstransport. Dette er
et skille som hittil ikke har veert tydelig nok. Ved a introdusere et slik skille,
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riktignok ved hjelp av sveert enkle indikatorer, har vi allokert tomme vognkilo-
meter mellom de to delene av transportmarkedet, nemlig godstransport og @vrig
transport (ikke person- og ikke godstransport).
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5 Intervjuer med transportutgvere

Det er gjennomfart intervju med 7 transportselskaper. Noen av disse selskapene er
store og landsdekkende, mens enkelte er sma og mer lokale. En transportsentral
som er med her har varierte oppdrag, et forholdsvis lokalt selskap driver nesten
utelukkende fast kontraktskjering for én stor kunde, mens de kjente samlastsel-
skapene har transport bade pa vei, bane og sjg.

Det har vist seg at de feerreste av de intervjuede selskapene har noe forhold til
tomkjgring som fenomen. De fleste av de synspunktene og vurderingene som kom
frem i intervjuene var av helt generell karakter, lik de antakelser som man
generelt gjgr seg nar man uten sarlig sakkunnskap forsgker a forklare hvorfor det
er tomkjering. Etter var vurdering er utsagnene av denne typen av liten verdi.
Resultatene av disse intervjuene er tatt med under ”generelle synspunkter” i
kapittel 5.1 under.

Ett selskap som har all sin aktivitet i en avgrenset region i Norge, og som nesten
utelukkende driver fast kontraktskjaring for én, stor kunde, representerer her et
interessant unntak. Dette kapitlet vil i stor grad bygge pa dette selskapet som et
case. | tillegg trekker vi inn i dette caset resultater fra to skriftlige arbeider gjort i
Storbritannia (McKinnon, 1996a og b). Denne drgftingen er tatt med under kapit-
tel 5.2.

5.1 Generelle synspunkter

Retningsubalanse

”Mellom en del geografiske markeder er det ubalanse i de volum som skal frak-
tes.”

Dette er en vanlig antakelse, men et forhold som har vist seg meget vanskelig &
behandle pa det aggregeringsniva denne analysen befinner seg. | vedlegg til rap-
porten er det tatt med tabeller som viser retningsbalanse innenfor hvert av de mar-
kedssegment vi har definert, og mellom ulike geografiske steder. Seerlig den sta-
tistiske handtering av geografiske dimensjoner er komplisert, jfr. kap. 4.5.

Industribedriftene ser ikke inn- og uttransportene i sammenheng

"De ferreste virksomheter koordinerer inntransporter av ravarer og uttransporter
av ferdigvarer eller halvfabrikata. Det kan veere praktiske grunner til at dette ikke
gjeres: Det kan vaere leverandgr- og kundebestemte forhold, det kan vaere at det
ikke har veert fokusert pa dette tidligere, eller det kan veere at slik koordinering
ikke er bedriftsekonomisk lgnnsomt.”
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Det synes rimelig at mangel pa slik koordinering bidrar til & gke tomkjgringen,
eller i hvert fall til & redusere kapasitetsutnyttelsen av transportmidlene. Dette
argumentet finner vi igjen hos McKinnon (1996a), og ogsa i det tidligere nevnte
caset (se kap. 5.2).

NSB’s politikk vedrgrende pris og kapasitet pa containertog

"Store samlastere frakter containere med tog, og har lite tomkjgring pa bilene. |
hvert fall hevder andre transportgrer at det er en slik sammenheng. Mindre trans-
portarer er ikke store nok til & kunne bestille fast plass pa containertogene. Disse
far derfor til tider ikke plass pa toget, og ma derfor kjere gods med bil, og far
gjerne tomkjaring tilbake.”

Vi vurderer ikke dette som et forhold som i betydelig grad kan trekke tomkjarin-
gen opp. Problemstillingen i dette argumentet gar pa problemer med a fa retur-
laster, hvor mindre transportbedrifter nok kan ha starre problemer enn store trans-
portbedrifter med bedre utbygde nettverk. Argumentet om at NSB prioriterer store
transportarer kan ogsa ha noe for seg, uten at vi har undersgkt dette naermere. | sa
fall er problemstillingen knyttet til markedsmakt.

Spesialtransportenes krav og tilbud om utrustning

”Det er etterhvert blitt mange transportenheter som er spesialisert, og som derfor
har et snevrere bruksomrade. Dette gjgr enhetene mindre fleksible med hensyn til
hvilke oppdrag de kan benyttes til.”

At spesialkjgretay har begrensninger med hensyn til bruksomrade er nesten opp-
lagt. (Vi vil allikevel ikke se bort fra at slike begrensninger ogsa kan knyttes til
manglende oppfinnsomhet for & overkomme begrensningene.) En falge av et
gkende antall spesialbiler burde veere en gkende tomkjgringsandel totalt, eventuelt
kombinert med en annerledes utvikling for spesialbiler sett i forhold til gvrig ma-
teriell. Vi finner derimot ikke stgtte for at gkt spesialisering av bilene farer til gkt
tomkjgringsandel. Det kan dermed se ut som om dette ikke samsvarer med fak-
tiske forhold.

Forholdet egentransport og samlastere/leietransport. 1kke lov/lgyve til
returgods ved egentransport

”Norge har stor andel egentransport sammenlignet med mange andre land. Disse
har normalt ikke lov til & ta oppdrag for andre selv om de gnsker a gjare dette for
a utnytte ledig returkapasitet.”

Forskjellen i tomkjgringsandel mellom egen- og leietransport er en av de mest
markante forskjeller i den offentlige statistikken. | kapittel 4 viste vi derimot at
dette nesten utelukkende skyldtes segmentet tomkjaring. | de gvrige segmentene
sett under ett er tomkjgringsandelen om lag identisk for egen- og leietransport.
Videre har vi vist at i de tilfellene bilene i hovedsak har kjart for speditarer eller
samlastere i tellingsuka sa er ogsa tomkjgringsandelen lavest av alle oppdragsty-
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per. For den tomkjgringens vedkommende taler altsa datamaterialet imot pastan-
den over. Vi kan ikke se bort i fra at pastanden kan veere riktig hvis vi i stedet ser
pa kapasitetsutnyttelse.

Produksjon i forbindelse med helgedager (lite gods fredag og mandag)

"Bedriftene sitter pa mindre og mindre lager. De har liten produksjon i forbindelse
med helgedager. Dette medfarer problemer med a fa returlaster rett etter helgene,
fordi produksjonsbedriftene trenger noe tid pa a bygge opp en last. | forbindelse
med helger kan det derfor veere svert vanskelig a fa returlaster.”

Dette argumentet finner vi ikke statte for i datamaterialet. Det er mulig at slike
forhold gjer seg gjeldende som enkelttilfeller eller innenfor helt spesielle mar-
kedssegment, men at forekomsten er for liten til at det fanges opp av utvalgs-
undersgkelsen (Lastebiltellingen). Det er uansett ingen ting som tyder pa at dette
er en vesentlig arsak til tomkjering.

Lite bevissthet om retningsbalansen ved inngaelse av nye kontrakter

”Noen transportfirmaer har flere selgere som hver for seg kan vaere mer opptatt av
a skaffe seg volum, enn & se pa retningshalansen totalt for firmaet ved inngaelse
av nye kontrakter.”

Argumentet ma forstas slik at det er overskuddstilbud av lastebilkapasitet. Hver
enkelt tilbyder tenderer derfor mot a ta pa seg de oppdrag han kan fa tak i, uten &
ta vesentlig hensyn til om en ny kontrakt medferer ulgnnsom tomkjaring.

Hvis argumentet er riktig synes dette a veere transportnaringens variant av det
klassiske tilfellet der salgsavdelingen inngar kontrakter uten a ta hensyn til hva
produksjonsavdelingen kan produsere, mens produksjonsavdelingen pa sin side
produserer uten & ta hensyn til hva som skjer i transportavdelingen: Kort sagt et
tilfelle av mangelfull intern kommunikasjon. Dette er sikkert en riktig pastand,
men en pastand vi ikke har forfulgt i dette prosjektet.

Kjeretidsbestemmelsene et vesentlig bidrag i lokaldistribusjon

Flere intervjuobjekter pekte pa at for distribusjonsbiler er kjgretiden et vesentlig
moment: Kjare- og hviletidsbestemmelsene gjar det ikke regningssvarende a
legge inn ruter med returtransport. Utkjgring ma skje innenfor bestemte klokke-
slett for & overholde bestemmelsene. Pa en del ruter vil distribusjonsbiler ta med
seg tomgods i retur (emballasje, mv), men det er gjerne ikke fulle lass med
returgods fra nye kunder som legges inn pa rutene.
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Spesialbiler ma innga i et system eller tilknyttes en spesiell kunde

”Mange spesialbiler er tilknyttet én kunde eller ett system, og da i et stramt opp-
legg. Det er ikke fleksibilitet til & ta med ikke-planlagte returlaster. Hvis en av
bilene i et slikt system forsgker & ta opp returgods, vil hele systemet kunne lide
dersom planlagte tider ikke opprettholdes.”

Et eksempel pa dette finner vi antagelig i massetransport, jfr. kap. 7.

Ikke sammenheng mellom beholdertyper (containere) som leveres og hentes

"Det er for mange containertyper pa markedet (standardisering av containere har
pagatt i arevis), noe som farer til at det er for liten samsvar mellom containere
som leveres til en bedrift og de containere som hentes.”

Forskjell pa tilfeldige bestillinger og timebestillinger

”1 mange tilfelle er kjgring ikke planlagt lang tid i forveien, mer av typen plut-
selige behov eller tilfeldige bestillinger. I motsetning til det som betegnes time-
bestillinger er det da vanskeligere a legge opp fullt belegg pa hele kjgreruta.”

5.2 Case: Transport i landbrukssektoren

Bedriftene som omtales i dette caset ma vaere anonyme. Bedriftsnavn, stedsnavn
og enkelte faktiske forhold er derfor endret, men innholdet i caset er reelt.

Veitransportselskapet Korn og Bil AS har som sin hovedaktivitet transport for
selskapet KU AS som forsyner gardsbruk med kunstgjadsel, sakorn, kraftfor,
m.m., 0g som ogsa tar i mot korn som gardsbrukene produserer:

o Kunstgjedsel er et produkt som KU AS kjgper av andre produsenter. Dette
leveres i bulk til KU AS sine mottaksanlegg hvor gjgdselen pakkes i sekker
far videre forsendelse.

e Sakorn er i denne sammenheng a regne som et eget produkt som holdes
adskilt fra annet korn. Sakornet transporteres fra de produserende gardsbruk
til et felles produksjonsanlegg. Derifra leveres sakorn klargjort for saing ut til
de enkelte gardsbruk eller til KU AS sine utsalg.

e Annet korn hentes hos produserende gardsbruk eller i KU AS sine lokale si-
loer og transporteres til noen fa, starre mottaksanlegg for korn.

e Kiraftfor produseres av korn og transporteres fra produksjonsanlegg ut til
gardsbruk eller KU AS sine filialer.

| det fglgende skal vi ta for oss noen forhold som illustrerer hvordan manglende
samarbeid mellom KU og Korn og Bil synes a virke negativt pa Korn og bil sin
kostnadseffektivitet, blant annet i form av gket tomkjgring. Hvert enkelt forhold
som omtales innledes med en kort, videre beskrivelse av situasjonen.
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Transport av korn og kunstgjedsel

Korn hentes av Korn og Bil enten pa det enkelte gardsbruk, eller pa mindre,
lokale siloer. Kornet fraktes delvis til starre produksjonsanlegg som er lokalisert
sammen med mottaksanlegg for kunstgjedsel, delvis til noen fa andre
produksjonssteder. De fleste av disse anleggene er imidlertid lokalisert innenfor
en radius pa noen fa mil.

Korntransporten foregar i en relativt kort periode om hgsten. Etter at denne trans-
porten i hovedsak er avsluttet, tar man fatt pa den motsatte transporten, nemlig
frakt av kunstgjadsel ut til gardsbruk og utsalg.

Betrakter vi transporten isolert ser vi at det grovt sett gar en varestrgm fra distrik-
tene til produksjonsanlegg den ene delen av aret, mens det gar en annen varestrgm
motsatt vei, men mellom de samme stedene, den andre delen av aret.

For gardbrukeren er dette isolert sett naturlig og rasjonelt: Etter innhgsting er det
liten grunn for denne til & oppbevare kornet. Kunstgjedsel og sakorn har han mot-
satt ikke bruk for fagr pa varparten.

KU pa sin side har behov for en jevn tilgang av korn til sine produksjonsanlegg.
De produkter hvor korn brukes som innsatsfaktor har antagelig en ganske jevn
etterspgrsel gjennom aret (mel og andre kornprodukter, kraftfor).

Det er ogsa i KU sin interesse & ha en jevn produksjon og uttransport av kunst-
gjedsel, men dette er altsa skjevt fordelt over aret med tyngdepunkt pa senvinte-
ren.

Pa grunn av de to vareslagenes ulike sesongmanster kjgrer Korn og Bil i stor grad
med tomme returtransporter gjennom hele aret: Farst i den ene retningen, sa i den
andre retningen. Hvis KU, Korn og Bil, samt eventuelt representanter fra gardbru-
kersiden samarbeidet er det klart at transportfunksjonen i dette systemet kunne bli
vesentlig mer effektiv gjennom betydelig redusert tomkjering.

Det faller utenfor denne analysen a vurdere gjennomfarbarheten av et slikt samar-
beid. Vi kan peke pa enkelte forhold hvor noen taler for at en reduksjon i denne
tomkjgringen kan veere enkelt a fa til, mens andre forhold heller taler for at alter-
nativene til tomkjering og de kostnader dette medfarer likevel for systemet totalt
sett er enda hgyere kostnader:

Det reelle behovsmgnsteret for kunstgjadsel (om varen) trenger ikke vaere noe
hinder for at leveransene av gjgdsel kan fordeles over store deler av aret. Dette
forutsetter lagringskapasitet pa gardsbrukene, som antagelig er til stede, samt at
gardbrukeren har et insentiv til 2 motta gjgdselen lenge far han egentlig trenger
den. Et slik insentiv kan enten ligge i prissystemet (for eksempel gkende priser
fram mot toppettersparselen), et rabattsystem hvis leverander kan velge leve-
ringstidspunkt, eller til og med et opplegg der gardbrukeren farst betaler for gjad-
selen nar den brukes. Poenget i denne sammenheng er at det som er gkonomisk
rasjonelt for gardbrukeren antagelig pafarer systemet store kostnader, som blant
annet gardbrukerne betaler.
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Regionalisering

KU AS har delt opp sitt geografiske omrade i avgrensede regioner, og har avtale
med ett transportselskap i hver region. Dette er antagelig noe som henger igjen fra
tidligere da KU AS hadde avtaler med et stort antall lastebileiere, mens transpor-
tene ble styrt fra KU. Dette har utviklet seg til et antall transportselskaper hvor de
tidligere frittstdende lastebileierne er aksjonaerer, men hvor det na er transport-
selskapet som styrer transportene. Den konkrete oppdeling i regioner er derimot i
hovedsak uendret.

Avgrensing av hvilket omrade Korn og Bil skal operere i kan medfgre at trans-
portkapasiteten deres blir darligere utnyttet enn om man lot regiongrensene bli
bestemt i et marked. Vi presiserer at dette punktet representerer antakelser som
ledelsen i Korn og Bil gjar, og altsa ikke bygger pa empiriske undersgkelser.

Tankegangen er at Korn og Bil delvis som fglge av KU AS sitt totale transportbe-
hov, delvis som fglge av hvordan dette er fordelt over tid, og delvis kanskje som
falge av en rekke andre organisatoriske forhold i tilknytning til transportorganise-
ringen ville vaere tjent med i utgangspunktet a ha et starre geografisk omrade a
legge opp rasjonelle transportsystemer i. De eksisterende regionsgrensene antas
altsa a ikke veere gkonomisk optimale. En annen mate a legge frem problemstil-
lingen pa er at dagens regionsgrense representerer en effektiv skranke i Korn og
Bil sin tilpasning, slik at om denne skranken ble fjernet ville transportselskapet
kunne realisere en bedre tilpasning, for eksempel i form av lavere kostnader, gket
overskudd eller gket kapasitetsutnyttelse.

Etter var vurdering er resonnementet over riktig, og det er sannsynlig at dette
transportselskapet kan ha fordel av en slik friere tilpasning. Det er ogsa
sannsynlig at regionsgrensene kan trekkes slik at selskapets tomme vognkilometer
blir feerre. Det samme vil imidlertid gjelde for de gvrige selskapene som kjarer for
KU. Administrativt lagte regionsgrenser kan altsa redusere kapasitetsutnyttelsen
og gke tomkjaringen i alle transportselskapene, forhold til gkonomisk optimale
grenser. Svakheten i resonnementet sa langt er at om dette lille markedet ble
liberalisert — som en markedsbestemt grensedannelse ville vaere — sa ville ikke
ngdvendigvis aktarene vaere de samme: Vi ma kunne anta at selv en administrativ
omlegging av regiongrensene vil matte medfgre at enkelte transportselskap vil
gke sin aktivitet, mens andre vil matte redusere sin eller forsvinne helt. I et helt
liberalisert marked vil antagelig det samme skje, men gjennom andre mekanismer.

Var konklusjon er derfor at det er sannsynlig at regionalisering medfarer gket
tomkjaring i forhold antatte gkonomisk optimale grenser, men det er ikke like
sannsynlig at slike optimale grenser kan la seg realisere. Alternativet for dette
transportselskapet kan derfor veere en annen markedsorganisering, hvor det er
usikkert om selskapets kapasitetsutnyttelse og tomme vognkilometer ville vare
hayere eller lavere enn i dag.

28



Tomkjgring med lastebiler

Krysstransport som fglge av konkurranse

| den region Korn og Bil AS Kjarer er det minst én konkurrent til KU AS. Avtalen
mellom Korn og Bil og KU sier at Korn og Bil ikke har anledning til 4 ta oppdrag
for KU sine konkurrenter. Det er heller ikke noe samarbeid mellom KU og dennes
konkurrenter.

Sett fra transportselskapets stasted fgrer denne situasjonen til at to ulike trans-
portselskap i en del tilfeller kjgrer samme strekning med last hver sin vei og med
tomme returer. Slike transporter kunne totalt sett veert utfgrt av ett selskap med
bedre resultat for alle parter.

Arsaken til at situasjonen er slik ligger antageligvis enten i manglende informa-
sjon hos KU og/eller dennes konkurrenter, det vil si at disse ikke er klar over hva
som faktisk foregar. Eller arsaken ligger i aktgrenes strategi, at partene vet hva
som foregar men mener at de pa noen lengre sikt er bedre tjent med a ta denne
kostnaden, fordi det ogsa paferer konkurrenten hgyere kostnader.

| dette tilfelle er uansett tomkjgring et resultat av at transporten er markedsstyrt,
og er i s& mate en kostnad som fglger med en slik organisering av transportsekto-
ren. Det betyr ikke at det er umulig & endre pa situasjonen: Bensinselskapene har i
en arrekke “byttet bensin” for a redusere transportkostnadene. Det er narliggende
a anta at noe lignende kunne vaere mulig i dette tilfellet, men det forutseter at KU
og dennes konkurrenter kommuniserer.
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6 Andre undersgkelser

Emnet tomkjgring synes & vere lite paaktet internasjonalt. Vi har lyktes i a finne 2
— 3 ulike skriftlige arbeider, hvorav det ene er vanskelig tilgjengelig pa grunn av
spraket. | de fglgende underkapitlene referer vi hovedinnholdet i disse
undersgkelsene og relaterer resultatene til var egen analyse.

6.1 Bozuwa og Uittenboogaart, 1994

Undersgkelsen omfatter internasjonal godstransport i Europa, og fokuserer pa ret-
ningsubalanse. 20 prosent av dette skyldes institusjonelle faktorer som for eksem-
pel manglende mulighet for tredjelandskjgring. En vesentlig andel av tomme
vognkilometer skyldes i fglge forfatterne likevel imperfeksjoner innen transport-
sektoren. Eksempler som gis er begrenset bruk av transport- og trafikkinforma-
sjonssystemer, samt heterogeniteten i de transporttjenester som tilbys.

Institusjonelle skranker av typen tredjelandskjgring faller utenfor var analyse.
Mangelfull eller underoptimal bruk av informasjonssystemer er det ingen av vare
intervjuobjekter som har veert inne pa, men det kan ikke utelukkes at gket bruk av
slike verktgy kunne bidra til & redusere antall tomme vognkilometer i Norge.

At transportselskapene pafarer seg selv tomkjgring gjennom spredning pa mange
tjenesteomrader er en interessant tanke som ikke ngdvendigvis kan overfares til
norske forhold: Forfatterne har studert markedsandeler for internasjonale veitrans-
portgrer. Spredning pa mange tjenesteomrader i en slik sammenheng ligger langt
unna hverdagen for de fleste norske transportselskap. Vi kan likevel ikke utelukke
at det ligger en viss forklaringskraft i dette argumentet.

6.2 McKinnon, 1996a

| denne artikkelen sgker forfatteren a forklare en sterkt fall i tomkjering i Stor-
britannia: Fra et niva i 1973 pa om lag 33,5 prosent tomkjgring falt denne til om
lag 29 prosent i 1991 og 1993. Mellom 1980 og 1991 falt tomkjgringsandelen
hvert ar (sa neer som i 1986) med til sammen 4,5 prosentpoeng. Undersgkelsen
gjelder lastebiler med totalvekt over 3,5 tonn.

McKinnon finner at denne utviklingen kan knyttes til utviklingen innefor 5
omrader: @ket turlengde, ket andel av turer med 5 eller flere stopp, utvidet tilbud
av "load-matching services”, vekst i returstrammer av emballasje, samt tiltak pa
ledelsesniva i industri- og handelsbedrifter for a gke tilgangen pa returlaster. De
to fgrstnevnte forholdene sto til sammen for en tredel av reduksjonen i tomkjgring
i 10-arsperioden 1983 — 1992.
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Tiltakene som ble gjennomfart i industri- og handelsbedrifter for & gke tilgangen
pa returlaster ble samlet i 8 generelle kategorier. Et flertall av bedriftene var
direkte engasjert i a skape returlaster innenfor sitt eget logistikksystem. Anslags-
vis en tredel av bedriftene organiserte returlaster fra egne leverandgrer eller
kunder.

I likhet med Bozuwa og Uittenboogaart (kap. 6.1) trekker denne forfatteren frem
den potensielle virkningen informasjonssystemer kan ha pa returlasting.

McKinnon argumenterer ogsa for at gkte transportkostnader gjennom drivstoff-
avgifter og bompenger vil gi bedriftene gket insentiv til a rasjonalisere kjgre-
mgnstrene. Han finner imidlertid at arsaken til at mange bedrifter engasjerer seg
aktivt i & skape returlaster ikke utelukkende gjgr dette for a redusere transport-
kostnadene. Bedriftene gjar dette like mye fordi dette gir bedre kontroll over egen
varestrgm, som igjen kan gke paliteligheten av fleksibiliteten i driftsopplegget.

6.3 McKinnon, 1996b

Denne artikkelen omhandler ikke spesielt tomkjgring, men snarere muligheter for
a rasjonalisere godstransport pa vei.

Forfatteren innleder med a sitere den britiske Freight Transport Association som
rapporterte:

’Between 1968 and 1994 the total number of lorries fell by 25 per cent, while the
average work done per lorry, tonne-kilometres per year, increased by 300 per
cent: a remarkable record.”

Ved & male utnyttelse som forholdet mellom realisert tonnkilometer og tonnkilo-
meterkapasitet, i stedet for som arlig tonnkilometer, finner forfatteren at i Stor-
britannia i 1994 var kun 44 prosent av denne kapasiteten utnyttet, og den var
sogar lavere det aret enn i 1984.

| tolking av dette resultatet ma man ta hensyn til to forhold:

e En betydelig andel av lastene er begrenset av kjeretayets volum snarere enn
Kjaretayets totalvekt.

e Mye av tomkjgringen, som ligger inne i forfatterens mate a beregne utnyttelse
pa, mener forfatteren er strukturell og vanskelig a gjere noe med.

Faktorene over er ikke kvantifisert. Forfatteren mener det er sannsynlig at selv om
beregningen av utnyttelse ble korrigert for disse faktorene ville likevel den totale
lastekapasiteten veere darlig utnyttet.

Forfatteren hevder ogsa at selv sma bedringer i kjgretgyenes utnyttelse kunne gi
en bedre miljgmessig avkastning enn selv ganske store overfgringer av gods til
andre transportmidler. Dette forsterkes av at det i Storbritannia, som i Norge, er
en betydelig ubalanse mellom godsmengder transportert pa vei og pa jernbane.
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Mulige mater & bedre utnyttelsen av lastebilkapasiteten som diskuteres i
artikkelen er:

1) ket returlasting.
2) Bruk av programvare for rutevalg og transportstyring.
3) Ta i bruk mer transporteffektive ordresykler.

4) Redusere begrensninger industrien legger pa transportgrene med hensyn til &
ta oppdrag for andre.

5) Bruk av kjgretgy med starre lastekapasitet.
6) Bruk av handterings- og emballasjesystemer som utnytter volum bedre.

Vi noterer at minst punktene 1, 3 og 4 er relevant i caset diskutert i kapittel 5.2.

Ad 1) @ket returtransport

Dette punktet bygger pa forfatterens artikkel referert i forrige avsnitt (McKinnon,
1996a). Forfatteren papeker her at det finnes mange skranker for gket retur-
transport, blant annet:

e Tur-laster vil ofte ha prioritet, noe som vanskeliggjer ekstra tidsbruk for a fa
med returlaster (jfr. kap. 5.1).

e Koordinering mellom kjgps-/salgssiden og den som organiserer transportene
er ofte mangelfull (jfr. kap. 5.1 og 5.2).

e Inkompatibilitet mellom kjgretgy og produkt (jfr. kap. 5.1).

e Ultilstrekkelig utviklet load-matching services” for innenlands transport (jfr.
kap. 5.2 Krysstransport som fglge av konkurranse).

e Begrenset gkonomisk insentiv pa grunn av lave priser pa returtransporter.

Ad 3) Ta i bruk mer transporteffektive ordresykler.

Forfatteren viser til en undersgkelse (McKinnon 1996a) hvor han kunne kvantifi-
sere graden av kostnadseffektivisering i transporten i de tilfeller hvor
vareproduserende bedrifter hadde lykkes i  fa sine kunder til & tilpasse seg et
felles utkjaringssystem for varer. | et eksempel McKinnon trekker frem ble antall
vognkilometer redusert med 9,3 prosent som falge av slik omlegging. For egen
del vil vi papeke at dette griper inn i produksjonplanleggingens kompleksitet som
et hinder for transporteffektivisering. McKinnons undersgkelse kan altsa veere et
eksempel pa at slik kompleksitet kan gjere det vanskelig men ikke umulig &
gjennomfare tiltak som kan effektivisere transportfunksjonen.
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Ad 4) Redusere begrensninger industrien legger pa transportarene med hensyn til
a ta oppdrag for andre.

Den britiske undersgkelsen viser at andelen transporttjenester som utfares
eksklusivt for individuelle kunder har gkt kraftig de siste 15 — 20 ar. Slik eks-
Klusivitet er et hinder for transportgrenes tradisjonelle rolle som samlastere, og
har som konsekvens redusert kapasitetsutnyttelse av transportmidlene.

Ad 5) Bruk av kjgretgy med stgrre lastekapasitet.

Forfatteren viser til en debatt om hvilke konsekvenser gkt lastekapasitet pa
kjeretayene kan ha. En tilsvarende debatt foregar til en viss grad for tiden i Norge.
Han papeker at hvis gkt lastekapasitet skal vaere et miljgtiltak ma man ta i be-
traktning at et slikt tiltak kan fare til overfgring av gods fra andre, miljgmessig
bedre transportmidler til vei. Tiltaket kan ogsa bidra til at det utvikles mer
transportintensive produksjons- og distribusjonssystemer.

Ad 6) Bruk av handterings- og emballasjesystemer som utnytter volum bedre.
Effektiv utnyttelse av volumkapasiteten til et kjgretay avhenger av flere faktorer:

Valg av lasteteknikk. Et postordrefirma gket utnyttelsen av volumkapasiteten med
6 prosent ved a laste pakker lgst heller enn i bager.

Handteringssystemets egenskaper. Ved a bruke trepaller heller enn
rullecontainere kunne en dagligvareleverandgr laste 15 — 20 prosent flere kasser
pa en vanlig lastebil.

Stablehgyde. En industribedrift har beregnet at ved a gke pallehgyden fra 1,7
meter til 2,1 meter kunne transportbehovet reduseres med 1,6 millioner vogn-
kilometer pr. ar.

Form og starrelse pa emballasjen. En industribedrift reduserte transportbehovet
med 60 000 vognkilometer pr. ar ved a endre emballasjen.

Pa T@I har det veert gjennomfart en sammenligning av ulike typer transport-
emballasje i dagligvaresektoren (Lea, 1997b). Resultatene fra den undersgkelsen
bekrefter at det kan vaere mulig & gke kapasitetsutnyttingen pa kjgretayene ved a
endre emballeringen. | dagligvaresektoren vil dette enten skje ved at varene
emballeres med mindre luft omkring seg, eller ved at man tar i bruk emballasje
som i tom tilstand ved transport til produsent utnytter lastbarerens volum- og
vektkapasitet bedre (for eksempel flatpakkede bglgepappkasser).

6.4 GreenTrip

GreenTrip er et EU-prosjekt med deltakelse fra SINTEF, Tollpost-Globe, Pirelli,
franske Ilog og University of Strathclyde. Tollpost-Globe er engasjert i en del av
prosjektet der man utvikler et “dynamisk ruteoptimaliseringssystem”. McKinnon
papeker at en mate a redusere tomkjaring og generelt gke kapasitetsutnyttelsen i

transport er a ta i bruk programvare for ruteoptimalisering og transportstyring. En
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av de alvorligste svakheter ved ruteoptimaliseringsverktgy hittil har antagelig
veert at resultatene foreligger for sent til & veere til nytte. Dette har to arsaker: For
det farste tar det tid & gjennomfare en optimaliseringsberegning. For det andre
skifter virkeligheten hele tiden, slik at den lgsningen som var optimal i gar ikke er
det i dag.

Det systemet som testes av Tollpost-Globe pa 15 kjaretay i lokaltransport (trans-
porter mellom industrikunder og lokal godsterminal) gar i hovedsak ut pa a fa
fram tradisjonelle optimaliseringsresultater med hensyn til rutevalg, handtering av
ordreendringer, restordrer, m.m. i sann tid. | praksis innebzrer dette at man konti-
nuerlig beregner en optimal lgsning basert pa en sann-tids ordreliste (henting av
sendinger hos kunder, utkjgring av sendinger til kunder) med tidsvinduer (tidsin-
tervall der kundebesgk kan gjennomfgres), bilenes karakteristika (lastevolum,
nyttelast, etc.) samt et elektronisk veinett der alle relevante avstander beregnes.
For hvert oppdrag sjafaren gjennomfarer kvitterer han ved a sende en elektronisk
melding til kjerekontoret til Tollpost-Globe. Pa den mate vet man her hele tiden
hvor pa den planlagte ruta bilene befinner seg, hvor mye last de har og hvordan
dette vil endre seg videre pa ruta. Ved endringer i ordrelista oppdateres den opti-
male Igsningen, og bilene kan fortlapende omdirigeres for & fange opp nye ordrer
eller generelt for a tilpasser seg endringer i transportsituasjonen.

Gevinsten ved dette systemet er blant annet at bilenes kjarelengder er redusert
med fra 0 til 50 prosent. | gjennomsnitt anslar man en kilometerbesparelse pa om
lag 25 prosent. En del av denne gevinsten ligger i at det i mye mindre grad er ngd-
vendig a sende ut egne biler for a fa med den siste ordren, biler som derved far en
sveert darlig utnyttelse og som — statistisk sett — er med og trekker opp tomkjg-
ringsprosenten. | tillegg kan Tollpost-Globe yte en bedre service fordi mulighe-
tene for & reagere raskt pa nye ordrer eller endringer i eksisterende ordrer er langt
bedre.

(Samferdsel , 1996, Kveseth, 1998 og
http://www.oslo.sintef.no/GreenTrip/tollpost.html)
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7 Konklusjoner

Tomkjgring

| kapittel 4 foran er det vist at i Statistisk sentralbyra’s Lastebiltelling 1994 kan en
betydelig del (38,9 prosent) av all tomkjaring knyttes til biler for hvilke det over-
hodet ikke er registrert turer med last. Dette delmarkedet er kjennetegnet ved at
det er egentransport med biler med 1,0 - 3,9 tonn nyttelast, hovedsakelig kom-
binerte biler og varevogner. Vi vet videre at de langt fleste kjagretgyene i denne
nyttelastgruppen, og som er med i datamaterialet, hgrer hjemme i den delen av
gruppen med lavest nyttelast.

Dette er biler som typisk benyttes av blant annet handverkere og av bedrifter i
entreprengr- eller anleggslignende virksomhet, samt som distribusjonsbiler over
korte avstander og for mindre varemengder. Det lar seg derfor gjare a knytte de
aktuelle bilene til en relativt avgrenset bruksomrade, men dette gir ingen forkla-
ring pa hvorfor bilene kun er registrert med tomme turer.

Etter vart syn er det to naerliggende forklaringer pa dette resultatet:

(@) Den ene er at svarene som er gitt for kjgretayene med fra 1,0 til 3,9 tonn nyt-
telast i realiteten representerer frafall. Mer konkret ser vi for oss at bilfgreren
(respondenten) faler at skjemaet passer sa darlig for hans hverdag at han i
mange tilfeller svarer ”i hytt og pine”. Det er naturlig & anta at en handverker
vil bli forvirret av et sparsmal om hvor mye og hva slag last han farer, og ikke
alle (kanskije de faerreste) gidder a sette seg inn i veiledningen som fglger med
skjemaet. | det hele tatt er det lett & se for seg at all bruk av bil hvor formalet
med kjaringen ikke er fremfgring av gods vil kunne bli feilrapportert i disse
undersgkelsene.

(b) Den andre forklaringen er at de registrerte tomturene reflekterer den faktiske
bruk av bilene. Dette ma videre innebare at bilene benyttes i persontransport,
enten det er sjafaren som skal befordres, eller om det er en eller noen flere
personer i bilen. Slik bruk av de aktuelle kjgretayene er ikke sa forskjellig fra
punktet over som det kanskje kan virke som: En stor del av den aktivitet som
foregar i entreprengr- og anleggslignende virksomheter har karakter av per-
sontransport. Det er fagpersonell som skal gjare kontroller, foreta besiktigel-
ser, oppmalinger, eller lignende far de returnerer til et kontor. Det kan veere
flere arsaker til at de til slike gjgremal bruker sa vidt store biler i stedet for
sma personbiler, for eksempel at bedriften har en standardisert bilpark, at per-
sonellet skal ha med seg personlig sikringsutstyr eller skittent arbeidstay, eller
at personellet har med en standardisert verktgyutrustning som ligger i bilen.

Felles for de forklaringer pa den rene tomkjgring som vi har skissert over, er at
det kan veere mange gode grunner til at de aktuelle bilene brukes slik de gjer, men
det er etter var oppfatning sveert misvisende a knytte disse til godstransport.
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Vi pekte foran pa at det analytisk ma skilles mellom genuin godstransport og det
vi hittil neermest har benevnt "ikke person- og ikke godstransport”. Av denne
grunn bar Statistisk sentralbyra i sine Lastebiltellinger ogsa samle inn opplysnin-
ger som i stagrre grad plasserer den enkelte tur for det forste i enten godstransport-
markedet, eller i den gvrige transportaktivitet. Dernest bgr data om godstransport
ogsa omfatte data som plasserer den enkelte tur i en stgrre logistikksammenheng.
Eksempelvis og slik vi var inne pa i kapittel 4 kan dette omfatte data om hvor i en
logistikkjede turen hgrer hjemme.

Massetransport

| kapittel 4 ble det ogsa vist at kjgretay med nyttelast fra 12,0 til 15,9 tonn i mar-
kedssegmentet ubeskyttet gods star for en betydelig andel av tomkjgringen. Vi
papekte ogsa at dette samsvarer med kjeretgy som brukes til massetransport. Til
tross for at dette er kjgretay som i seg selv er lite spesialiserte, og som man derfor
kunne tro ville vaere anvendelige i svaert mange sammenhenger, er kjaretay i slik
virksomhet mer er a regne som spesialtransport, med et tilsvarende snevert bruks-
omrade. Massetransportene vil dessuten ofte vere korte turer som gjennomfares
kontinuerlig fordi transportene inngar i et prduksjonsopplegg hvor en er avhengig
av kontinuerlig pafyll (f.eks. asfalt) eller bortkjering av masse fra anlegg hvor det
er viktig at lasteutstyret (gravemaskin) utnyttes kontinuerlig. Dette bidrar til &
forklare hvorfor det er mye tomkjering for denne gruppen kjaretay: Delvis skyl-
des dette et stramt opplegg omkring bortkjgring av masse fra anleggssteder, eller
kjering av masse til slike steder, som i dagens praksis gjer det vanskelig a finne
returtransport. Delvis skyldes det ogsa at nar kjgretgyet farst har vaert benyttet til
massetransport er det nesten alltid ngdvendig a rengjere kassen far kjgretayet kan
benyttes i andre sammenhenger.

Det er altsa i vesentlig grad den sammenhengen bilen brukes i som definerer dens
anvendelighet. Det samme resonnementet ble bruk i forbindelse med definisjon av
de ulike markedssegmentene, der vi under levende dyr og neeringsmiddel i bulk
begrunnet dette som egne markedssegment med at praksis eller krav til rengjgring
og hygiene gjorde at kjgretgyene ikke ville bli brukt til transport av andre vare-
slag. Tilsvarende kunne vi altsa ha definert massetransport som et eget markeds-
segment.

Er det forskjell i effektivitet mellom egentransport og leietransport?

Malt som andel vognkilometer som kjgres tom er egentransport og leietransport
like nar vi ser bort i fra markedssegmentet tomkjgring: 99,0 prosent av alle vogn-
kilometer kjart av biler i delmarked (i), tomkjgring, er registrert som egentrans-
port. Samtidig minner vi om det begrensede malet pa effektivitet som tomkjaring
representerer: Resultatene kan bli vesentlig annerledes om vi ogsa tok hensyn til
kapasitetsutnytting pa turer med last.

Det er altsa ikke et generelt trekk ved egentransport at dette medfarer mer tomkjg-
ring enn leietransport. Ser vi bort fra segmentet tomkjaring finner vi at tomkje-
ringsandelen i leie- og egentransport er henholdsvis 28,0 prosent og 28,6 prosent.
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Innen hvert enkelt av de gvrige markedssegmenter finner vi imidlertid forskjeller,
men vi kan ikke konkludere med at disse peker i den ene eller den andre retning.

Det kan vare grunn til & stille spgrsmal ved om det i hvert av disse segmentene er
vesentlig forskjellig transport som skjuler seg bak betegnelsene egen- og leie-
transport. Fglgende hypotetiske eksempel kan illustrere dette: Innenfor termo-
godssegmentet kan det veere slik at lokaldistribusjon av is er egentransport, mens
langtransport av is til lokale lagre er leietransport. Hvis dette er riktig er det feil &
angripe egentransport som arsak til ineffektivitet, i det det antagelig heller er ulike
rammebetingelser for forskjellige ledd av den totale transportkjeden som medfarer
ulike grader av tomkjgring. Hvis eksempelet stemmer overens med virkeligheten
peker dette videre mot at en dypere forstaelse av bade tomkjgring og godstrans-
portmarkedet som helhet ma ta utgangspunkt i et "logistikk-rammeverk”.

Innenfor leietransportmarkedet kan det se ut som om transporter organisert av
speditarer eller samlastere har betydelig mindre tomkjering enn andre organise-
ringsformer. Dette kan ha sin arsak i at de forskjellige markedssegmentene repre-
senterer helt ulike former for transport som kan veere sveert vanskelig a sammen-
ligne. P& den annen side kan det ogsa skyldes at det er farst innenfor et stort trans-
portsystem det er mulig & kombinere ulike oppdrag pa en slik mate at effektivite-
ten gker. Sagt pa en annen mate vil det for det farste vare stordriftsfordeler i &
organisere flere biler enn fa biler (fordi organiseringskostnaden kan fordeles pa
flere biler eller oppdrag), men det vil ogsa vare en annen type stordriftsfordel i
transportsystemet nar dette bestar av et meget stort antall biler, fordi disse kan
utfylle hverandre pa en helt annen mate enn fa biler kan.

Er tomkjgringsandelen hgy?

Sammenlignet med tallene fra Storbritannia, hvor tomkjgringen med lastebiler
med over 3,5 tonn totalvekt pa begynnelsen av 1990-arene 1a pa vel 29 prosent,
var det tilsvarende nivaet i Norge 33,6 prosent. Denne differansen fremstar ikke
som avskrekkende stor. P den annen side er det norske nivaet pa 33,6 prosent
tomkjaring nesten identisk med nivaet i Storbritannia i 1973, det aret som der
markerte starten pa et betydelig fall i tomkjaringsandel. Undersgkelsene til profes-
sor McKinnon kan derfor tolkes som at det kan veere et reelt potensiale i det
norske transportmarkedet for ytterligere reduksjon i tomkjgringen. Slik sett kan
pastanden i overskriften over sies a vere riktig: Tomkjgringsandelen i Norge er
hay. Det kan likevel veare at differansen mellom Storbritannia og Norge pa dette
punkt er betinget av for eksempel ulik geografi. Det kan vaere mulig a undersgke
dette gjennom en analyse tilsvarende de analyser som er gjennomfart pa T@| for &
forklare kostnadsforskjeller i transport med lastebil i Norden. (Schultz og Hagen,
1989, Hagen, 1995).

| prinsippet kan én forskjell mellom Storbritannia og Norge, knyttet til topografi
0g bosettingsmanster, vaere som felger: All transport ut i fra ett punkt uten retur-
laster, det vil si det meste av distribusjonskjaringen, vil medfare tomkjgring. An-
delen tomkjgring, og det totale antall tomme vognkilometer, vil imidlertid av-
henge av kjgreruta, som igjen kan veere geografisk betinget: | figur 7.1 er det skis-
sert to mulige distribusjonsruter. Den sirkelformede ruta viser tydelig at tomkjg-

37



Tomkjgring med lastebiler

ringen blir mindre enn i tilfellet med distribusjon langs en linje. Den totale
kjgrelengden, godsmengde, antall droppunkter, m.m. er for gvrig likt pa de to ru-
tene. De ngdvendige leveranser vil i de to eksemplene bli gjennomfart med ngy-
aktig de samme kostnadene, slik at det er ikke noe direkte insentiv for transportg-
ren til & redusere tomkjgringen, ut over det faktum at pa deler av ruta finnes det
ledig lastekapasitet som i prinsippet kunne gitt ytterligere inntekter. I tillegg spil-
ler ikke graden av tomkjgring noen rolle hvis de to rundturene er like lange: Tom-
kjgring er i dette tilfelle et skinn-problem.

Figur 7.1: Eksempler pa distribusjonsruter som gir ulik tomkjgring.

En del av utsagnene fra transportutevere og eksempelet fra transport i landbruks-
sektoren i kapittel 5, samt en rekke av funnene i de britiske undersgkelsene peker
mot at det er ngdvendig & ta tak i logistikksystemene bak de fysiske transportene
hvis man skal kunne endre vesentlige trekk ved transportgjennomfgringen. | sa
mate har vi i dette prosjektet ikke funnet fram til de egentlige arsaker til tomkjg-
ring, men derimot pekt pa i hvilken retning man i en eventuell oppfalging av pro-
sjektet ber arbeide, og den retningen er altsa & ga naermere inn pa hvordan trans-
portsystemer og produksjonssystemer griper inn i hverandre.

Avslutning

De statistiske resultater denne analysen har resultert i peker ikke mot noen apen-
bare tiltak som kan iverksettes for & redusere tomkjgring. Disse resultatene peker
heller mot at tomkjgring i forbindelse med godstransport i Norge ikke er noe stort
problem i internasjonal malestokk, selv om det ogsa er mye som tyder pa at det
finnes et rom for forbedring. Skal man forsgke a gripe fatt i dette, enten operativt
eller analytisk, ma man antagelig ga inn i de sammenhenger som til sammen kal-
les logistikk: Ytterligere analyser av transportsektoren alene vil ikke bringe fram
seerlig ny kunnskap. Det er ngdvendig & ga inn i de sammenhenger transportsekto-
ren virker i og samspiller med. Det er slike analyser serlig professor McKinnon
har gjort, og bade landbruks-caset og kommentarene fra transportutgvere (kap. 5)
peker i samme retning.
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Det er sarlig to forhold som synes a peke seg ut i prof. McKinnons arbeider: For
det farste viktigheten av a se transport i en stgrre sammenheng, det vil si ta ut-
gangspunkt i at transport er en del av en totallogistikk og ma analyseres som sa-
dan. For det andre hvilken rolle informasjonsteknologi kan spille i forbindelse
med & utnytte transportressurser best mulig. Dette er ogsa illustrert med eksempe-
let fra GreenTrip-prosjektet. Dette prosjektet viser to forhold: For det farste ma
det ikke ngdvendigvis noen inngripen til fra myndighetenes side for & fa til reduk-
sjoner i tomkjering eller generell bedring i kapasitetsutnytting. Slike tiltak er ogsa
I neringslivets egen interesse og kan drives fram av dette. Videre viser GreenTrip
at det omsider kan bli utviklet IT-lgsninger som gjeor beregnede, optimale Igsnin-
ger praktisk gjennomfarbare.
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Vedlegg
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Retningsubalanse

Soneinndeling etter Statistisk arbok 1996, tabell 35.

Resten av landet.

Oslo

Bergen

Trondheim

Stavanger

Drammen

Kristiansand

Fredrikstad

Tromsg

O |0 |IN|/oOOjO MW |IN |- | O

Tensberg

[EEN
o

Sarpsborg

Hvert element i de fglgende tabeller er beregnet som

Godsmengde (tonn) levert til sone i

x 100
Godsmengde (tonn levert fra sone j
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Vedleggstabell 1. Retningsubalanse gitt ved fra/til-matrise. Alle typer gods, 1994.

Til by

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10| Totalt

Fra by
0 1000 741 996 765 799 2883 1450 746 725 152,0 470,2| 1000
1 1350 1000 186,1 1336 953 1049 1195 1481 599,7 419 849 1117
2 100,4 53,7 100,0 38,4 92,3 140,0 98,8
3 130,7 74,9 100,0 11,6 0,0 106,9
4 125,1 105,00 260,4 100,0 74,5 00 549 9252 1150
5 347 953 858,6 0,0 100,0 96,4 6,7 353 657
6 69,0 837 134,2 0,0 1000 0,0 0,0 00/ 91,5
7 1341 67,5 108,3 0,0 103,7 100,0 28,3 86,7 99,7
8 1379 16,7 0,0 0,0 100,0 101,7
9 658 2388 714 182,3 1485,6 353,5 100,0 405 92,7
10 21,3 1178 10,8 283,22 115,3 246,7 100,0 844
Totalt | 100,0 895 1012 935 87,0 152,1 109,3 100,3 983 107,9 1185 100,0

Vedleggstabell 2. Retningsubalanse gitt ved fra/til-matrise. Gods i tank, 1994.
Til by

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt

Fra by
0 100,0 24,3 13163 180 1141 800,2 73 344 243 739 84,8
1 412,2 100,0 3574,9 0,0 0,0 0,0 219,7
2 7,6 0,0 7,2
3 554,7 100,0 184,5
4 87,7 100,0 111,6
5 12,5 2,8 100,0 0,0 16,4
6 | 13753 100,0 0,0 284,3
7 290,9 100,0 3192,7| 251,0
8 410,9 100,0 221,5
9 135,4 100,0 179,0
10 0,0 0,0 3.1 2,5
Totalt | 1180 455 13979 542 896 6112 352 39,8 451 559 4017,4| 100,0
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Vedleggstabell 3. Retningsubalanse gitt ved fra/til-matrise. Levende dyr, 1994,

Til by
0 1 3 5 6 9 10 | Totalt
Fra by
0 100,0 262,3 81,2 100,0 100,0 0,0 10372 71,4| 1163
1 38,1 38,1
2 0,0 0,0
3 123,2 123,2
4 0,0 0,0
5 100,0 100,0
6 100,0 100,0
7
8
9 9,6 9,6
10 140,0 140,0
Totalt 86,0 262,3 81,2 100,0 100,0 0,0 1037,2  71,4| 100,0

Vedleggstabell 4. Retningsubalanse gitt ved fra/til-matrise. Neeringsmiddel i bulk, 1994.

Til by
0 1 3 5 6 9 10 | Totalt
Fra by
0 100,0 4,1 0,0 97,3
1 2450,0 2450,0
2
3
4
5
6
7
8
9
10 0,0 0,0
Totalt | 102,8 4,1 0,0 100,0
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Vedleggstabell 5. Retningsubalanse gitt ved fra/til-matrise. Termogods, 1994.

Til by

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt

Fra by
0 100,0 1345 649 91,7 1013 00 356 464 32,1 2964 98,8
1 74,3 100,0 1045 66,7 1518 0,0 92,0 100,0, 97,7
2 154,1 0,0 100,0 100,2
3 109,1 0,0 100,0 97,5
4 98,7 957 98,4
5 150,0 4254,9
6 280,6 65,9 100,0 0,0 131,4
7 2154 100,0 0,0, 51,9
8 3119 0,0 100,0 76,1
9 33,7 108,7 100,0 94,9
10 100,0 100,0| 239,7
Totalt | 101,2 1024 99,8 1025 101,7 24 76,1 1926 1315 1054 41,7/ 100,0

Vedleggstabell 6. Retningsubalanse gitt ved fra/til-matrise. Tammer og trelast, 1994.

Til by
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt
Fra by
0 100,0 6855 533,3 1600,0 2998,9 2,7 103,3 101,4
1 14,6 14,6
2 18,8 18,8
3 6,3 100,0 14,8
4 0,0 0,0
5 3,3 3,3
6 3676,2 100,0 528,2
7
8
9 96,8 96,8
10 0,0 100,0| 75,7
Totalt 98,7 6855 533,3 676,6 2998,9 18,9 103,3 132,0{ 100,0
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Vedleggstabell 7. Retningsubalanse gitt ved til/fra-matrise. Ubeskyttet gods, 1994.

Til by

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt

Fra by
0 1000 76,6 1858 153,0 112,6 5389 6970 3843 3198 739,0 3529 102,6
1 130,5 100,0 0,0 169,2 41,1 258 32,5/ 108,6
2 53,8 100,0 91,1
3 65,3 0,0 100,0 0,0 89,7
4 88,8 100,0 0,0 95,4
5 186 59,1 100,0 3,5 0,0, 57,8
6 14,3 0,0 100,0 59,2
7 26,0 2432 100,0 00 195/ 883
8 31,3 100,0 88,6
9 13,5 388,0 0,0 2836,2 100,0 39,6
10 28,3 3078 512,3 100,0| 94,2
Totalt 975 92,1 109,7 1114 1048 1730 1689 1132 1129 2524 106,1| 100,0

Vedleggstabell 8. Retningsubalanse gitt ved fra/til-matrise. Beskyttet gods, 1994.

Til by

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt

Fra by
0 1000 79,4 505 63,7 553 1812 1570 799 405 31,0 2256/ 955
1 126,0 100,0 2254 165,0 00 632 307,7 141,7 69,9 133,0| 1095
2 1979 44,4 100,0 28,3 92,3 140,0 112,8
3 156,9 60,6 100,0 65,5 0,0 116,5
4 180,9 354,0 100,0 98,0 0,0 0,0 9252 155,11
5 55,2 158,3 152,7 0,0 100,0 130,1 0,0 2583 86,5
6 63,7 0,0 102,1 100,0 0,00 94,8
7 1252 32,5 108,33 0,0 76,9 100,0 40,8 1051 87,6
8 246,7 70,6 0,0 0,0 100,0 108,6
9 3226 1430 714 245,0 100,0 131,7| 1494
10 443 752 10,8 38,7 95,2 759 100,0f 92,3
Totalt | 1047 91,3 887 859 645 1156 1055 1141 92,1 66,9 108,3| 100,0
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Vedleggstabell 9. Retningsubalanse gitt ved fra/til-matrise. Andre oppdrag, 1994.

Til by

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt

Fra by
0 1000 825 785 485 90,2 99,1 2026 1049 67,7 551 1291,1] 99,2
1 121,2 100,0 2385 101,1 1025 1498 92,3 50,3 33,0 20,1 1038
2 1274 419  100,0 89,5 104,3
3 206,3 989 100,0 145,0
4 1109 97,6 1118 100,0 103,9 104,6
5 100,9 66,8 0,0 100,0 20,3 0,0/ 895
6 49,4 1084 96,2 0,0 100,0 84,2
7 95,3 198,9 493,5 100,0 304,9| 119,8
8 1477 100,0 118,6
9 181,3 303,4 0,0 100,0 0,0 172,7
10 7,7 4985 32,8 100,0 33,9
Totalt | 1008 964 958 69,0 956 1117 1187 835 843 579 2953| 100,0
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Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transportstrekning

Vedleggstabell 10. Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transport-

strekning. Alt gods under ett, 1994.

Til by
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt
Fra by
0 435 383 260 326 367 529 333 388 252 371 37,3 422
1 321 268 00 29 00 648 87 249 00 660 259 294
2 231 502 42,0 17,8 48,0 0,0 36,5
3 290 63 37,5 30,8 00 00 30,9
4 41,8 75 00 514 00 199 855 0,0 422
5 47,1 135 0,0 188 0,0 56,0 81,0 784 323
6 287 0,0 00 100,0 31,8 100,0 100,0 100,0{ 30,1
7 41,9 122 00 00 00 301 00 936 580 31,7
8 42,8 49,9 0,0 34,2 38,5
9 398 183 00 00 468 142 00 785 73 00| 205
10 53,1 21,9 00 00 00 604 191 758/ 56,8
Totalt | 41,7 305 363 304 393 444 311 347 247 311 533] 394
Vedleggstabell 11. Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transport-
strekning. Gods i tank, 1994.
Til by
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt
Fra by
0 350 675 11,8 742 830 160 903 661 498 561 0,0| 40,6
1 324 131 17,0 100,0 100,0 100,0 0,0/ 311
2 88,1 84,5 100,0 88,8
3 115 16,9 12,9
4 12,9 0,0 50,0 11,9
5 84,3 77,2 2,9 100,0 68,8
6 00 00 42,2 100,0 20,8
7 162 0,0 13,0 100,0 0,0 141
8 28,0 60,7 34,5
9 227 00 00 00 39,9 18,3
10 100,0 90,2 93,7
Totalt | 340 530 128 594 83 89 677 576 523 644 0,0 380
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Vedleggstabell 12. Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transport-
strekning. Levende dyr, 1994,

Til by
0 1 3 4 5 7 8 10 | Totalt

Fra by

0 340 00 00 212 00 00 00 100,0 0,0 0,0/ 285

1 22,9 22,9

2 100,0 100,0

3 18 100,0 2,2

4 100,0 100,0

5 0,0 0,0

6 0,0 0,0

;

8 0,0 0,0

9 331 33,1

10 0,0 0,0
Totalt | 31,1 00 00 214 00 00 00 100,0 0,0 0,0/ 26,9
Vedleggstabell 13. Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transport-
strekning. Neeringsmiddel i bulk, 1994,

Til by
0 1 3 4 5 7 8 10 | Totalt

Fra by

0 485 857 100,0 0,0 49,7

1 14,3 14,3

2 100,0 100,0

3

4

5

6

7 0,0 0,0

8

9

10 100,0 100,0
Totalt | 48,0 857 100,0 0,0/ 49,1
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Tomkjgring med lastebiler

Vedleggstabell 14. Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transport-
strekning. Termogods, 1994.

Til by

0 1 2 3 5 6 7 8 9 10 | Totalt

Fra by
0 30,0 528 36,6 7,6 45 1000 551 00 334 0,0 31,5
1 31,1 7,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0 62,0 0,0, 21,6
2 9,1 100,0 46,0 100,0 44,4
3 81,1 100,0 16,7 79,6
4 34,8 0,0 28,8
5 0,0 0,0 100,0 13
6 27,2 0,0 50,6 100,0 34,8
7 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0, 16,2
8 26,5 11,7 24,1
9 89,8 20,8 11,8 31,9
10 0,0 57 0,0 1,2
Totalt 339 369 426 7,8 37 698 447 372 49 218 172| 327

Vedleggstabell 15. Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transport-

strekning. Temmer og trelast, 1994.

Til by
0 1 2 3 5 6 7 8 9 10 | Totalt
Fra by
0 473 26,7 0,0 0,0 0,0 00 811 24,7 0,0/ 45,0
1 15,4 154
2 0,0 0,0
3 68,3 62,1 66,2
4 100,0 100,0
5 96,5 96,5
6 17,9 0,0 15,3
7
8
9 66,6 66,6
10 100,0 50,0 78,3
Totalt 48,1 26,7 00 197 0,0 00 720 24,7 19,6/ 459
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Tomkjgring med lastebiler

Vedleggstabell 16. Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transport-

strekning. Ubeskyttet gods, 1994.

Til by
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt
Fra by
0 393 31,3 594 351 381 360 336 104 27 157 294 381
1 36,2 280 0,0 13,8 28,3 850 246 324
2 444 741 472 47,2
3 35,8 32,6 100,0 35,3
4 29,6 36,9 0,0 31,7
5 41,6 36,7 0,0 212 00 78,3 1000 24,2
6 59,3 0,0 1000 426 50,2
7 295 16,9 19,7 100,0 58,1 273
8 80,3 16,7 58,4
9 59,1 12,8 16,1 0,0 36,9 48,1
10 451 65 0,0 27,8 47,9 37,0
Totalt | 399 299 523 202 373 328 377 189 75 282 424 378
Vedleggstabell 17. Tomkjgringsandeler etter markedssegment og transport-
strekning. Beskyttet gods, 1994.
Til by
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt
Fra by
0 248 292 164 258 283 550 148 31,1 282 370 143 253
1 287 176 00 60 890 00 149 00 79 6,6| 23,1
2 144 00 235 21,3 0,0 0,0 20,4
3 116 93 21,4 0,0 00 00 15,2
4 263 00 00 184 00 495 100,0 0,0 235
5 196 96 0,0 7,7 40,9 100,0  40,8| 139
6 20,0 0,0 1000 102 100,0[ 15,6
7 372 119 00 0,0 283 00 587 608 253
8 16,3 49,9 0,0 32,2 25,8
9 263 86 00 00 00 00 37,6 3,5 0,0/ 133
10 202 268 00 00 00 907 242 440 331
Totalt | 246 226 20,6 222 227 445 124 262 253 143 252| 239
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Tomkjgring med lastebiler

Vedleggstabell 18. tomkjgringsandeler etter markedssegment og transportstrekning.

Andre oppdrag, 1994.

Til by

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Totalt

Fra by
0 254 321 249 309 237 273 446 193 428 338 89| 26,6
1 209 175 0,0 0,0 00 203 00 784 89,5 592 223
2 136 49,8 476 0,0 37,5
3 12,1 0,0 16,6 0,0 11,3
4 51,7 8,4 0,0 49,7 0,0 38,9
5 132 174 4,7 00 713 0,0 100,0, 19,0
6 21,8 0,0 0,0 26,9 22,5
7 331 142 0,0 38,9 449 30,2
8 36,0 33 28,6
9 32,8 0,0 100,0 100,0 30,4 8,9
10 60,3 20,4 0,0 51,1 00 295 37,9
Totalt 253 206 400 231 219 187 304 317 333 759 381 26,0
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