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Forord

Der transporteres hver dag meget store godsmeangder rundt — lokalt
savel som globalt. Bdde lokal og international arbejdsdeling er blandt de
primare kraefter bag vores velstand — man kan producere varerne dér,
hvor det ggres bedst og billigst. Transport er med andre ord velstandens
smoremiddel.

Det ggede transportbehov kan lgses ved blot at transportere flere varer
flere kilometer. Men dette medfarer samfundsmeessigt set ogsd negative
effekter i form af miljgbelastning, flaskehalse og store krav til offentlige
infrastrukturinvesteringer. Dette betyder, at erhvervet samlet set ikke
uden problemer kan opnd den gkonomiske vakst, som er malet i alle
erhverv ved blot at ege transportaktiviteten.

Dette stiller Danmark over for en rekke udfordringer. Samfundet har
interesse i at fa transporten effektiviseret for at mindske de negative
effekter af transport og sikre billig transport. Erhvervene har endvidere
interesse i at @ge vaerdien af hver transportkilometer for at sta bedre i
konkurrencen.

Regeringen vurderer, at de to interesser kan meades ved at oge effektivite-
ten, s& bdde samfundet og virksomhederne fir mest ud af deres investe-
ringer. Dette gelder bdde inden for hver transportform — og ikke mindst
pa tvaers af vej, sg, bane og luft. Vilkdrene for samspil mellem transport-
formerne spiller en afggrende rolle, hvis effektiviteten skal gges.

Bedre vilkar for effektivitet og samspil kraever en rakke vedvarende ind-
satser, dels fra erhvervets, dels fra myndighedernes side. Neervarende
indsats er en del af regeringens veekststrategi og bygger oven pa eksiste-
rende indsatser, der allerede er igangsat — herunder de veesentlige tiltag,
som regeringen har fdet gennemfert i EU-regi. Der er tale om béde en
national indsats og en international indsats, da transporterhvervet gar
pé tveers af landegraenser.
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Globaliseringen har betydet
vakst i transportbehovet. ..

...hvilket indebarer
markbare negative
effekter...

Resumé

1 Godstransport er velstandens smgremiddel

Der transporteres hver dag store godsmangder rundt, bade nationalt og
internationalt. Transportarbejdet er i EU siden 1985 steget med ca. 60
pct. Det er kraftigere end stigningen i EU’s samlede produktion (BNP)
pé ca. 40 pct. 1 den samme periode. International arbejdsdeling er en af
de primeere kreefter bag vores velstand — man kan producere varerne dér,
hvor det gares bedst og billigst. Transporterne er sdledes nodvendige for
at udnytte den internationale arbejdsdeling og give forbrugere adgang
til et varieret udbud af varer. Transport er med andre ord velstandens
smeremiddel.

Dette geelder ogsa i et nationalt perspektiv. Halvdelen af alle transporter
foregdr inden for landets greenser, og heraf foregér storstedelen inden
for samme amt. Transportomradets store betydning afspejles ogsé i
beskaftigelse og veerditilvaekst. Ressourceomréadet transport' beskaefti-
ger 129.000 fuldtidsbeskaeftigede, hvilket svarer til 11 pct. af den samle-
de private beskaftigelse. Samtidig har erhvervet fra 1992 til 1999 oplevet
en stigning i veerditilveeksten pr. ansat pé 30 pct., ikke mindst i sefarten.

Det voksende transportbehov i bade EU og Danmark lgses i stort
omfang med vejtransport. @gede krav til leveringshastighed m.m. ser ud
til at betyde fortsatte hgjere vaekstrater for de fleksible og hurtige trans-
portformer. Dette er forst og fremmest vejtransport, men ogsé i eget
omfang transport med luftfragt. Neerskibsfarten i EU, der hovedsageligt
omhandler kul, olieprodukter og lignende har ligeledes haft hgje vaekst-
rater. Banetransport har hidtil haft vanskeligere ved at tilbyde ydelser,
der passer til de pgede krav om fleksibilitet og hurtighed. Her ligger en
betydelig udfordring.

Det ogede transportbehov kan lgses ved blot at transportere flere varer
flere kilometer. Men dette medferer samfundsmaessigt set negative
effekter i form af miljebelastning, feerdselsuheld, flaskehalse og store
krav til offentlige infrastrukturinvesteringer. Dette betyder, at erhvervet
samlet set ikke uhindret kan opné den gkonomiske vaekst, som er mélet
i alle erhverv, ved blot at gge transportaktiviteten. Det er regeringens
mal, at okonomisk vaekst skal ske uden tilsvarende veekst i miljobelast-
ning, og at forurener bor betale udgifterne’.

1. Jf. Erhvervs- og Boligstyrelsen, “Transport — en erhvervsanalyse”, 2002 for en definition af
ressourceomréddet transport.

2. Regeringen, Gron Markedsgkonomi — mere miljo for pengene, april 2003.
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Hertil kommer, at flere EU-lande, bl.a. Tyskland og @strig, har besluttet
at indfere kilometerathaengige kerselsafgifter, der vil betyde ogede
omkostninger for danske transporterer, der ferdes pd bla. de tyske
motorveje. Afgifter, der betyder, at det er dyrere at gennemfore trans-
porter — og serligt dem af relativ lav veerdi.

Derudover vil der komme oget konkurrence pa transportydelser fra nye
EU-lande, hvor de lave omkostninger kan give danske transportvirk-
somheder hard priskonkurrence, iser pd de relativt enkle ydelser.

Disse tendenser stiller Danmark over for en rakke udfordringer. Sam-
fundet har interesse i at fi transporten effektiviseret for at mindske
investeringsbehovet og de negative effekter bl.a. pd miljget, hvor mere
effektive transporter vil bidrage til nedbringelsen af CO:-udslip fra
transportsektoren. Desuden vil mere effektive transporter betyde billig
transport. Erhvervene har interesse i at @ge vaerdien af hver transport-
kilometer for at std bedre i konkurrencen.

De to interesser kan medes ved at oge kapacitetsudnyttelsen og effekti-
viteten, sd bdde samfundet og virksomhederne far mest ud af deres inve-
steringer. Dette geelder bade inden for hver transportform — og ikke
mindst pé tvers af vej, sg, bane og luft. Multimodale transporter, dvs.
transporter der involverer flere end én transportform, spiller her en vig-
tig rolle, og der er behov for et pget samspil mellem transportformerne,
hvis effektiviteten skal oges.

2 Visionen
Regeringen har en vision om at styrke den pkonomiske veekst i Dan-
mark’, sdvel for transporterhvervet som for andre erhverv.

Det er sdledes regeringens mal

« at reducere barrierer, som haemmer produktivitet og indtjening i trans-
porterhvervet. Transporterhvervet er det smegremiddel, der muligger
international arbejdsdeling og effektiv produktion, ogsd i Danmark.
Det er derfor nedvendigt at sikre transporterhvervet optimale veekst-
vilkar, hvor erhvervet kan satse pd aget videnindhold, fleksibilitet osv.,
som kan give den ggede vaerdi af transportydelserne.

« at sikre bedst mulig brug af de offentlige midler, der investeres i infra-
struktur for transport. Det pgede transportbehov stiller store krav om
nye offentlige investeringer bl.a. til udvidelse af kapaciteten. Men de

3. Vaekst med vilje, Regeringen, maj 2002.
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...dette kraever en rekke
vedvarende indsatser:

offentlige investeringer vil aldrig veere tilstrakkelige til at afhjelpe alle
treengselsproblemer. Der md prioriteres mellem investeringerne af-
hangigt af den samfundsgkonomiske gevinst, de medforer’.

At forfolge visionen kraever en raekke indsatser, dels fra erhvervets, dels
fra myndighedernes side. Danmark har gennem den seneste drraekke
gennemfort en reekke tiltag, som betyder, at erhvervet i en international
mélestok er langt fremme pa en rakke omréder, iseer med hensyn til
liberalisering. Men der er stadig en del at gore, bdde pd nationalt og
internationalt niveau.

Nearvarende rapport har sit hovedfokus pd godstransport som erhverv
og ikke passagertransport, som stdr over for en rakke andre rammebe-
tingelser.

3 Indsatsomrader
Nervarende rapport har sit udspring i regeringens vakststrategi og
relaterer sig til indsatsomraderne i vaekststrategien, jf. figur 1.

Figur 1 Vekst med vilje og Godstransport

‘_

Vakstvilkar Godstransport

Vakst gennem frie og abne markeder Kapitel 2 Velfungerende transportmarkeder:
Effektiv konkurrence er en forudsatning Fortsat liberalisering og harmonisering

for, at samfundsmassige ressourcer Kapitel 4 Samspil mellem transportformerne:
udnyttes bedst muligt Fiernelse af tekniske barierer.
Vekst gennem mennesker Kapitel 5 @iget videnindhold i transport-

Adgang til god arbejdskraft kraever et erhvervet
velfungerende arbejdsmarked og
uddannelsessystem

Vakst gennem ivaerksatteri og virkelyst Kapitel 5 @get videnindhold i transport-
Det skal vare attraktivt at opstarte ny erhvervet
virksomhed i Danmark

Vakst gennem forskning og innovation  Kapitel 6 Transporterhvervet og brug
Bedre vilkar for at omsatte viden til vaekst  af forskning

Vekst gennem investeringer Kapitel 3 Optimering af offentlige
Sikre virksomhederne adgang til en investeringer i transportinfrastruktur
god finansiel infrastruktur og en Kapitel 7 Udviklingsfinansiering

veludbygget fysisk infrastruktur

4. Investeringsplan - de naste 10 &rs offentlige investeringer, Regeringen, februar 2003.
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Transporterhvervet er et internationalt erhverv, og en stor del af den
danske politiske indsats foregdr i internationale fora. Der er dog fortsat
en national dimension i at sikre optimale veekstvilkdr. Men nationale
beslutninger m4 treeffes med skelen til, hvad der sker internationalt, fx
beslutninger om uddannelse, infrastruktur, implementering af felles
EU-bestemmelser m.m.

Regeringen har allerede igangsat en reekke indsatser for at styrke vaekst-
betingelserne for det danske erhvervsliv, som direkte eller indirekte er
med til at styrke veekstvilkdrene for transporterhvervet, jf. tabel 1.

Tabel 1 Allerede igangsatte indsatser

Velfungerende transportmarkeder

o Arbejdet for pa EU-banenettet at harmonisere etablerede lovmaessige og tekniske
infrastrukturer

e |ndsats i EU-regi med hensyn til f&lles luftrum, samme standarder for national kontrol,
transit m.m.

o Arbejdet med at sikre fair og aben konkurrence pa EU-vejnettet

o Arbejdet med liberalisering af post

Optimering af offentlige investeringer i transportinfrastruktur
e Grundlag for investeringsplan pa trafikministeriets omrade

® Regeringens Investeringsplan 2003

e L andsplanredeggrelsen, 2003

Samspil mellem transportformerne

® Regeringens indsats i “Mere miljg for pengene — Grgn markedsgkonomi”, april 2003
e Regeringens indsats i “Regional vaekststrategi”, april 2003

e Udredningsarbejde om konsekvens af den tyske vejskat

fget videnindhold i transporterhvervet

e Regeringens indsats i “Bedre uddannelser”, juni 2002

® Regeringens indsats i “Handlingsplan for Flere i arbejde”, september 2002

e Regeringens indsats i “Handlingsplan for flere ivaerksattere”, januar 2003

e Regeringens vidensstrategi — Viden i vakst, januar 2003

e Regeringens indsats i “Nye veje mellem forskning og erhverv — fra tanke til faktura”,
september 2003
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— En indsats for
liberalisering og
harmonisering af
transportmarkederne. ..

Rapporten bygger pé de eksisterende indsatser. Rapporten er et resultat
af et tveerministerielt task force arbejde, som bygger pd en bred erhvervs-
analyse’, en lgbende dialog med transporterhvervet samt en raekke
specialanalyser. Den nye indsats retter sig iseer mod fire omrader:

* Velfungerende transportmarkeder: Fortsat liberalisering og harmoni-
sering.

+ Optimering af offentlige investeringer i transportinfrastruktur.

+ Samspil mellem transportformerne: Fjernelse af tekniske barrierer.

* Qget videnindhold i transporterhvervet.

+ Velfungerende transportmarkeder: Fortsat liberalisering og
harmonisering

I Danmark savel som i udlandet har man traditionelt reguleret hver

transportform for sig. Det har veeret med til, at transporterhvervet i dag

ofte opfattes som adskilte transportformer, hvor der teenkes og handles

i hver transportform for sig — og i hvert land for sig, seerligt nar det geel-

der vej- og banetransport.

Veksten i1 samfundets transportbehov stiller nye krav til, at transport
spiller sammen som et samlet erhverv. Hvis erhvervet skal age samspil-
let mellem transportformerne, indeberer det forbedret fleksibilitet mel-
lem transportformerne og pé tveers af landegraenser, sd flaskehalse og
ungdige investeringer kan undgés. For myndighederne gelder det om at
bidrage til at skabe rammerne for bedre samspil mellem transportfor-
merne og pé tvers af landegranser.

Regeringen har sat fokus pa effektiv konkurrence og internationalt dbne
markeder som en af de centrale drivkreefter bag aget vaekst.

Liberalisering af markedet for transportydelser er forste skridt mod
bedre muligheder for transport pa tveers af transportformer. Men har-
monisering i EU og internationalt er naeste og lige sa vigtige skridt, der
seetter rammen for mere sammenhzngende transportmarkeder.

Regeringens indsats for fortsat liberalisering og harmonisering er for-
skellig atheengig af, hvor de enkelte transportformer er i omstillingspro-
cessen. Pd omrédet for landevejstransport er der 1 EU sket en omfatten-
de liberalisering og harmonisering, hvorved det indre marked pa dette
omrade ma siges i hoj grad at veere gennemfort. Der leegges dog veegt pé,
at der de kommende dr arbejdes for at opretholde og forbedre gode ram-
mevilkdr og sikre lige konkurrenceforhold i et udvidet Europa.

5. Transport — en erhvervsanalyse, Erhvervs- og Boligstyrelsen, maj 2002
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P& banetransportomrddet er Danmark langt i liberaliseringen i forhold
til andre EU-lande. Senest er der i regeringens investeringsplan 2003
afsat 30 millioner kr. til udvikling af udstyr, der gor det muligt at fore-
tage gradvis overgang til en fremtidig europeisk standard for togkon-
trolsystemer. Der er desuden afsat 300 millioner kr. til udskiftning af de
nuvarende radiosystemer med den europziske GSM-R standardradio.
Derudover har regeringen i foraret 2003 fiet en afgerende aftale i hus
med de tyske myndigheder om at athjelpe flaskehalsen pd banenettet
ved Hamborg, som laenge har veeret et problem for trafikken til og fra
Centraleuropa.

Der er dog fortsat behov for en merkbar indsats, ndr det geelder at sikre
effektive banegodstransporter pé tvaers af landegreenser i EU. De kom-
biterminaler, som bruges til omladning af gods typisk mellem bane og
vej, er fortsat ejet af DSB, som ikke laengere beskaftiger sig med gods-
transport, og som derfor heller ikke har store interesser i at investere i
denne forretning. Regeringen vil derfor arbejde for en lasning, som
giver jernbanevirksomheder og transportkabere staerkere tilskyndelse til
at bruge terminalerne til omladning mellem vej og bane, fx gennem
udskillelse fra DSB.

For at skabe mere markedsdynamik ved banegodskersel og lettere
adgang for nye aktorer til brugen af banen, vil regeringen, hvis behovet
opstdr, vurdere, om der skal dbnes for at godkende flere godstranspor-
torer — “authorized applicants”. Authorized applicants betyder, at alle, fx
private virksomheder, kan kebe sig adgang til at transportere gods pa
jernbanen, safremt en reekke sikkerhedsbestemmelser mv. overholdes.

Desuden har regeringen nedsat et fagligt udvalg under Erhvervsuddan-
nelsesrddet, der skal se nermere pd mulighederne for at etablere
lokomotivfereruddannelsen inden for rammerne af erhvervsuddan-
nelsesloven. Udvalget forventes at fardiggere sit arbejde primo 2004.
Liberaliseringen af banetransport er blevet heemmet af, at der ikke har
varet uddannet lokomotivferere i et omfang, s private virksomheder
har kunnet drive virksomhed pd samme betingelser som DSB. Dette
blev tydeligt i Arrivas problemer med drift af jernbaner i Vestjylland.

Sefart er et internationalt og liberaliseret erhverv, som i dag hovedsage-
ligt reguleres internationalt. Regeringen vil ggre en indsats for yderlige-
re liberalisering af den internationale sofarts aftalekomplekser. Desuden
betyder en rakke forhold begrenset konkurrence i de danske havne
med manglende effektivitet som folge. Regeringen vil derfor se pa mu-
lighederne for pget vakst gennem yderligere markedsorientering af de
danske havne.

14 Godstransport



Luftfart var tidligere domineret af store nationale selskaber, men arbej-
det for liberaliseringen af luftfarten i Europa har betydet en hastig
udvikling og skabt markante @ndringer i denne struktur. Regeringen vil
i sit fortsatte arbejde fokusere pd at bevare en sund konkurrence og
feelles regler for sikkerhed. Desuden er den ulige adgang til start- og
landingstider (“slots”) en klar barriere for konkurrencen i luftfarten. I
mange store europaiske lufthavne er det vanskeligt at fa adgang til de
attraktive tider pa degnet, fordi de etablerede selskaber sidder pa kapa-
citeten. Med den eksisterende EU-regulering er der kun ringe udsigt til,
at kapacitet pd de attraktive tider frigives. Regeringen vil arbejde for
vedtagelse af mere hensigtsmaessige regler for fordeling af “slots” i EU’s
lufthavne.

Godstransport 15



+ Optimering af offentlige investeringer i transportinfrastruktur
Effektiv godstransport er en forudsatning for ekonomisk vakst. Det er
regeringens mdl, at der skal veere gode godstransportmuligheder i alle
dele af landet, sd den regionale sammenhzng sikres. Men det er samti-
dig en vesentlig opgave at sikre balance mellem samfundets udgifter til
infrastruktur og de gevinster i form af transportmuligheder og eget
vaekst, investeringerne giver anledning til. Med regeringens oplag til
investeringsplan frem til 2012 er der taget hul pd den vanskelige opgave,
det er at sikre denne balance.

I de seneste ar har der veeret en tendens til, at flere og flere amter og kom-
muner som led i regionale erhvervsstrategier planleegger etablering af
transportcentre/-knudepunkter med udgangspunkt i lokale havne, jern-
baneanleeg mv. Hertil kommer private akterer, der ogsé arbejder med
idéer til storre, nye knudepunktsprojekter for international transport.
Ofte vil sddanne projekter og strategier affede pres for offentlige folge-
investeringer til jernbanespor, motorvejstilslutninger osv., som er meget
bekostelige.

Hvis udviklingen alene tager udgangspunkt i behovene inden for
enkeltkommuner eller -amter, vil der veere en tendens til at oge antallet
af knudepunkter. Det er i modstrid med udviklingen i Europa, der viser
et behov for at koncentrere godset pa farre og storre knudepunkter.
Desuden kan investering i ét knudepunkt gore det privat- og samfunds-
okonomisk urentabelt ogsd at investere i et andet, da flere knudepunk-
ter “udvander” hinanden mangdemeessigt. Der kraeves sdledes en vis
kritisk masse for at sikre en effektiv og billig drift af knudepunkter.

Regeringen vil i dialogen med amter og kommuner fremme regionale
transportstrategier, der skaber bedre sammenhaeng og effektivitet i gods-
transporten og bidrager til at optimere de offentlige folgeinvesteringer
pé tveers af kommuner og amter”.

I den udstraekning de regionale transportstrategier forudsatter direkte
statslig medfinansiering, vil investeringernes samfundsekonomiske ren-
tabilitet samt graden af privat deltagelse (ndr det geelder terminaler)
indgd i statens vurderinger.

Udvidelsen af EU og oget handel med de tidligere gstbloklande betyder
visse @ndringer i godsstromme og transportkorridorer. Det pavirker
derfor ogsd pa forudsetninger for prioriteringer af de offentlige investe-
ringer. De danske knudepunkters fremtidige rolle i den europaiske
struktur afgeres primeert af de godsstremme, som markedet bestemmer.

6. Landsplanredeggrelse, Regeringen, maj 2003.
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Men den planlagning og de investeringer, som foretages i Danmark og i
landene omkring os, har ogsd betydning for godsets veje.

De valg og prioriteringer, der foretages nationalt (bade statslige, amtsli-
ge og kommunale), bor derfor ses i sammenhaeng med udviklingen af
veekstregioner pd europeisk plan, herunder @stersoregionen.

Regeringen vil — i dialog med relevante private akterer — igangsatte en
analyse af mulige scenarier for udviklingen af godsstromme i Nord-
europa, ikke mindst i Qsterspen som vakstregion. Mélet er at afklare
den offentlige sektors valgmuligheder i forhold til at sikre en effektiv
sammenkobling af den nationale og den europaiske transportstruktur.
Hvis fx Hamborg og de tyske @Ostersg-byer bliver hovedknudepunkter,
far det konsekvenser i én retning — hvis Danmark bliver et knudepunkt,
far det andre konsekvenser.

Det er derfor regeringens holdning, at der ma skabes et godt viden-
grundlag, som kan danne udgangspunkt for den offentlige-private dia-
log om infrastrukturinvesteringer. Et overblik der kan bidrage til, at de
rigtige prioriteringer gores ved investeringer, i bade statslig, amtslig og
kommunalt regi.

Regeringen stgtter EU-kommissionens bestrabelser pd at skabe felles
principper for afgifter pa transportomradet, der skaber lige konkurren-
ce, og som afspejler de enkelte transportformers samfundsekonomiske
omkostninger. De nylige afgifter i enkelte medlemslande er ikke hen-
sigtsmaessige. Regeringen folger udviklingen i medlemslandenes afgifts-
politik ngje og forseger at pavirke udviklingen hen mod ikke-diskrimi-
nerende lgsninger.

Konkrete initiativer: Optimering af offentlige investeringer i
transportinfrastruktur

e Regionale prioriteringer

Regeringen vil fremme en bedre koordinering af regionale investeringer pa tveers af
amter og kommuner og bl.a. legge vagt pa privat medfinansiering ved eventuelle stats-
lige f@lgeinvesteringer.

¢ Danmark, godsstrgmme og vakstregioner i EU

Regeringen vil i samarbejde med private aktgrer skabe bedre videngrundlag om
fremtidens godsstrgmme og knudepunkter omkring Danmark, sa offentlige og private
investeringer kan foretages optimalt.

Fortszttes naste side
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o Vejafgifter og bompengesystemer
Regeringen vil arbejde for, at bompengesystemer i enkeltlande i EU ikke skaber tekniske
handelshindringer. Regeringen stgtter en feelles EU-Igsning pa vejafgifter.

* Samspil mellem transportformerne: Fjernelse af tekniske barrierer
Oget samspil mellem transportformerne og over landegranserne bliver
i dag bremset af en lang reekke tekniske barrierer. Det er veesentligt at
fjerne disse, hvis multimodale transportkeeder i fremtiden skal bidrage
til at oge effektiviteten i den samlede transportkaede. De vasentligste
barrierer vedrarer kompliceret og omfattende dokumenthdndtering og
manglende standardisering pd tvers af landegranser og transportfor-
mer. Hertil kommer behovet for en storre satsning pa it samt kompe-
tencer, der kan héndtere planlagning og indkeb af transporter pa tveers
af transportformerne.

Nogle af opgaverne er erhvervets ansvar alene. Det er en udfordring for
erhvervet at handtere de it-messige potentialer ved genbrug af data for
at effektivisere dokumentkeden og afvikling af selve transporten. Det
geelder iser for de sma og mellemstore virksomheder, da store virksom-
heder typisk har integrerede it-systemer, der stotter afvikling af doku-
mentgangen og selve transporten. Her kan fx peges pa udvikling af
transportportaler, der pé et neutralt grundlag kan stille de nodvendige
faciliteter til radighed.

Andre opgaver indeberer offentlig medvirken, direkte eller indirekte.
Tekniske barrierer kommer til udtryk ved omladningen fra den ene til
den anden transportform. Lasteenheder som containere og veksellad
mv. kreever ofte forskelligt handteringsudstyr, og det er ikke altid muligt
at bruge lasteenhederne pa tvers af de enkelte transportformer. EU-
kommissionen har fremsat et direktivforslag, der sigter pd en standardi-
seret hdndtering af lastebarere (ILU — Intermodal Loading Unit).
Samtidig stilles forslag om to standardiserede lasteenheder (European
Intermodal Loading Units — EILU), der kan bruges pé tvers af trans-
portformerne.

Direktivet rejser en lang rackke problemer i forhold til brugen af de seed-
vanlige sg-containere og konstruktionen af containerskibe. Problemer,
som kan give erhvervet betydelige ekstraomkostninger. Derfor er det
afgarende, at det danske transporterhverv skaber en felles holdning, sd
Danmark far storst mulig slagkraft i forhold til forhandlinger om EU-
direktivet.

18 Godstransport
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— o0g en indsats for at gge
videnindholdet i
transporterhvervet.

Transport af gods ved hjxlp af sterre og leengere lastbiler — de sakaldte
modulvogntog — kan veare en lpsningsmodel for en storre effektivitet.
Trafikministeren har nedsat en arbejdsgruppe, der skal udarbejde en
forundersogelse for at afklare, om Danmark ber arbejde for modul-
vogntog i EU.

I et effektiviseringsperspektiv kan det virke uhensigtsmeessigt, at et EU-
direktivforslag vil begreense brugen af 45-fods containere. Dette vil bety-
de, at gods indsejlet til Europa skal omlastes, for det fragtes videre. Det-
te udgor et fordyrende element, ligesom det komplicerer samspillet
mellem transportformerne. Regeringen er derfor parat til snarest at rej-
se problemstillingen om fortsat brug af 45-fods containere for EU-kom-
missionen.

Transportformernes forskellige ansvarsregler vurderes ogsd at veere en
barriere, der hemmer udviklingen af multimodal transport. I praksis er
der imidlertid fundet lgsninger sdledes, at en harmonisering af reglerne
ikke kan forventes inden for en neer fremtid.

Konkrete initiativer: Samspil mellem transportformerne

o Standardisering af lasteenheder og —hzrere
Regeringen opfordrer erhvervene til at skabe en felles holdning, s& Danmark far stgrst
mulig slagkraft i forhold til EU-direktivet om Intermodal Loading Units.

e Vejtransport med 45-fods containere
Regeringen er parat til snarest at rejse problemstilling om fortsat brug af 45-fods
containere for EU-kommissionen.

* @get videnindhold i transporterhvervet

Det ggede pres for at effektivisere transporterne kreaever, at virksomhe-
derne pger verdien og videnindholdet i ydelserne. For transporterhver-
vet giver dette et behov for agede kompetencer, og for at virksomheder-
ne, ogsd i en fremtid med mangel pa arbejdskraft, kan tiltreekke
kompetente medarbejdere. Regeringen vil saledes i samarbejde med
erhvervet igangsatte et initiativ, der skal ege rekrutteringen af nydan-
skere i transport.

Behovet for ggede kompetencer stiller bl.a. store krav til transportud-

dannelserne. P4 uddannelsesomradet er de primere udfordringer, at
mange af medarbejderne har lavt uddannelsesniveau, og at en betydelig
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andel af de transportuddannede finder ansattelse i andre erhverv. Der
er imidlertid iveerksat en rakke initiativer, som ma forventes at bidrage
til at oge kompetenceopbygningen i transporterhvervet.

Det er desuden vigtigt at fa fjernet uddannelsesmeessige flaskehalse for
oget liberalisering i erhvervet. For det forste gaelder det visse uddannel-
ser, som fortsat sker i regi af enkeltvirksomheder, bl.a. uddannelsen til
lokomotivforer, der hidtil har veeret under DSB og uddannelsen til lods
under Farvandsvasenet.

Dette kan give anledning til skeev adgang til arbejdskraft og derved skaev
konkurrence, hvilket bl.a. blev tydeligt ved opstart af Arrivas drift af
jernbanevirksomhed i Vestjylland.

For det andet galder det muligheden for, at private i hgjere grad kan
blive godkendt som udbyder af videre- og efteruddannelse. Regeringen
har med @ndringen af AMU-loven og loven om é&ben uddannelse
(L446/1.447) oget muligheden for inddragelse af private aktorer pd efter-
uddannelsesomradet. Regeringen vil endvidere igangsatte en analyse af
konkurrencesituationen pa AMU-omrédet, herunder transportuddan-
nelserne. Analysen skal bl.a. undersoge potentialet for gget konkurren-
ce og barrierer herfor.

Onsket om oget effektivitet pa tveers af transportformerne krever nye
kompetencer i at hdndtere gods pé tvaers og i samlede lgsninger for kun-
den, den sékaldte “formidlingsfunktion” Det er nedvendigt, at disse
kompetencer tilgodeses i uddannelsesindsatsen, sével i grund- som i
videre- og efteruddannelser.

Dget videnindhold i ydelserne drejer sig ogsa om forsknings- og udvik-
lingsinvesteringer. Her ligger transporterhvervet meget lavt. Der ma for-
ventes at vaere transportvirksomheder, der i storre omfang end i dag kan
have gleede af samspillet med videninstitutioner. Regeringen vil tage ini-
tiativ til at forbedre kontakten mellem videninstitutioner og en raekke
erhverv uden stor tradition for samspil med forskningsverdenen, bl.a.
transporterhvervet.

QOget videnindhold har desuden en finansiel dimension for transport-
virksomhederne. Der ses en stigende veegt pd immaterielle investeringer
(fx udgifter til rationaliseringer, udviklingsaktiviteter, licenser og soft-
ware), mens der ses en relativt mindre vagt pd materielle investeringer
(nyt produktionsudstyr mv.). De immaterielle investeringer indebarer
en storre usikkerhed om afkastet. I dag findes der ikke afprovede finan-
sieringsmodeller pa det danske kapitalmarked.
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Kapitel 1

Transport —
velstandens smgremiddel

Der transporteres hver dag meget store godsmengder rundt i verden,
bade pa de korte afstande regionalt og pé de helt store afstande globalt.
Den internationale samhandel er steget kraftigt i de seneste dr, kraftige-
re end stigningen i produktionen'. Dette resulterer i en veekst i transport,
der overstiger den gkonomiske veekst, nemlig 2,9 pct. om areti EU 1991-
2000, hvor den gkonomiske veekst har veeret 2,1 pct. om dret, jf. figur 1.1.

Figur 1.1 Transportvekst og gkonomisk vaekst i EU 1990-2000

Indeks 1990 = 100 m Gods (tkm) = GDP i faste priser
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115 / /
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Kilde: DG Transport/Energy

Note: Medregnet i godstransport: vej, bane, indenlandske vandveje, intra-EU sofart.

Transporterne er ngdvendige for at give forbrugere adgang til et varieret
udbud af varer og for at udnytte den globale arbejdsdeling. Global
arbejdsdeling er en af hoveddrivkrefterne bag vores velstand — man
producerer varerne dér, hvor det kan gores bedst og billigst.

Godstransport er forenklet set blot at flytte varer fra punkt A til B. Men
dette kan let blive en kompleks opgave i takt med, at transporterne rundt
i verden indgér i en forsyningskade, der binder mange delprocesser
sammen. Det ogede videnindhold i mange varer i dag gor, at der er dele
af produkternes fremstillingsprocesser, som det ikke er fornuftigt eller

1. Siden 1960 er udenrigshandelen i de industrialiserede lande typisk vokset dobbelt s& hurtigt som
BNP, Globaliseringens gkonomiske konsekvenser for Danmark, Aarhus Universitet, 2002.
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muligt for en virksomhed selv at udvikle. Det er bedre at samarbejde
med de strategiske leveranderer, der har udvikling og fremstilling af dis-
se delprocesser som deres kernekompetence.

Virksomhedens produkter indgar sdledes i en forsyningskede, som dri-
ves frem af kundernes behov leengere fremme i forsyningskeeden. Kra-
vene til disse forsyningskeeder er bl.a. maksimal leveringspreacision,
bedre kvalitet, lavere pris, starre fleksibilitet og sterre kundetilfredshed.
Det er store krav, som mgder transporterhvervet.

1.1 Andring i transportbehov har betydet &ndring i
forholdet mellem transportformerne

Det ggede transportbehov har inden for EU betydet stigende transport
via vej- og nersefartstransport malt i transportarbejde, jf. figur 1.2.
Dgede krav til bl.a. leveringshastighed ser ud til at betyde hojere vaekst-
rater for de fleksible og hurtige transportformer, forst og fremmest vej-
transport. Banetransport ser ud til at have haft sverere ved at tilbyde
ydelser, der passer til de agede krav om fleksibilitet og hurtighed.

Figur 1.2 Udviklingen i godstransportarbejdet i EU opdelt pa

transportformer 1970-2000, 1000 millioner tkm.
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Kilde: DG Energy/Transport
Note: Data er inklusiv transport inden for landegranser.
Note: Luftfragt indgér ikke. M&lt i transportarbejde har denne transportform historisk set varet for-

svindende.

2. Transport — en erhvervsanalyse, Erhvervs- og Boligstyrelsen, maj 2002.
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Forskellen i udviklingen mellem transportformerne afspejler de styrker

og svagheder, som hver transportform har, jf. tabel 1.1.

Tabel 1.1 Udvalgte styrker/svagheder for hver transportform

Transportform  Eksempel pa styrke Eksempel pa svaghed
Vej Korte og mellemlange trans- Bidrager til trengsel m.m.
porter. Som regel eneste pa et overfyldt europaisk vejnet
transportform, der kan forega
helt til dgrs
Bane Tungt gods pa lange regionale Forsinkende faktorer ved lande-
transporter (EU) graenser, krever “kritisk masse”
pé en rute, manglende service
(sikkerhed)
Sg Store og tunge godsmangder Kraever stor “kritisk masse”
mellem kontinenter eller pé en rute
regionalt (narsgfart)
Luft Hasteleverancer Dyr/ressourcekravende, s&rligt

for varer med hgj vagt
1

Flyvning med gods malt i veegt er fortsat forsvindende i forhold til gods-
mengder pa sg, bane og vej. Men malt i godsets veerdi er flygods til og
fra Danmark mere synligt’, og godsmangderne i luften, ogsd mélt i veegt,
er relativt stigende, jf. figur 1.3. Det vurderes, at dyre flytransporter bl.a.
valges, fordi de gvrige transportformer har problemer med at honorere
de stigende krav til bl.a. leveringshastighed.

3.1 Trafikredegorelse 1997 er lufttransportens andel malt i vaerdi opgjort til 6 pct. af det samlede gods
til og fra landet.
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Figur 1.3 Vakst i international godstransport (til og fra Danmark)

fordelt pa transportformer
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Kilde: Danmarks Statistik, Transport 2000 og Nogletal for Transport 2002

Note: Data angiver transport i veegt og tager sdledes ikke hensyn til, hvorvidt der fx med tiden fragtes
over leengere distancer. Dette kan males ved at opgere transportarbejdet (ton*km), men data forefin-
des ikke for alle transportformer. Udviklingerne kan siledes ikke sammenlignes direkte med EU-

udviklingen i figur 1.2.

Det er vigtigt at bemaerke, at hovedparten af alle transporter fortsat
foregar inden for landets greenser. Det meste gods transporteres inden
for samme amt, og hovedparten af det gods, der flyttes over amtsgreen-
sen, flyttes til et naboamt'. Ca. 57 pct. af alle nationale godstransporter
med lastbil 1 2001 udfertes pa de kortere ture pa under 50 km. Denne
tendens er dog ved at vende. Séledes er antallet af nationale ture med
lastbil pd mindst 50 km steget fra 30 pct. i 1990 til 43 pct. 12001, jf. figur
1.4.

4. Transport 2000, Danmarks Statistik.
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Figur 1.4 National godstransport
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Kilde: Transport 2000 og Statistiske Efterretninger 2001:20, 2002:32 samt 2003:14, Danmarks Statistik

Hvor vejtransport er klart dominerende pd de nationale transporter
med over 90 pct. af den samlede godsmeengde malt i veegt, er den inter-
nationale transport domineret af sefart. Ca. 80 pct. af den internationale
godstransport mélt i veegt blev i 2001 fragtet med skib, jf. figur 1.5.

Figur 1.5 Fordeling pa transportformer,

nationalt og internationalt, 2001
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Kilde: Statistiske efterretninger 2001 og 2002 serien Transport, Danmarks Statistik
Note: Den nationalt transporterede godsmeangde med jernbane er ekskl. privatbanerne. Den interna-

tionalt transporterede godsmeangde med lastbil inkluderer tredjelandskersel og cabotagekorsel.
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1.2 Fra reguleret transportsektor til transporterhverv

Udviklingshastigheden i et erhverv haenger tet sammen med de vilkar,
som erhvervet har. En teet regulering har historisk set varet nedvendig,
men har maske samtidig gjort udviklingen i nogle transporterhverv
mindre smidig.

I Danmark savel som i udlandet har man traditionelt reguleret hver
transportform for sig. Traditionelt har fx banetransport veeret et “forsy-
ningserhverv”, som har veeret drevet pé offentligt initiativ eller under teet
offentlig regulering. En stor del af transporterhvervet har pa samme
mdde som fx telesektoren varet betragtet som den grundleggende
infrastruktur i samfundet, som man traditionelt ikke har overladt til pri-
vat initiativ at hdndtere. Der har veret tale om strategiske nationale
interesser, fx forsvarsinteresser med hensyn til landenes banestraeknin-
ger i tilfeelde af krig eller behov for at sikre landets sammenhengskraft
via persontransport.

Men reguleringen har veret med til, at transporterhvervet i dag ofte
opfattes som adskilte transportformer, hvor der teenkes og handles i hver
transportform for sig. Forekomsten af transportvirksomheder, som er
uatheengige af en bestemt transportform, er begranset, og planlegning-
en af transporter sker ofte med hovedtilknytning til en enkelt transport-
form. Det er sdledes kun i begraenset omfang, at transport taenkes og
handles helt pa tvers af transportformer. Dette behandles narmere i
kapitel 3 og 4.

Udviklingen har de seneste ar baret mod eget liberalisering/markedssty-
ring af forsyningserhvervene, sdsom tele- og energisektoren. Dette er sket
ud fra erfaringer med, at en passende meengde markedskrefter abner op
for eget produktivitet, innovation og vaekst i samfundet, jf. boks 1.1.
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Boks 1.1 Erfaringerne fra liberalisering af teleerhvervet

De seneste ars udvikling i teleerhvervet har vist, hvordan gget indfgrsel af markedsvilkar
har betydet en markant ny udvikling med et vaeld af teletjenester og med faldende relative
priser. De frygtede ulemper ved teleliberaliseringen, fx ringe service i tyndt befolkede
omrader, er udeblevet. Erfaringerne fra telesektoren viser, hvordan Danmark ved at vare
pa forkant med EU-krav om liberalisering har betydet, at udviklingen af det danske tele-
erhverv har ligget 1-2 ar foran konkurrerende lande.

Samtidig viser erfaringen, hvordan fortsatte spilleregler pa markedet for teleydelser har
veret ngdvendige for at sikre sund konkurrence og innovation. Et velfungerende tele-
marked har vaeret enshetydende med fortsatte regler og lovgivning, bl.a. for at undga at
det tidligere monopol skulle fortsatte sin dominans med risiko for mangelfuld service og
overnormale profitter.

Bevegelsen frem mod markedsgorelse af transporterhvervet har dels
veeret drevet i EU-regi, dels i regi aft WTO".

De forskellige “forsyningserhverv” i transporterhvervet er nu midt i
samme proces med liberalisering og international harmonisering. Post-
erhvervet er et eksempel pa et erhverv, der kun i begyndende omfang er
liberaliseret, mens fx seotransport i vidt omfang er et internationalt
erhverv pa markedsvilkdr’. Liberalisering og harmonisering behandles
neermere i kapitel 2.

1.3 De kommende ars udfordringer

Liberaliseringen af de forskellige transporterhverv og introduktionen af
markedskrefter er noedvendigt, men ikke tilstraekkeligt til, at alle barrie-
rer for udvikling og sammentenkning af transportformerne er borte.
Arsagen er de traditioner, standarder og normer, der fortsat vil eksiste-
re, og som i stort omfang holder fast i den traditionelle struktur med
adskilte transportformer, jf. boks 1.2.

5. Jf. www.ebst.dk/Godstransport.

6. Transport — en erhvervsanalyse, Erhvervs- og Boligstyrelsen, maj 2002.
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Boks 1.2 Eksempler pa barrierer for at tanke pa tvaers af

transportformer

o Uddannelsesstrukturer: Uddannelserne er specialiseret inden for de forskellige trans-
portformer. Dette galder sarligt for uddannelser inden for spedition og shipping, hvor
der typisk er en specialisering inden for én transportform. Meget tyder pa, at denne
uddannelsesmassige specialisering medfgrer vanetankning ved planlegning af trans-
porter — hvor en bestemt transportform valges frem for andre eller flere. Dette kan virke
som en barriere for horisontal integration af transportydelserne og dermed samspillet
mellem transportformerne. Se kapitel 5.

 Dokumenthandtering: De fire forskellige transportformer har hver deres lovgrundlag.
| forlengelse heraf har de fire transportformer ogsa forskellige regler for ansvar for
befordring af gods. At gennemfgre en transport kreever saledes en raekke dokumenter —
og maengden/kompleksiteten af dokumenter er som regel en del stgrre for multimodale
end for unimodale transporter. Se kapitel 4.

e Standarder: Multimodale transporter adskiller sig fgrst og fremmest fra unimodale
ved, at godset skal omlades fra den ene transportform til den anden. Den historiske
udvikling har betydet, at der i dag er udviklet en rakke forskellige standarder, som kom-
plicerer omladningsprocesserne og dermed den samlede forsyningskaedes effektivitet.
Se kapitel 4.

Dget pkonomisk vekst i samfundet betyder aget behov for godstrans-
port. Dette betyder yderligere okonomisk vaekst i transporterhvervet, og
tendensen er en gkonomisk veakst i erhvervet, der overgdr den gvrige
gkonomi, jf. figur 1.1 og 1.6.

Figur 1.6 Udvikling i produktionsvardi i transportsektoren sat i
forhold til resten af gkonomien, 1993-2000 (indeks 1993=100,

1995-priser)
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Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger 2001:58 samt Transport 2000
Note: Udviklingen er den samme, men mindre markant i “Nogletal for transport 2002”,
Trafikministeriet 2002, hvor der males i BVT fra 1991.
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Selv om transporterhvervet pd mange méder ligner andre erhverv, er der
en vaesentlig forskel fra fx teleerhvervet. Vaekst i transporterhvervet bety-
der som udgangspunkt flere transporterede kilometer, hvilket har nega-
tive eksternaliteter i form af traengsel, trafikdrabte, lyd/luftforurening,
trafikbelastning i byzoner osv.

Det er saledes et samfundsmaessigt dilemma, at man pé den ene side har
kebere/transportvirksomheder, hvis handlinger betyder gget transport-
veekst, mens man pa den anden side har et samfundsenske om at mini-
mere de sideeffekter, som transportvaksten giver.

Dette betyder, at erhvervet ikke uhindret kan opnd den gkonomiske
veekst, som er mélet i alle erhverv ved blot at transportere flere kilome-
ter. Ud fra et samfundsmeessigt perspektiv skal veaerdien af hver trans-
porterede kilometer oges. Det ser ud til at blive en udfordring for
erhvervet og til dels myndigheder at bidrage til at ege transportydelser-
nes veerdi, fx ved oget videnindhold, optimal planleegning og maksimal
kapacitetsudnyttelse. Dette stiller bl.a. krav om egede kompetencer, og
til at virksomhederne, ogsé i en tid med mangel pa arbejdskraft, kan til-
treekke kompetente medarbejdere, jf. kapitel 5.

Kapacitetsproblemer i infrastrukturen bliver i den sammenheng en
central udfordring i de kommende ars udvikling, jf. boks 1.3. Det kan
betragtes som en maerkbar “eksternalitet” af @get transport, at der kom-
mer pgede behov for omkostningskraevende infrastrukturinvesteringer.
Der bliver mange behov for udvidelser af flaskehalse m.m., og den store
udfordring for myndigheder og méske i oget omfang erhvervet bliver at
finansiere og foretage den bedste prioritering af de midler, som er til
radighed til infrastrukturinvesteringer. Det er samtidig en vesentlig
opgave at sikre balance mellem samfundets udgifter til infrastruktur og
de gevinster i form af transportmuligheder og eget veekst, investeringer-
ne giver anledning til. Med regeringens opleg til investeringsplan frem
til 2012 er der taget hul pa den vanskelige opgave, det er at sikre denne
balance, jf. kapitel 3.
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Boks 1.3 De kommende ars hovedudfordringer

Det bliver en udfordring for Danmark savel som de gvrige medlemmer af det europaiske
samarbejde fortsat at sikre den liberalisering og harmonisering, der skal til for at skabe et
velfungerende transporterhverv pa tvaers af graenser og pa tvars af transportformer. En
liberalisering og harmonisering, der via spilleregler pa markedet sikrer, at markedskraf-
terne medfgrer gget dynamik og innovation.

Det bliver en udfordring for erhvervet og til dels myndigheder at tenke i at gge transport-

ydelsernes vardi, fx ved gget videnindhold, optimal planlegning og maksimal kapacitets-
udnyttelse. Kun herved undgas, at gkonomisk vaekst i transporterhvervet er enshetydende

med en ugnsket lignende vaekst i miljgbelastning. Dette stiller bl.a. krav til ggede kompe-

tencer og tilgang af dygtige medarbejdere.

Der bliver fortsat mere pres pa den eksisterende infrastruktur. Valget vil ofte sta mellem at
afhjelpe den ene eller den anden flaskehals. Det bliver en udfordring for myndigheder og
maske i gget omfang erhvervet at finansiere og foretage den bedste prioritering af de mid-
ler, som er til radighed til infrastrukturinvesteringer.

1.4 En politisk indsats

Dget gkonomisk vekst kraever en indsats pa en bred vifte af omrader,
jf. regeringens erhvervspolitiske strategi “Vakst med vilje”. En styrket
produktivitet kan opnés via effektiv konkurrence, eget innovation,
forskning, tilgang af tilstreekkeligt med kapital og dygtig arbejdskraft
samt hej iveerksatterlyst. Transporterhvervet er pd samme mdde som
andre erhverv helt athengig af disse forhold — men har som andre
erhverv serlige forhold, som kreaver en sarlig gennemgang “fra neden”
som supplement til den overordnede indsats i vaekststrategien.

Narverende rapport er en indsats for veekst via bedre samspil mellem
transportformer, nar det geelder godstransport. Regeringen har igangsat
initiativer i andre sasmmenhenge, som ligeledes har indflydelse pa sam-
spil mellem transportformer. Disse initiativer er i sa vidt muligt omfang
blevet omtalt, siledes at neerveerende rapport er en samlet beskrivelse af
regeringens indsats.

Kapitel 2 omhandler, hvordan der kan skabes vakst gennem frie og
abne markeder og fortsat liberalisering og harmonisering af transport-
markederne.

Kapitel 3 omhandler vakst gennem investeringer i transport-
infrastruktur.
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Kapitel 4 omhandler vakst gennem frie og dbne markeder og ser
narmere pé de tekniske barrierer for eget samspil mellem transport-
formerne.

Kapitel 5 omhandler vakst gennem mennesker og setter fokus pa,
hvordan der kan skabes @get videnindhold i transporterhvervet.

Kapitel 6 omhandler vakst gennem forskning og innovation i
transporterhvervet.

Kapitel 7 omhandler vakst gennem investeringer ved at behandle
mulighederne for udviklingsfinansiering i transporterhvervet.

Der henvises en reekke steder i rapporten til

www.ebst.dk/Godstransport, hvor der findes uddybninger af mere
teknisk art.

Godstransport
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Kapitel 2

Velfungerende transport-
markeder: Fortsat liberalisering
0g harmonisering

Velfungerende markeder er grundlaget for, at en virksomhed eller en
branche udvikler ydelser, der passer til keberens ensker. Det er vigtigt, at
de virksomheder, der leverer den bedste vare til prisen, ogsé er dem, der
Kklarer sig bedst. Regeringen har derfor serlig fokus pé effektiv konkur-
rence og internationalt dbne markeder som drivkreefterne bag oget
vaekst'.

Den stigende globale handel har betydet et gget pres for at liberalisere og
harmonisere markederne for transportydelser. Liberalisering er forste
skridt mod mere sammenhzngende internationale markeder og bedre
muligheder for transport pé tvaers af transportformer. Men liberalise-
ring ber felges op med markedsharmonisering pa tvers af landegraenser
— dette er afggrende for, at der abnes op for udviklingsmuligheder og
konkurrence, som kan betyde den gnskede udvikling med dannelse af
nye forretningsomrader, gget innovation, nye granseflader mellem
offentlige og private akterer m.m.

Boks 2.1 Liberalisering og harmonisering abner op for gget

multimodalitet

Regulering af transportsektoren har — i hvert fald for bane og vej — som udgangspunkt
veeret baseret pa nationale regler. Derudover har reguleringen ogsa varieret i metode og
omfang mellem transportformerne, og de enkelte transportformer gennemgar derfor i
disse ar forskellige udviklinger hen imod liberalisering og harmonisering i forhold til de
internationale markeder. Bevagelsen frem mod markedsggrelse af transporterhvervet har
dels vaeret drevet i EU-regi, dels i regi af WTO.

Fortsattes naste side

1. Vekst med vilje, Regeringen, maj 2002.
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For transporterhvervet har de historiske rgdder med adskilt regulering af de enkelte trans-
portformer den ulempe, at transport pa tvars af transportformer vanskeligggres. | takt
med at de enkelte transportformer gennemgar en liberalisering og international harmoni-
sering, vil der opsta nye muligheder for transportlgsninger pa tvaers af transportformer,
der i dag er for vanskelige.

|
Note: Dette er uddybet i www.ebst.dk/Godstransport.

I det folgende gennemgds status og regeringens indsatser fremover, nir
det gaelder liberalisering og harmonisering af de forskellige transport-
former.

2.1 Vejtransport — langt fremme med hensyn til
EU-harmonisering

De seneste ars regulering: Fra kgrselstilladelser til kompetencekrav
Vejgodstransporterhvervet var med loven om godstransport fra 1974 et
relativt kraftigt reguleret erhverv. Man styrede markedsadgangen gen-
nem antalsbegransninger som et middel til at sikre rimelige betingelser
for de virksomheder, der fik adgang til erhvervet. Derudover var regule-
ringen ogsé baseret pd hensyn til feerdselssikkerheden. Overordnet set
har liberaliseringstendenserne efter 1974 betydet en bevagelse bort fra
en antalsstyring og i retning af mere markedsstyring. Samtidig er der
sket en regulering af koretgjers vagt og dimensioner i international
transport.

Kravene til erhvervets udgvere er lgbende blevet strammet efter 1989,
hvor Godskerselsloven trddte i kraft og senest i 1999, hvor bl.a. de gko-
nomiske og kvalifikationsmeessige krav igen blev skeerpet’. Disse stram-
ninger er primeert sket i forbindelse med implementering af EU-direk-
tiver om adgang til vejgodserhvervet.

Der er sket en skeerpelse af de skonomiske og faglige krav til ansogere
om adgang til erhvervet. Formalet med denne skerpelse er primeert at
forbedre standarden inden for erhvervet samt en nedbringelse af antal-
let af lovovertradelser begdet af erhvervets virksomheder, herunder en
veesentlig nedbringelse af de mange alvorlige feerdselsuheld, der har tun-
ge koretgjer indblandet. Der er saledes gennem de seneste ar generelt
sket en opstramning af reglerne vedrorende adgangen til vejgods-
transporterhvervet samtidig med, at den antalsmaessige begrensning pa
tilladelsesomrédet er opheevet.

2. Samtidig blev anvendelsesomrédet for tilladelserne udvidet til ogsa at omfatte koretgjer
ned til 3.500 kg.
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Dansk vejgodstransport har EU som sit naturlige marked, og den dan-
ske internationale indsats har indtil nu og vil fremover i hej grad knytte
sig til udarbejdelse og implementering af felles EU-regler.

Den kommende udvidelse af EU med en rakke gsteuropeiske lande far
utvivlsomt betydning for det danske vejgodstransporterhverv. Det vil
dels medfore et oget konkurrencepres i form af de nye landes lettere
adgang til transportmarkedet i Danmark og EU samtidig med, at udvid-
elsen ogsd medferer nye markeder for de danske transportvirksom-
heder. En udvikling, der kan fore til en styrkelse af danske vejtransport-
virksomheder, ogsd mélt pd beskeftigelse og valutaindtjening. Dansk
vejgodstransport beskaftiger i forvejen mere end 25.000 fuldtidsansat-
te, og hertil kommer beskeaftigelsen i hjelpevirksomhed sdsom gods-
behandling m.m. Med en udenlandsk omsztning, der vurderes til ca.
10 milliarder kr.’, bidrager dansk vejtransport ligeledes godt til valuta-
indtjeningen.

Det vurderes, at virksomhederne i de enkelte kandidatlande vil have en
konkurrencefordel i kraft af lavere omkostninger til arbejdskraft. Disse
virksomheder skal dog samtidig opfylde de EU-krav, som virksomheder
i de nuveerende medlemslande skal opfylde. Det drejer sig bl.a. om krav
til virksomhedens kapital og krav til keretgjsstandarder mv.

I forbindelse med optagelsesforhandlingerne er mulighederne for cabo-
tagekorsel blevet behandlet’. Der leegges fra EU’s side op til, at der i en
overgangsperiode pa fem dr kan udveksles cabotagetilladelser pa grund-
lag af bilaterale aftaler mellem nuvarende og nye medlemslande. I for-
slaget indgdr ogsd muligheden for, at der medlemslande imellem bilate-
ralt aftales en fuld liberalisering af cabotageomradet. Dette vil i givet fald
kunne ske inden for rammerne af de eksisterende vejtransportaftaler,
som Danmark har med de enkelte kandidatlande.

Fra erhvervets side udtrykkes der onske om, at der findes en lgsning pé
feellesskabsniveau for gradvis indferelse af cabotage pa de nye markeder,
der opstér i forbindelse med optagelserne af kandidatlandene.

Samlet set er tiltraedelsesforhandlingerne pé transportomréddet forlgbet
forholdsvis problemfrit. Der er indgdet bilaterale aftaler mellem Dan-
mark og en reekke lande uden for EU om udveksling af tilladelser til for-
skellige former for transport mellem landene. Gennem disse aftaler er

3. Dansk Transport og Logistik, 2003.

4. Iszer Tyskland og Ostrig har udtrykt frygt for konkurrence, og det har medfort, at EU’s faelles
holdninger for Estland, Letland, Litauen, Polen, Slovakiet og Tjekkiet indebzerer overgangs-
ordninger pa op til fem &r for adgangen til cabotagemarkedet i de nuvarende medlemslande.
Kandidatlandene, bortset fra Tjekkiet, har accepteret EU’s udspil.
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der hidtil fastsat et loft for, hvor mange transporter vejtransportvirk-
somheder fra hvert land kan udfere, som bergrer det andet lands mar-
ked. Indtil dato er der sket en liberalisering af disse aftaler med Slova-
kiet, Ungarn og Bulgarien. For Polens vedkommende har en sidan
liberalisering fundet sted fra 1. januar 2003 og for de baltiske lande fra
1. oktober 2003.

Den egede konkurrence fra de nye medlemslande vil sdledes primeert
kunne merkes af de danske vejtransportvirksomheder, der udferer
internationale transporter. Den ogede konkurrence vil dog for en stor
dels vedkommende kunne opvejes af de nye muligheder pé de store og
geografisk tetliggende markeder, der dbner sig i forleengelsen af udvid-
elsen af EU.

Status og kommende indsats er opsummeret i tabel 2.1.

Tabel 2.1 Vejgodstransport — status og dansk indsats

nationalt/internationalt

Status for markedet Fremtidig politisk indsats
Nationalt e Liberalisering og harmoni- e Regeringen vil arbejde for at
sering af det danske marked  opretholde og forbedre gode
er i det store og hele rammebetingelser for vejtrans-
gennemfgrt. porterhvervet og sikre lige
konkurrenceforhold i et udvidet
Europa.
Internationalt (EU) e | det store og hele et e Fortsat indsats for feelles
harmoniseret og liberaliseret ~ EU-regler, der bl.a. sikrer krav til
EU-marked. sikkerhed og kompetencer.

2.2 Banetransport — fortsatte barrierer for
international godskgrsel

Status: | store traek fuldt gennemfgrt liberalisering af dansk
banegodstransport

I lgbet af 1990’erne blev der for alvor sat liberalisering i gang af trans-
port pa det danske banenet. I den politiske aftale om DSB af 24. oktober
1996 blev det vedtaget at skabe aget konkurrence péd banenettet ved at
give flere (private) operaterer adgang til jernbanenettet. Naeste store
skridt var udskillelsen af DSB’s infrastruktur med virkning fra 1. januar
1997 i Banestyrelsen. Fra 1. januar 1999 har adgangen varet aben for, at
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alle jernbanevirksomheder, der kan opfylde sikkerhedskrav m.m., kan
bruge det danske jernbanenet til enhver form for godstransport pa fuldt
kommercielle vilkar®.

Det tidligere DSB Gods (nu tyskejede Railion Denmark A/S) er nu én
blandt flere private aktorer, som pd lige vilkdr kan sage om kapacitet.
Den danske jernbanesektor er alt i alt pa forkant af den europeaiske
udvikling som en af de mest liberaliserede jernbanesektorer".

Der gives fortsat kun adgang for jernbanevirksomheder’ til at sege om
jernbaneinfrastrukturkapacitet (kanaler). I nogle af vore nabolande er
der mulighed for at soge om og fa tildelt kanaler — selv om man ikke er
en potentiel jernbanevirksomhed — som “authorized applicant” det vil
sige “godkendt anseger”. Den danske begraensning til jernbanevirksom-
heder udtrykker gnsket om, at ingen skal kunne blokere den pa centra-
le streekninger begreensede kapacitet, som andre har brug for®.

Men det er vigtigt, at der ikke stilles unedige barrierer i vejen for nye
akterer pa banenettet. Nye operaterer vil betyde konkurrence og derved
udvikling af transportydelserne pa bane, jf. EU-kommissionens trans-
porthvidbog, boks 2.2.

Boks 2.2 Om banetransport i EU-transporthvidbog

Jernbanesektoren vil som helhed blive mere konkurrencedygtig i forhold til de gvrige trans-
portformer, nar der abnes for skarpet konkurrence mellem jernbaneselskaberne indbyrdes.
Rbningen af markedet vil — med de nye operatgrers indtreden — kunne styrke konkurrence-
evnen i sektoren ved at tilskynde til en sund konkurrence mellem de eksisterende selska-
ber og de nye konkurrenter. De nuvarende tekniske og lovgivningsmassige hindringer er
til fordel for de eksisterende selskaber og ggr det fortsat vanskeligt for nye operatgrer at
komme ind pa markedet. Derfor er det vigtigt, at fllesskabsreglerne pa konkurrence-
omradet anvendes korrekt, sa konkurrencebegraensende metoder og praksis forhindres, og
der bliver tale om reel abning af markedet for jernbanetransport i EU.

Kilde: Den europziske transportpolitik frem til 2010 - De sveere valg, EU-kommissionen, 2001

5. Betingelserne for at opna certifikat og licens fremgar af Jernbanetilsynets hjemmeside.

6. Uddybning af historik vedrorende liberalisering ses pd www.ebst.dk/Godstransport.

7. Det vil sige virksomheder, der har kunnet erhverve licens og sikkerhedscertifikat, jf. lov om
jernbanevirksomhed.

8. Uddybning af problematik vedrorende tildeling af kanaler ses pd www.ebst.dk/Godstransport.
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Den nuverende ansggerbegransning har i praksis ikke udgjort et pro-
blem for serigse potentielle aktorer pad markedet. Men skulle der vere
behov og komme henvendelser fra en rakke serigse aktorer om at blive
“authorized applicants”, er regeringen parat til at vurdere den konkrete
ansegning, jf. indsats 2.1.

Den begransede banekapacitet gor det nedvendigt, at eventuelle tilde-
linger af kanaler til “authorized applicants” rent faktisk ogsd udnyttes.
Banestyrelsen ma ogsa fortsat kunne styre og prioritere tildeling af
kanaler, s& banenettet udnyttes optimalt. Derfor skal det sikres, at der
ikke opstar “fri handel” med kanaler ved fx “godkendte ansageres” vide-
resalg af tildelt kapacitet.

Indsats 2.1 Mere konkurrence pa banegods

Regeringen er parat til at vurdere, om der skal &bnes for at godkende “Authorized
applicants” til godskgrsel, hvis markedet viser behov for det. Det skal sikres, at ansggere
selv udnytter den tildelte kapacitet.

Dansk hovedindsats fremover: Et langt, men vigtigt treek hen mod
effektiv hanegodstransport pa tvers af EU-lande

Liberaliseringen af de nationale banenet i EU har ikke hidtil fort til den
onskede vaekst i godstransport pd bane, jf. den stagnerende udvikling for
EU-banetransporter i fig. 1.3. Selv om det danske marked for banegods
i sig selv er liberaliseret, betyder fortsat manglende EU-harmonisering
pé banenettet betragtelige barrierer (forst og fremmest tekniske, men
ogsd overenskomstmaessige), hvilket vanskeliggor godstransport via
bane internationalt.

Harmoniseringen vil blive forsegt gennemfort via lobende felles initia-
tiver i EU-regi, senest med “den anden jernbanepakke™, der skal gen-
nemferes inden for de kommende &r. Det Europaiske Rad néede poli-
tisk enighed om bestemmelserne i “den anden jernbanepakke” 23. marts
2003, hvilket var en politisk sejr for Danmark og i stort omfang kan til-
skrives indsatsen fra dansk side under det danske EU-formandsskab i
efterdret 2002. Herunder forventes der at blive abnet for international
godstransport pa jernbane fra 2006 og dbnet for cabotagekorsel fra
2008. Dansk lovgivning vil — hvor tilpasning ikke allerede er sket — lob-
ende blive tilpasset til denne kommende felleseuropaiske lovgivning.

9.“Jernbanepakken” indebaerer bl.a. en indsats for en fastsattelse af faelles hoje sikkerhedsstandarder

for cabotagekorsel og for at opdatere direktivet for interoperabilitet.
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I forleengelse af arbejdet i “den anden jernbanepakke” vil der pa dansk
initiativ under EU-kommissionen blive dannet et udvalgsarbejde med
det formél at fd harmoniseret medlemsstaternes sagsbehandling af
ansggninger om jernbanelicens og sikkerhedscertifikater siledes, at det
tidspunkt kan fremskyndes, hvor egentlige feelleseuropeiske dokumen-
ter kan introduceres, jf. indsats 2.2.

Indsats 2.2 Dansk EU-indsats for harmonisering af banetilladelser

Regeringen vil arbejde for flleseuropaiske dokumenter vedrgrende ansggninger om jern-
banelicens og sikkerhedscertifikater.

Der har fra dansk side — sammen med EU-kommissionen — veret bety-
delige bestrabelser for at fa lettet jernbaneaktiviteter over landegreen-
serne, bl.a. via “den anden jernbanepakke”. Regeringens indsats inde-
barer ud over EU-indsatsen en indsats for at gere det danske tekniske
jernbanesystem klar til feelles EU-standarder.

Regeringen har i Danmark igangsat et arbejde med at udarbejde en
strategi for en overgang til de feelleseuropeiske standarder. I regeringens
investeringsplan for det kommende érti er der afsat 30 millioner kr. til
udvikling af udstyr til brug for en overgangsperiode mellem det
nuvarende og kommende togkontrolsystem samt afsat 300 millioner kr.
til etablering af et nyt feelleseuropeisk togradiosystem, jf. boks 2.3.

Boks 2.3 Eksisterende indsats — falles europaiske standarder

| regeringens investeringsplan for det kommende arti er der afsat 30 millioner kr. til
udvikling af udstyr til brug for en overgangsperiode mellem det nuvarende og kommende
togkontrolsystem samt afsat 300 millioner kr. til etablering af et nyt flleseuropzisk tog-
radiosystem.

Det ma dog forventes at vaere et langt treek, for fuld “interoperabilitet” i
EU er en realitet, det vil sige, at lokomotiver/vogne kan kere uhindret fra
et banenet til et andet. Langt de fleste problemer opstar ved grense-
overgange pa grund af nationale forskelle i togkontrolsystemer (ATC-
anlag). Der er bundet meget store nationale investeringer i de respektive
systemer, og det er sdledes ikke muligt pa kort sigt at sikre den eonskede
EU-interoperabilitet.

En dansk overgang til det feelleseuropaiske togkontrolsystem er et rela-
tivt bekosteligt projekt til et par milliarder kr., og en begyndende imple-
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mentering kan forst ventes mod slutningen af indeverende arti. En
planleegning af denne overgang er igangsat under Trafikministeriet.

Regeringen ser bl.a. folgende fokusomrader, hvor indsatser pa lidt kor-

tere sigt kan give bedre rammer for dansk banegodstransport, nationalt

og internationalt":

+ En indsats for afhjelpning af internationale flaskehalse pa afgerende
straekninger for transporter til og fra Danmark

« En indsats for udvikling af godsterminaler

« En indsats for oprettelse af en aben lokomotivfereruddannelse.

En indsats for athjalpning af internationale flaskehalse pé afgerende
straekninger for transporter til og fra Danmark

Nar der ofte forekommer bemarkninger om lavt tempo ved jernbane-
godstransporter, skyldes det dels eksistensen af flaskehalse pé infra-
strukturen, dels en uhensigtsmeessig logistik ved omformering af tog-
stammer pd rangerbanegdrde.

Det har hidtil veeret problematisk, at passagen ved Hamburg og Rens-
borg-hejbroen har veret en flaskehals for steorstedelen af banetrans-
porter til og fra Danmark sydfra. Den hidtidige flaskehals for jernbane-
godstransporter ved passagen af Hamburg bliver nu afthjulpet som led i
indgaelsen af en aftale mellem trafikministrene fra Danmark og Tysk-
land af 11. marts 2003", jf. boks 2.4. Ifelge aftalen vil der bl.a. ved Ham-
burg ske en dbning og opgradering af en linjeforing, der ikke hidtil har
veeret benyttet til godstransport. Ligeledes indebeerer aftalen, at Rens-
borg-hejbroen efter forsteerkning bringes til at kunne klare gengse
internationale lastklasser. Hidtil har broen veeret en flaskehals pa grund
af relativt lav maksimumvegtbelastning. Pd leengere sigt vil en fast bane-
forbindelse over Femern bzlt kunne vare med til at athjaelpe flaskehals-
problemet.

Boks 2.4 Eksisterende indsats — afhjlpning af flaskehalsen ved

Hamburg og Rensborg-hgjbroen

Den hidtidige flaskehals for jernbanegodstransporter ved passagen af Hamburg vil blive
afhjulpet efter indgéelsen af en aftale mellem trafikministrene fra Danmark og Tyskland i
marts 2003.

10. Der vil foreligge yderligere fokusomrader i regeringens kommende jernbanestrategi, som
forventes offentliggjort efterar 2003.

11. En aftale om udbygning af jernbaneforbindelserne mellem Skandinavien og Mellemeuropa med
henblik péd forbedring af vareudveksling for erhvervet og persontrafikken.
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En indsats for udvikling af godsterminaler

Ved dannelsen af Banestyrelsen og fortsat ved etableringen af DSB som
selvstaendig offentlig virksomhed fik DSB tildelt ejerskabet af jernbane-
stationer og kombiterminaler. Bl.a. pd baggrund af erfaringer fra udvik-
lingen i andre lande anses det for afgerende vesentligt, at staten ikke
frasiger sig ejerskabet hverken til jernbaneinfrastrukturen under Bane-
styrelsen eller til en sé vigtig del af jernbaneinfrastrukturen, som jern-
banestationerne under den selvsteendige offentlige virksomhed DSB
udger.

Det forhold, at en enkelt jernbanevirksomhed optraeder som eneejer af
en vesentlig infrastrukturdel i en venteligt mere konkurrencepraeget
jernbanesektor i fremtiden, kan dog pa sigt resultere i uhensigtsmaessige
forhold. Aktuelt fungerer ejerskabet upaklageligt, og der er ikke planer
om at @endre det aktuelle ejerskab.

Det forholder sig imidlertid lidt anderledes med kombiterminalerne.
Siden DSB selv opherte som godsvirksomhed med frasalget af DSB
Gods, herer terminalerne ikke til DSB’s kerneomréder. En tilknytning
teettere pd godsmarkedet vil veere naturlig for at sikre optimal kommer-
ciel brug af terminalerne — hvilket er en afggrende faktor i udviklingen
af nye tilbud for gods via bane.

I Trafikministeriet foregar der overvejelser over fremtiden for denne del
af infrastrukturen, herunder hvordan terminalerne hensigtsmaessigt kan
indgd i det dbne jernbanemarked for flere jernbanevirksomheder og
transportkebere, jf. indsats 2.3.

Indsats 2.3 Kombiterminaler pa et abent jernbanemarked

Regeringen vil arbejde for, at de danske kombiterminaler bedre kan indgé i det abne jern-
banemarked for flere jernbanevirksomheder og transportkghere.

En indsats for oprettelse af en dben lokomotivfereruddannelse

Den manglende EU-interoperabilitet betyder, at lokomotivferere, der
arbejder pa det danske banenet, skal have indgdende kendskab til de
danske sikkerhedsstandarder, skal kunne kommunikere p& dansk osv.
Lokomotivfgrere kan derfor ikke blot hentes ind fra udlandet, nar der
opstar behov. Det er regeringens enske at frigore lokomotivfereruddan-
nelsen fra den steerke virksomhedstilknytning, som eksisterer i dag til én
banevirksomhed, nemlig DSB"”. Dette onske skal ses sdvel i lyset af storre

Godstransport 43



mobilitet for medarbejderne som et gnske om bredere rekrutterings-
mulighed for sektorens virksomheder.

Der har i leengere tid veeret droftelser i gang mellem bl.a. Trafikministe-
riet, Undervisningsministeriet og Erhvervsuddannelsesradet om mulig-
heden for etablering af en dben lokomotivfereruddannelse i offentlig
regi, herunder erhvervsuddannelsesregi. I Erhvervsuddannelsesrddet
sidder arbejdsmarkedets parter. Radet har meddelt, at der nu vil blive
dannet et fagligt udvalg for lokomotivfereruddannelsen.

Der forventes snarlige resultater fra det faglige udvalg. Sagen har hojeste
prioritet, og der presses pa for, at der bliver etableret en dben lokomo-
tivfereruddannelse inden for en kort tidshorisont, jf. indsats 2.4.

Indsats 2.4. Ny lokomotivfgreruddannelse i det offentlige

uddannelsessystem

Der er nedsat et fagligt udvalg under Erhvervsuddannelsesradet, der skal se n&rmere pa
mulighederne for at etablere lokomotivfgreruddannelsen inden for rammerne af erhvervs-
uddannelsesloven. Udvalget forventer at faerdigggre sit arbejde primo 2004.

Status og kommende indsats er opsummeret i tabel 2.2.

12. Problematikken afspejler lignende forhold flere steder i transporterhvervet, hvor uddannelser og
derved adgang til arbejdskraft er koblet til en enkelt virksomhed med skaev konkurrence til folge,
jf. kapitel 5.
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Tabel 2.2 Banegods som erhverv — status og dansk indsats

nationalt/internationalt

Status for markedet Fremtidig politisk indsats
Nationalt e Liberalisering af godshane- e Danske kombiterminaler tattere
omradet er i det store og hele pa det abne jernbanemarked.
gennemfgrt. Skulle der komme e Etablering af lokomotivfgrer-
henvendelser fra serigse uddannelse inden for en kort
potentielle aktgrer om at blive tidshorisont.
“authorized applicant”, er e Dansk indsats for at udarbejde
regeringen parat til at vurdere en strategi for en overgang til
den konkrete ansggning. de feelleseuropziske standarder.

Internationalt e Den hidtidige flaskehals for e Fortsat indsats for mere
jernbanegodstransporter ved ensartede regler om sikkerhed og
passagen af Hamburg vil blive teknik samtidig med at der dbnes
afhjulpet efter indgéelsen afen  for adgangen til at udfgre gods-
aftale mellem trafikministrene transport med jernbane ogsa i

fra Danmark og Tyskland i andre EU-lande end der, hvor det
marts 2003. pagealdende jernbaneselskab er
o Det mé dog forventes at vare etableret.

et langt trek, fgr fuld inter-  Dansk EU-initiativ til udvalgs-

operabilitet i EU er en realitet. arbejde med det formal at fa

Der er behov for vedvarende harmoniseret medlemsstaternes

EU-indsatser pa omradet. sagshehandling af ansggninger
om jernbanelicens og sikkerheds-
certifikater.

2.3 Sgfart — et globalt erhverv

Dansk skibsfart er den danske industri, som tidligst er blevet globaliseret.
Sefartens markeder er forst og fremmest globale, og liberaliseringsni-
veauet i sektoren er hgjt. P4 disse punkter adskiller sptransporten sig fra
stort set alle andre erhverv og til dels ogsa fra de gvrige transportformer.

Over 90 pct. af omsetningen indtjenes ved sejlads pd fremmede havne,
en valutaindtjening pa ca. 100 milliarder kr., hvoraf traditionelt ca. 50
pct. indtjenes ved indchartret tonnage og en samlet beskeftigelse teet
pé 14.000 i den dansk registrerede flade”. Ved bedommelsen af dansk
skibsfarts betydning for samfundsekonomien er det vigtigt at holde sig

13. Der er i danske skibe en hoj grad af national beskeeftigelse, sdledes udgor danske sofarende ca. 3/4
af den samlede beskeftigelse i den danske handelsflaide. Denne hoje grad af national beskaeftigelse

ses ikke i andre internationale skibsregistre.

Godstransport 45



for oje, at der skabes jobs i rederiernes landorganisation og relaterede
virksomheder. Samlet set kan beskeaftigelsen i den maritime klynge
opgores til 50.000".

Smad 80 pct. af den danske eksport og import fragtes med skib. I 2001
blev der séledes transporteret ca. 68 millioner ton gods mellem danske
og udenlandske havne, hvoraf 21 pct. foregik via feerge, mens fragtski-
bene stod for 79 pct. Da en stor del af feergeforbindelserne er danske, har
den danske fergefart en stor betydning for import/eksport transporte-
ret pd ferge. Pa fragtskibsomrddet er betydningen mindre. Mélt pd
omsatningen pd de 17 storste havne kom 15 pct. af de udlossede meeng-
der med dansk skib, mens det tilsvarende tal var 9 pct. for indladet gods.

Tendens til koncentration pa sgfartsmarkedet

Dansk spfart er kendetegnet ved, at de danske rederier forspger at satte
sit preeg pd den harde konkurrence pd verdensmarkedet. Der eksisterer
stor konkurrence i sefarten, hvor prisen ofte er afgerende. Det medferer
i sagens natur, at omkostningerne gnskes minimeret sd meget som
muligt. Dette soges bl.a. opfyldt gennem stordriftsfordele.

Gennem det seneste arti har der vearet en markant tendens til koncen-
tration inden for den internationale skibsfart, hvor rederierne er blevet
feerre og storre ved opkeb og fusioner.

Inden for linjefarten, herunder iser pd containeromradet, ses samtidig
med opkeb og fusioner en udvikling i retning af alliancesamarbejder
med en lgsere struktur end de tidligere teette samarbejder i linjekonfe-
rencerne.

Danske linjerederier deltager dog stadig i et vist omfang i de sakaldte
konsortier og linjekonferencer sammen med andre internationale rede-
rier. Det er aftaler og samordnet praksis om felles drift med det formal
at rationalisere gennem tekniske, driftsmaessige og kommercielle arran-
gementer (konsortier”) samt tillige i henhold til ensartede eller feelles
fragtrater og andre aftalte vilkdr for linjefart (linjekonferencer'). Disse
former for samsejling findes inden for alle fragtruter, fx Europa og Nord-
amerika, over Stillehavet, mellem Europa og Fjerngsten mv.

14. Det Bld Danmark, Sefartsstyrelsen, 1998.

15. Rddets forordning (EQF) Nr. 479/92 af 25. februar 1992 om anvendelse af Traktatens artikel 85,
stk. 3, pé visse kategorier af aftaler, vedtagelser og samordnet praksis mellem linjerederier
(konsortier) og Kommissionens forordning af 19. april 2000 om anvendelse af traktatens artikel
81, stk. 3, pd visse kategorier af aftaler, vedtagelser og samordnet praksis mellem linjerederier
(konsortier).

16. Ridets forordning (EQF) Nr. 4056/86 af 22. december 1986 om fastsattelse af de naermere ret-
ningslinjer for anvendelsen af Traktatens artikel 85 (nu 81) og 86 (nu 82) pé sotransport.
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I linjekonferencer kan rederierne pé visse betingelser aftale tidsplaner,
frekvens, samlet kapacitet samt koordinering og fordeling af fragt.

Linjekonferencerne har lobende veeret og er fortsat i de europaiske og
amerikanske konkurrencemyndigheders sogelys, bl.a. fordi aftalerne kan
medfore koordinering af priser og opdeling af markeder og forsynings-
kilder. Séledes gav EU-kommissionen i 1998 en raekke rederier, herunder
et dansk, i den sdkaldte TACA linjekonference stgrre boder. Baggrunden
herfor var bl.a. aftalens forbud mod individuelle kontrakter og fastsat-
telse af maksimumvederlag til maglere og spediterer. EU-kommissio-
nens afgorelser er indbragt for EF-Domstolen til endelig afgorelse.

En revideret TACA blev i slutningen af 2002 godkendt af EU’s konkur-
rencemyndigheder, bl.a. fordi den nye aftale indebarer mulighed for at
indgd fortrolige individuelle servicekontrakter (rabataftaler).

En lignende tendens til koncentration ses pa andre fragtomrader, hvor
der udover opkeb og fusioner samarbejdes i pools. Et sidant samarbejde
indebeerer, at flere forskellige rederier indskyder et naermere antal skibe
ien sakaldt pool. Skibene disponeres sd som om, der var tale om ét rede-
ri. De to hovedincitamenter til at indgé i en pool er risikospredning samt
muligheden for at tilbyde kunderne stordriftsfordele.

Global regulering af sikkerhed, uddannelse og miljg gennem IMO

Den overordnede regulering af den internationale sgtransport foregdr i
regi af FN’s spfartsorganisation — International Maritime Organization
(IMO). Reguleringen bygger pé en rakke internationale konventioner
om sikkerhed, uddannelse og milje, som de fleste sofartsnationer har til-
sluttet sig"”. Imidlertid er der for visse sefartsnationer vanskeligheder
med at fa ratificeret og implementeret samt hindhevet de regler, kon-
ventionerne angiver.

Bl.a. pa baggrund heraf er der siden 1997 blevet arbejdet med at give
indhold og substans i begrebet Quality Shipping og visionerne bag, jf.
boks 2.5.

17. Uddybet i www.ebst.dk/Godstransport.
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Boks 2.5 “Quality Shipping”

Meget kort fortalt handler Quality Shipping om at skabe et grundlag for at sikre ensartede
standarder for sgfarten under stor hensynstagen til sikkerhed, miljg og arbejdsforhold
ombord pa skibene samtidig med en eliminering af substandard sgfart — kort sagt
kvalitetssgfart. Danmark afholdt — i regi af Sgfartsstyrelsen — i juli 2002 en international
konference om Quality Shipping. Denne mundede bl.a. ud i en resolution pa omradet, der
er fremsendt til IMO og ILO.

Danmark arbejder aktivt for at forfelge visionerne i Quality Shipping.
Det er af stor neodvendighed for konkurrencen pd markedet, at alle stater
lever op til og opfylder de krav, som de forskellige konventioner stiller,
da der ellers vil opsta en skaevvridning i konkurrenceforholdene. Denne
skeevvridning vil veere til fordel for de stater, hvis skibe ikke investerer i
de nodvendige ressourcer til opfyldelse af sikkerheds-, miljo- og arbejds-
miljoforanstaltninger (substandard sefart) og dermed kan konkurrere
pé eksempelvis lavere pris. Det er med andre ord nedvendigt at sikre et
“level playing field”, hvor de internationale perspektiver er afgerende,
herunder i forhold til internationale standarder.

Udover en skevvridning i konkurrenceforholdene vil det forhold, at
visse stater ikke efterlever de internationale regler, indebere forhajede
risici i forhold til sesikkerheden og beskyttelsen af det omgivende miljo.

Den manglende hindhavelse og implementering af de internationale
regler har bl.a. medfert, at Danmark har stillet forslag i IMO om udvik-
lingen af en sdkaldt flagstatskode. Formalet er at sikre, at flagstaterne
implementerer kriterier og regler. P4 denne made sikres dels heje stan-
darder for forebyggelse af sikkerheds-, milje- og arbejdsmiljeskader pd
skibe overalt i verden, dels at ingen flagstater drager fordel af en situati-
on, hvor manglende implementering af reglerne kan fore til kortsigtede
profitgevinster for enkelte fartgjer.

Global markedsmassig regulering gennem WT0 og OECD

Setransport er en tjenesteydelse og er som sddan omfattet af GATS"
2000 forhandlingerne i WTO-regi, der formelt pabegyndtes i marts
2000. Da resultatet af tjenesteydelsesforhandlingerne indgér som en del
af de samlede forhandlinger om liberalisering af verdenshandelen,
har ogsé setransportdreftelser veeret pavirket af, at der pd andre omra-
der ikke var truffet beslutning om rammer, indhold og tidsforleb for
forhandlingerne. Med erkleringen fra Ministerkonferencen i Doha i

18. Jf. www.ebst.dk/Godstransport.
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november 2001 om igangsattelse af en ny forhandlingsrunde har ogsa
sofartsdroftelserne faet fornyet fokus.

Danmark ensker at fortsette liberaliseringsarbejdet inden for de omra-
der (international setransport, havneydelser, hjelpetjenesteydelser og
multimodal transport med et veesentligt seled), der ogsa i 1996 udgjor-
de forhandlingsgrundlaget. Mélet er liberaliseringer, der ndr ud over
binding af den eksisterende dbenhed.

I forleengelse af dette har meldingerne fra dansk sefart veret klare. Aben

og uhindret markedsadgang har veret hjornestenen med ensket om

WTO-regler, der:

« fjerner de protektionistiske og diskriminerende tiltag, som hindrer fri
adgang til markeder og ruter

« dbner for adgangen til og brugen af havnefaciliteter

« dbner adgangen til at etablere egen rederivirksomhed og skibsagentur-
virksomhed

« giver mulighed for at drive multimodal transport, hvor sefart udger
den vesentligste del af den samlede transportkede.

Ministererkleeringen fra Doha fastsetter datoer for WTO-medlems-
landenes fremlaeggelser af krav og tilbud om liberalisering inden for de
enkelte sektorer. Fristen for fremleggelse af krav til andre deltagerlande
var den 30. juni 2002, mens tilbud om liberaliseringstiltag inden for
egne sektorer skulle fremleegges inden 31. marts 2003. Med disse frem-
leeggelser er der skabt mulighed for igangsaettelse af substansdreftelser.

I OECD har man fastsat de liberale principper for samhandelen med
maritime tjenesteydelser. Disse principper har dannet grundlag for afta-
ler og konsultationer med lande og regioner uden for OECD-kredsen.
P& det maritime omrade er det vigtigt, at OECD’s maritime transport-
komité (MTC) fokuserer pd de handelspolitiske og skonomiske relatio-
ner og pé fortsat liberalisering af den internationale skibsfart.

Regional EU-regulering skal vere orienteret mod det globale
samarbejde

EU har et tosidigt sigte, der dels afgraenser den konkrete regulering til
interne anliggender i medlemslandene (det indre marked), dels soger at
pévirke den omgivende verden.

Den fzlles etablerede skibsfartspolitik, som EU har vedtaget, sigter pri-

meert pa at sikre fri markedsadgang pa kommercielle vilkar, seerlig i tra-
fikken mellem EU og omverdenen, men ogsd mellem medlemsstaterne.
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Cabotage inden for EU, det vil sige retten til at optage og aflevere last og
passagerer inden for den samme medlemsstat, blev reelt liberaliseret i
EU i 1992" for EU-medlemslandene. Derimod er adgangen for tredje-
lande til cabotagevirksomhed inden for det samme EU-land fortsat
baseret pd de enkelte medlemslandes lovgivning. Danmark, UK, Irland,
Holland og Belgien giver fuld adgang til cabotagemarkederne, mens de
resterende EU-medlemslande ikke har abnet deres markeder for tredje-
lande.

Ligesom inden for andre sektorer eksisterer der for sefarten en raekke
statsstotteordninger, der giver medlemsstaterne mulighed for at yde
statsstotte under neermere angivne betingelser”. Det er vesentligt at
pointere, at Danmark generelt er imod at yde specifik statsstotte til
fremme af enkelte erhvervs konkurrencesituation.

Den felles sofartspolitik er dog i ganske hej grad udformet med skibs-
fartens internationale karakter for gje. For EU’s sofartsnationer gelder,
at deres skibsfart i betydelig omfang driver transport mellem tredje-
lande.

I EU-kredsen meder den danske holdning om hensyn til havmiljget og
sosikkerheden, skibsfartens konkurrencevilkdr samt regler af hgj kvali-
tet generelt bred stotte. Danmark har den tredje storste handelsflade
i EU, og ikke alle EU-lande har samme interesse som Danmark®' i glo-
bale regler, fordi deres skibe i mindre grad er beskaftiget uden for EU-
omradet.

Ikke mindst i lyset af de senere drs tankskibsulykker, senest PRESTIGEs
forlis i november 2002, har det bade i EU og i den danske debat veeret
fremfort, at regionale regler inden for EU pa mere effektiv vis kan tilgo-
dese hensynene til havmiljget og sesikkerheden. Det fremhzves i den
forbindelse, atlpsningerne kan nds hurtigere og mere effektivt i EU-regi,
at EU regler i videre omfang giver mulighed for at knytte sanktioner til
reguleringen, samt at regionale regler inden for EU kan bruges som “lof-
testang” for lesninger pa globalt plan.

19. Med Rédets forordning (EQF) nr. 3577/92 af 7. december 1992 om anvendelse af princippet for
fri udveksling af tjenesteydelser inden for sotransport i medlemsstaterne. Der var dog visse
undtagelser: For Portugal, Spanien, Frankrig, Italien og Graekenland skulle liberaliseringen af
fastlandscabotage ske i etaper efter transporttype og ifolge en sarlig tidsplan. For disse lande ville
cabotage mellem fastlandet og oerne og mellem de enkelte oer forst blive liberaliseret i 1999.
Denne undtagelse blev forlaenget for Graekenlands vedkommende indtil 2004, for sd vidt angar
fast passager- og feergefart og tjenesteydelser, som udfortes af skibe pd under 650 BT.

20. Uddybet i www.ebst.dk/Godstransport.

21. Fx Grakenland.
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Der kan vere situationer, hvor globale lgsninger ikke er mulige eller
forst pa meget langt sigt. Derfor kan det veere ngdvendigt med regionale
lgsninger bl.a. til beskyttelse af miljoet. P4 den anden side vil kun global
regulering effektivt kunne sikre, at skibe, der sejler i transit i farvandene
omkring Europa, underkastes de samme hoje sikkerhedskrav som euro-
peiske skibe.

Danske ordninger — en vigtig del af rammebetingelserne

I Danmark falder de nationale ordninger — DIS og tonnageskat — ind
under, hvad EU-kommissionen tillader i statsstotteretningslinjerne for
sofart.

Dansk Internationalt Skibsregister (DIS), der blev etableret i 1988, er
hjornestenen i de danske maritime rammebetingelser. Med DIS blev det
muligt at nedsatte mandskabsomkostningerne til et internationalt kon-
kurrencedygtigt niveau. Ordningen fritager sgfolk, ansat pd skibe, der er
registreret i DIS, fra at betale indkomstskat. Udgifterne til mandskab er
en af de fa tilbageveerende omkostninger, som varierer efter skibets flag.
Ved at nedsette omkostningerne til mandskab er det — pd trods af den
tiltagende globalisering og pa trods af tilbagegangen for andre euro-
peiske handelsflider — lykkedes at bevare en handelsflide under dansk
flag af betydning og med en veesentlig national beskaeftigelse™.

Tonnageskatten blev vedtaget i foraret 2002”. Baggrunden for indferel-
sen af en tonnageskat i Danmark var, at en rakke lande havde forsegt
at imedegd de negative tendenser for rederisektoren ved at indfere
tonnageskatteordninger™.

Tonnageskatten erstatter den almindelige selskabsbeskatning. I tonna-
geskatteordningen opkraves skatten efter storrelsen af den anvendte
tonnage”. Generelt set gor tonnageskatteordningen konflikten mellem
det driftsmaessige optimale og det skattemeessigt optimale — for sd vidt
angar nyinvesteringer — mindre.

22. Senest er DIS-reglerne blevet aendret, saledes at nu ogsa feerger mellem dansk og udenlandsk havn
kan blive omfattet, hvilket ikke tidligere var tilfeldet. Denne sendring skyldtes, at man i Tyskland
andrede skattereglerne for rederier, siledes at de danske faergerederier pd @sterso-ruterne ikke
ville veere konkurrencedygtige. For at sikre de danske faergerederiers position — og dermed dansk
beskaftigelse — matte der ske en nedvendig tilpasning af rederiernes vilkér.

23. Samtidig med Tonnageskatteloven vedtog man en tilpasning af afskrivningsreglerne for skibe, jf.
Loven om @ndring af afskrivningsloven. Disse to love skal ses som en helhed.

24. Tonnageskatteordninger eksisterer eksempelvis i Norge, Holland, Storbritannien og Tyskland.

I Graekenland og en rekke lande uden for Europa eksisterer ordninger af lignende karakter.

25. Deltagelse i ordningen er frivillig for rederierne, men er bindende for en periode pa ti ar.
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Danske havne skal fungere pa markedsmassige vilkar — havneloven
er blandt de mest liberale i Europa

Havnene er et vigtigt led i Danmarks samhandel med udlandet. */s af
godstransporten maélt i ton til og fra udlandet passerer danske havne,
mens kun '/: bliver fragtet ad landevej eller med tog og fly*.

De danske havne pévirkes lovgivningsmaessigt fra to sider. For det forste
eksisterer der den nye Lov om Havne”, som tradte i kraft pr. 1. januar
2000. For det andet er der i Radet opndet feelles holdning til forslaget om
EU’s havnedirektiv*, der skal sikre fri adgang til markedet for havne-
tjenester.

Den nye havnelov mé betegnes som en af de mest liberale i Europa. Den
stiller krav om, at de fleste havne arbejder pad markedsmeessige vilkar, og
dette er et vaesentligt omdrejningspunkt i bestrabelserne pé at fi gjort
skibsfart mere effektiv og konkurrencedygtig. De centrale elementer i
den ny havnelov er bestemmelser om havnes organisationsform og akti-
vitetsomrader.

Der er dog fortsat stor forskel pa danske havnes muligheder for at ud-
byde havnetjenesteydelser athangigt af, om havnen er offentligt eller
privatretligt organiseret, og om havnen udferte havnetjenester for den 1.
januar 2000. Det skaber ulige konkurrenceforhold mellem havnene. Det
kan derfor overvejes, at der gennem havneloven sikres symmetri i havn-
enes adgang til at udfere havnetjenesteydelser og symmetri i kravet om
separat regnskabsfarelse for tjenester, der relaterer sig til havnens infra-
struktur og havnetjenesteydelser.

Markedsmaessige vilkdr og fri konkurrence er ogsd centrale omdrej-
ningspunkter i forslaget til EU’s direktiv om markedsadgang for havne-
tjenester”, hvor formalet endvidere er at skabe klare, ensartede, gen-
nemsigtige og ikke-diskriminerende regler for, hvordan en leverandor af
havnetjenester vealges i Europa. Direktivet skal séledes pge konkurren-
cen ved at sikre leverandgrer af en rakke tjenesteydelser adgang til mar-
kedet uden at fjerne grundlaget under de eksisterende eller kommende

udbydere™.

26. Konkurrenceredeggrelse 2003, Konkurrencestyrelsen.

27.Lov nr. 326 af 28. maj 1999.

28. KOM (2001) 35 endelig.

29. Direktivet omfatter havne med mindst 1,5 millioner ton eller 200.000 passagerer arligt over de
sidste tre dr, samt havne som er abne for generel kommerciel maritim transport.

30. Der skal derfor tages hgjde for de investeringer, der allerede er foretaget og foretages sdledes, at
nye udbydere ikke kan udnytte den situation til at udkonkurrere de, der har foretaget investeringer.
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Med direktivforslagets bestemmelser, der er et resultat af EU’s generelle
transportpolitik, bliver markedsadgangen for leveranderer af havnetje-
nesteydelser lettet i de naermeste r. Med flere leveranderer skeerpes kon-
kurrencen mellem og i havnene. Sigtet er, at kunders oplevelse af pris-
niveau og kvalitet af den totale service forbundet med at transportere
gods og andre varer med skib til og fra havne i EU-landene bliver for-
bedret.

Direktivforslaget omfatter en reekke tjenesteydelser, der tilbydes inden
for havneomrddet til havnens kunder, og som kunden betaler separat (fx
stevedoring, bugsering mv.). P4 Rddsmedet (transport) i juni 2002 blev
der opnaet politisk enighed om felles holdning til direktivforslaget. Der
pagdr imidlertid stadig dreftelser mellem Rédet og Europaparlamentet
om visse centrale spargsmél, herunder iser lodsning, retten til selvservi-
cering og koncessionsperiodernes varighed.

Dansk erhvervslivs muligheder for at fi et vaekstbidrag fra den globale
og den regionale arbejdsdeling hanger sammen med effektive trans-
port- og logistiklgsninger. Jo mere effektive danske havne og havne-
virksomheder jo storre vaeekstbidrag. Det er folgelig vigtigt at sikre et
effektivt udbud af og adgang til infra- og suprastruktur’ for at skabe
grundlag for et udbud af havnetjenesteydelser af hgj kvalitet til lavest
mulige priser.

Med udgangspunkt i havnen kan der peges pa en rackke problemer, som

kan veere med til at heemme den onskede udvikling, herunder:

« Fd udbydere af infra- og suprastruktur, der lejes af de private virksom-
heder pd havnen, kan medfere svag konkurrence og dermed lav effek-
tivitet.

+ P4 visse omrader, herunder containere, er der en taet sammenhang
mellem stordriftsfordele og lave enhedsomkostninger og dermed
mulighed for at tiltreekke skibstrafik. Dette kan indebere en tendens
mod regionale monopoler og dermed en svaekket effektivitet.

+ Markederne for havnetjenesteydelser, fx bugsering, lodsning mv., er
kendetegnet ved fa udbydere og begrenset konkurrence, bl.a. som
folge af offentlig regulering. Desuden er der ringe omkostningseffekti-
vitet i udferelsen af havnetjenesteydelser, bl.a. pa grund af offentligt
skabte begransninger pé private udbyderes muligheder for at udfere
flere forskellige havneydelser.

* Flere havne har problemer med tilkerselsforhold for lastvogns- og
togtransport.

31. Havneinfrastrukturen er fx bolverker og havnearealer, mens suprastrukturen fx er container-
kraner, andre storre kraner og lagerhoteller. Begge dele ejes i stort omfang af havnen.
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* Den begraensede konkurrence modvirker incitamentet til en lobende
kvalitetsforbedring og produktudvikling inden for havnetjenesteydel-
ser. Samtidig er der behov for et storre samarbejde mellem selve hav-
nen og dens virksomheder samt med virksomheder uden for havnen.

* De kommende regler for forebyggelse af terror indebarer omfattende
krav til havnene; Krav som kan pévirke konkurrenceforholdene mel-
lem havnene.

P& denne baggrund vil Konkurrencestyrelsen, Sefartsstyrelsen og Tra-
fikministeriet ivaerkseette et projekt, som setter fokus pd de nedvendige
forudsatninger for vaekst i de danske havne. Som led heri vil der blive
udarbejdet en benchmarkanalyse af effektivitetsforholdene for havne-
tjenester og havnerelaterede ydelser i storre danske havne sammenlignet
med europeiske havne, jf. indsats 2.5.

Indsats 2.5 Vekst gennem effektivisering i danske havne

Regeringen vil analysere muligheden for gget vaekst i danske havne gennem yderligere
markedsorientering.

Gennemgangen vedrgrende spfart er opsummeret i tabel 2.3.

Tabel 2.3 Sgtransport — status og dansk indsats

nationalt/internationalt

Status for markedet Fremtidig politisk indsats
Nationalt e Nationale marked af  Regeringen vil arbejde for en
begraenset betydning. yderligere liberalisering af

danske havne.

Internationalt e Et liberaliseret erhverv. ® Regeringen vil arbejde for, at der
sker en yderligere liberalisering af
den internationale sgtransport,
iser gennem arbejdet i WTO.

|

2.4 Luftfart — et kommende vaerdigodserhverv

Krav om hurtighed betyder eksplosion i ekspresleverancer med fly

For mange virksomheder med globale/internationale leverander-
netvaerk eller kunder er javnlig brug af flygodstransport i dag en ned-
vendighed. Der er ofte krav til hurtige leveringer fra underleveranderer,
fx maskindele, som er afgorende for, om hele produktionsanleg kan
kore, eller om skibe skal ligge og vente i havn. Men der er ogsé tale om
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hurtige leveringer til kunderne af sma enheder af hgj vaerdi. Behovet for
ekspresleveringer oges, ogsé for leverancer inden for et begraenset geo-
grafisk omrdde som EU. Og det betyder gget brug af ekspresforsendel-
ser med luftfragt, jf. figur 2.1. Kurerselskaber med egne fly sésom UPS,
DHL og Federal Express har den storste markedsandel pd dette marked.

Figur 2.1. Udviklingen i Intra-europisk luftfragt, 1985-2001

Kommerciel transport med tonkm., mia. Gods pa ruteflyvning
2,0 m Postflyvning

m Ekspresflyvning

1,5

1,0

0,5

1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001
1

Kilde: World Air Cargo Forecast, www.boeing.com

Luftfragttransport sker i stor udstreekning pé serlige transportfly. Men
ekspresforsendelser sker ogsé ofte som bellytransporter” pa fly, der for-
trinsvis er persontransporter. Disse transporter er forholdsvis dyre, men
rutenettet for persontransporter har en hej afgangsfrekvens, hvilket er
helt afgerende for de mest hastende forsendelser. Man kan saledes sige,
at markedet for ekspresforsendelser gar hand i hand med erhvervslivets
krav om hyppige afgange for luftpersontransport.

Kgbenhavns Lufthavn er med en godsomsztning pa 379.000 ton i 2001
den ottende sterste lufthavn i EU malt i gods”. Den hyppige adgang til
internationale destinationer giver gode muligheder for ekspresforsend-
elser. Lufthavnen er sdledes et omdrejningspunkt, man ikke skal under-
vurdere for mange typer virksomheder placeret i Danmark. Ogsé Bil-
lund Lufthavn har med sit Cargo Center oparbejdet en betragtelig
godsomsztning (i sterrelsesordenen 15 pct. af Kgbenhavns Lufthavn)

32. Bellytransporter/”i bugen”: Der er som oftest overskydende plads til gods i persontransportfly ud
over kufferttransporten.

33. Frankfurt Rhein er storst i EU med en godsomsztning pd 1.613.000 ton i 2001, DG Energy and
Transport.
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og er sdledes centrum for et logistik- og distributionsnetverk, der knyt-
ter virksomheder i Vestdanmark til det skandinaviske og nordeuro-
peiske marked.

Liberalisering af markedsadgangen frem mod “Open Skies”
Liberalisering af branchen begyndte med indenrigsflyvningen i USA i
1978. Bl.a. blev regulering af priser opheavet, og det blev lettere at opstar-
te egen luftfartsvirksomhed. Inspireret af USA og konkrete sager for EF-
Domstolen valgte man i EU at gd samme vej, idet der dog i EU blev tale
om en harmoniseret liberalisering, mens udviklingen i USA kunne
karakteriseres som deregulering. Med bl.a. opbakning fra Danmark ved-
tog man de tre sakaldte luftfartspakker i 1987, 1990 og 1992, hvilket var
afgerende skridt mod mere konkurrence i europzisk luftfart. For 1987
var luftfart ikke omfattet af EF-traktatens bestemmelser om transport-
politik. De almindelige konkurrenceregler gjaldt derfor ikke fuldt ud pa
luftfartsomrédet.

Arbejdet for liberaliseringen af luftfarten i Europa de sidste ti 4r har
betydet en hastig udvikling. Der er opstdet nye flyselskaber’ og markan-
te eendringer i den tidligere struktur, som fortrinsvis var preeget af store
nationale selskaber. En udvikling, som ogsd har haft betydning for luft-
gods, selv om persontransport har veeret i hovedfokus i udviklingen.

Som udgangspunkt er markedsadgang inden for luftfarten baseret pé
bilaterale aftaler. De enkelte lande forhandler sig frem til aftaler med
gvrige lande hver iser. Dette system blev med EU-luftfartspakkerne
aflast af et indre marked for luftfart, hvorved alle EU-luftfartsselskaber
har adgang til at konkurrere p4 alle ruter inden for EU/E@S-omrédet,
herunder alle indenrigsruter. For trafikken mellem de enkelte EU-lande
og tredjelande eksisterer det bilaterale system fortsat. Efter EF-Domsto-
lens dom i “open skies”-sagerne, jf. nedenfor, star dette system dog over
for forandring. De enkelte aftaler er mere eller mindre liberale — sdledes
har iseer USA indgéet et stort antal meget liberale sakaldt “open skies”
-aftaler med andre lande, herunder med Danmark. Det har i mange &r
veret dansk luftfartspolitik at indgd sddanne liberale aftaler med sa
mange lande som muligt.

Effektivisering af adgangen til brug af luftrummet frem mod

en “Single Sky”

Luftrummet kontrolleres af enkeltlandene, som tager afgift for at lade fly
passere i forbindelse med overflyvning eller start og landing. De enkelte
lande administrerer selv luftrummet og kan fx beslutte, i hvilket omfang
og hvordan man vil reservere dele af luftrummet til militeere formal.

34. Savel som at selskaber er gdet konkurs, sisom Sabena og Swissair.
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Den overordnede ramme, der regulerer benyttelsen af luftrummet, er
dog udviklet af globale og internationale organisationer. Den interna-
tionale civile luftfartsorganisation ICAO under FN har knap 200 med-
lemslande og har vedtaget omfattende regler herfor. ECAC er den euro-
paiske arm af ICAO og har knap 40 medlemslande. Organisationen
Eurocontrol, der har 31 medlemslande og snart ogsa EU, besidder tek-
nisk ekspertise om europeisk flytrafikkontrol og star for inddrivelse af
overflyvningsafgifter i hele omradet.

Det europeiske luftrum er imidlertid opdelt pd en méde, der indebearer
en reekke ulemper, bl.a. i form af leengere flyvedistancer og eget brend-
stofforbrug. Med henblik pa en mere effektiv udnyttelse af luftrummet
er der inden for EU for nylig opnéet enighed om rammerne for et set
forordninger, der skal fore frem til en europwisk “Single Sky”. Forord-
ningerne, der i hovedsagen blev udarbejdet under det danske formand-
skab 12002, indebarer, at de nuveerende kontrolcentre skal arbejde efter
ensartede regler, hvad angar bl.a. flytrafikkontrollen og de tekniske krav
til kontrolsystemerne, ligesom der med tiden vil kunne blive tale om en
forenkling med ferre kontrolcentre.

Et af de vanskeligste problemer i forbindelse med de nye forordninger
har veret spargsmalet om forholdet mellem civil og militeer anvendelse
af luftrummet, men der er nu lagt op til hensigtsmeessige losninger her-
af gennem anvendelsen af det af Eurocontrol udarbejdede koncept om
“fleksibel anvendelse af luftrummet”.

Dansk indsats fremover: Fortsat arbejde for sund konkurrence og
yderligere faelles regler for sikkerhed

Danmark vil fortsat arbejde for internationale rammevilkar, der tilskyn-
der yderligere konkurrence i luftfartserhvervet. En veesentlig barriere for
den videre effektivisering af den europeiske luftfart er strukturelle for-
hold i branchen, der hindrer tilstraekkeligt med konkurrence. Luftfarten
er en international branche, som arbejder naturligt pd tvers af lande-
graenser. Men bl.a. har nationale selskaber i en reekke lande iser tidligere
veeret beskyttet af statslige interesser og har derved kunnet opretholde
steerke positioner og meget hoje markedsandele pa hjemmemarkederne.

Noget tyder pa, at europaisk luftfart star over for en storre konsolide-
ring de kommende ar. Erfaringerne fra arene efter dereguleringen af
luftfarten i USA viser en udvikling mod f4, store luftfartskoncerner med
hub-and-spoke struktur. Denne konsolidering kan under visse betingel-
ser betyde oget effektivitet. Men der er risiko for, at konsolideringen
samtidig med andre konkurrencebegransende strukturer (frequent fly-
er programmer m.m.) kan fi det modsatte resultat. Det vil betyde en
stor udfordring for de europeaiske landes konkurrencemyndigheder.
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Noget tyder dog p4, at der parallelt med den egede konsolidering i hub-
and-spokestrukturer fortsat vil veere plads til selskaber, der operer pa
point-to-point-ruter, fx regionale selskaber, lavprisselskaber og mindre
nicheselskaber.

Den ulige adgang til start- og landingstider (“slots”) er desuden en klar
barriere for konkurrencen i luftfarten. I mange store europwiske luft-
havne er det vanskeligt at fd adgang til slots pa de attraktive tider af dog-
net. De etablerede selskaber sidder pa kapaciteten, og med den eksiste-
rende EU-regulering er der kun ringe udsigt til, at kapacitet pd de
attraktive tider frigives™.

Den afgerende konkurrencebegransning i slotsforordningen er reglen
om “grandfather rights”. Det betyder, at etablerede flyselskaber kan
beholde deres slots pd ubestemt tid. Eneste krav er, at de dokumenterer,
at deres slots udnyttes mindst 80 pct. af tiden. Nér der er sa fa slots, der
falder for 80-procentreglen, skyldes det bl.a. “babysitting”. Babysitting
er, nar et flyselskab flyver med et halvtomt eller et lille fly for at opfylde
80-procentreglen. Pé trods af driftstab kan det veere en god forretning at
holde pd slots pa attraktive tidspunkter frem for at risikere, at de tilfal-
der en konkurrent. Danmark bakker op om arbejdet i EU for at finde en
mere hensigtsmessig losning, jf. indsats 2.6.

Indsats 2.6 Dansk indsats for bedre adgang til Fzllesskabets

lufthavne

Regeringen vil arbejde for vedtagelse af mere hensigtsmassige regler for fordeling af
“slots” i EU's lufthavne.

Ogsé forskellige former for statsstotte er en konkurrencebegransende
faktor i luftfarten. Inden for EU ser bestrabelserne for at komme deci-
deret ulovlig stette til livs ud til at beere frugt, men i mange tredjelande
nyder de nationale luftfartsselskaber fortsat steerk beskyttelse. Danmark
er generelt imod statsstotte til luftfartserhvervet, idet konkurrencen
mellem selskaberne forvrides.

Sporgsmalet om forholdet til tredjelande vil i det hele taget vaere i fokus
ide kommende drs arbejde i EU-regi for gget liberalisering. Om kort tid
vil EU’s indre luftfartsmarked omfatte sével de nuverende 15 EU-lande,
Norge, Island, Schweiz og de 10 nye EU-medlemslande. Men luftfarten

35. Konkurrenceredegorelse 2002, Konkurrencestyrelsen.
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mellem denne store gruppe lande og tredjelandene er fortsat reguleret af
bilaterale aftaler mellem de enkelte lande. Dette system stir som neavnt
over for en forandring.

EU-kommissionen har flere gange tilkendegivet, at de enkelte medlems-
stater ikke har kompetencen til at indga luftfartsaftaler med tredjelande
om flyvning mellem EU og det pagzldende tredjeland. Kommissionen
har desuden veeret af den opfattelse, at de bilaterale aftaler generelt stri-
der mod etableringsretten i Traktaten, idet aftalerne typisk bestemmer,
at et land kan afvise et luftfartsselskab, som ikke er majoritetsejet af det
andet land. Kommissionen indbragte derfor som en “prevesag” Dan-
mark og syv andre medlemslande for EF-Domstolen for at have brudt
Traktaten ved at indgd “open skies”-aftalerne med USA. Domstolen
afsagde dom den 5. november 2002*. I dommen fastslds det, at det pd en
rackke omrader er Fellesskabet som helhed, der har kompetence til at
indgd aftaler med USA, og at USA-aftalernes nationalitetsklausul er i
strid med EU-retten.

Kommissionen har pa baggrund af dommen udsendt en meddelelse”
om, at dommen far indflydelse p4 alle eksisterende og fremtidige luft-
fartsaftaler med tredjelande, det vil sige ogsé pd aftaler med andre lande
end USA. Der vil derfor skulle ske genforhandling af samtlige bilaterale
luftfartsaftaler — mekanismerne herfor er for tiden til politisk behand-
ling i EU’s organer. Et af de vigtigste elementer, der vil skulle forhandles
om, er nationalitetsklausulen, hvor det med tiden ma forventes, at alle
EU-luftfartsselskaber i princippet vil have mulighed for at flyve fra alle
EU-lande til alle tredjelande. P& laengere sigt vil forhandlinger med
tredjelande formentlig overgd til fellesskabsforhandlinger med Kom-
missionen som ansvarlig, i forste omgang for trafikken til USA.

Arbejdet i EU-regi vil derudover bl.a. vare rettet mod en fortsat harmo-
nisering og forbedring af luftfartens sikkerhed (safety/security), fx ved-
rgrende screening af bagage og vedligeholdelse af fly. Dette arbejde vil i
vidt omfang med fordel kunne ske i samarbejde med ICAO.

36. Domstolens dom af 5. november 2002, sag C-467/98.
37. Kommissionens meddelelse af 19. november 2002 om konsekvenserne af Domstolens dom af 5.
november 2002 for Europeaisk luftfartspolitik.
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Tabel 2.4 Gods med fly som erhverv — status og dansk indsats

nationalt/internationalt

Status for markedet

Fremtidig politisk indsats

Nationalt ® Det danske marked er i det
store og hele liberaliseret.

o Fortsat indsats for velfungerende
konkurrence pé et marked, der
naturligt er preeget af fa store
aktgrer.

Internationalt e Der er fortsat hindringer for
effektiv international gods-
transport med fly (slots-
problemer i store lufthavne,
markedsadgang til tredjelande
er ikke fri, det europziske luft-
rum udnyttes ikke effektivt nok).

o Arbejde for mere hensigts-
massig slotsfordeling.

o Vere liberale aftaler med tredje-
lande. Stgtte til arbejdet med
bedre luftrumsstyring.

e Harmonisering af safety/security.
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Kapitel 3

Optimering af offentlige
Investeringer | transport-
Infrastruktur

Effektiv godstransport er en forudsatning for okonomisk vaekst. Det er
regeringens mdl, at der skal veere gode godstransportmuligheder i alle
dele af landet, sd den regionale sammenhzeng sikres. Men det er samti-
dig en vaesentlig opgave at sikre balance mellem samfundets udgifter til
infrastruktur og de gevinster i form af transportmuligheder og aget
vaekst, investeringerne giver anledning til. Med regeringens opleg til
investeringsplan frem til 2012 er der taget hul pa den vanskelige opgave,
det er at sikre denne balance.

Det er samtidigt afgerende, at de valg og prioriteringer, der foretages
nationalt (bade statslige, amtslige og kommunale), ses i sammenhang
med udviklingen af transportstrukturen pd europeisk plan. Udvidelsen
af EU og nye samhandelsrelationer til de tidligere gstbloklande betyder
aendringer i godsstromme og transportkorridorer og dermed et pres for
nye offentlige investeringer.

Det er vigtigt, at nye finansierings- og driftsformer, der kan vise sig at
betyde mere infrastruktur for pengene, lobende afprgves. Der er bl.a. i
UK gode erfaringer med at inddrage private akterer i finansiering og
drift af infrastruktur, som ellers har veeret betragtet som en ren offentlig
opgave. Men disse nye typer offentlige-private partnerskaber (OPP)
indebzerer ogsa en raekke risici, og det er derfor ngdvendigt forst at
opsamle viden fra danske forsegsprojekter, inden mulighederne for
udbredt brug af OPP vurderes naermere.

3.1 Bedre regional planlagning og prioriteringer

I de senere &r er godstransport blevet et tema i den kommunale sdvel
som den regionale planlaegning.

En veesentlig drivkraft i denne planlegning er onsket om at tiltreekke nye
erhvervsvirksomheder til amtet eller kommunen — herunder transport-
erhverv. Flere kommuner og amter markedsforer sig som nationale knu-
depunkter for godstransport. Andre udlegger erhvervsarealer til trans-
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portcentre med det formal at servicere det lokale erhvervsliv. Udgangs-
punktet er ofte de havne, banefaciliteter og transportcentre, der findes
inden for kommunen eller amtet.

Dette decentrale udgangspunkt har sine styrker i det konkrete kendskab
til lokale virksomheder og transporterer og dermed til de kompetencer,
der gor det muligt at udvikle nicher i et samlet transportsystem. Men
samtidig er der et potentielt problem, hvis planlegningen stopper ved
kommune- eller amtsgreensen, ndr markedet for transportydelser i stig-
ende grad er internationalt. Hvis udviklingen af havne, banetilslutninger
og transportcentre alene tager udgangspunkt i behovene inden for
enkeltkommuner og/eller amter, vil der vare en tendens til at udbygge
antallet af omladningspunkter — i modstrid med udviklingen i Europa,
der viser et behov for, at godset koncentreres pa feerre og storre knude-
punkter.

Planernes ambitioner er forskellige. Nogle transportcentre er reelt
erhvervsomrader for lastbiltransport, mens andre pé laengere sigt forud-
seettes udbygget til multimodale centre.

Atheengigt af ambitionsniveau affeder planlegningen ofte et pres for
storre eller mindre offentlige folgeinvesteringer — og tilslutning af et
erhvervsomrdde til motorvej eller jernbane er relativt udgiftskraeevende.
Investeringsbehov, som ofte er sneevert knyttet til udviklingen i et enkelt
amt eller en enkelt kommune og derfor ikke indeholder overordnede
nationale prioriteringer.

Det er karakteristisk for den nuvarende struktur for multimodal trans-
port, at samspillet mellem havne, kombiterminaler og transportcentre
pa ingen mdade er sammenfaldende med de administrative graenser.
Arhus havn er helt central for konsolideringen af containergods med
skib, mens Taulov er det nationale center for konsolidering af containe-
re i banetransporten, jf. kortet over havne og transportcentre i fig. 3.1.
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Figur 3.1 Geografisk overblik over havne og transportcentre i Danmark

Godsomsatning i havne
1000 ton, 2001
16.000

8.000
1.600

[ Olie & kul

B Faergegods

1 Container & R0O-RO
B Andet

B Kombiterminaler
A Transportcentre
== Statsvejnettet
~~ Lufthavn

De korte afstande i Danmark betyder, at den nermeste havn ikke altid
er det mest oplagte valg for transporterer og virksomheder. Mange
multimodale transporter begynder som lastbiltransporter i Danmark
med overflytning til skib eller bane i Hamborg eller andre europziske
knudepunkter.

Et bredere regionalt perspektiv vil veere ngdvendigt for at skabe sam-
menheng i transportsystemet og dermed sikre optimal udnyttelse af det
offentliges investeringer. Medfinansiering fra private kan vare en god
indikator for de reelle behov.

Dette understreger behovet for regionale strategier for godstransporten,
hvor udviklingspotentialerne for lokale havne, kombiterminaler og
transportcentre ses pd tveers af de administrative greenser. Og hvor
udgangspunktet er det enkelte knudepunkts styrker set i forhold til et
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sammenhangende transportsystem. I Trekantsomrddet, i @resunds-
regionen og andre steder er der allerede eksempler pd samarbejder om
tvaergdende transportstrategier.

I forhold til at reducere folgeinvesteringerne — det vil sige tilslutnings-
anleg i forbindelse med udleg af erhvervsomréder, banebetjening af
havne og transportcentre osv. — er der behov for at prioritere behovene
for infrastrukturinvesteringer i et bredere regionalt perspektiv end de
nuveerende administrative graenser. Den nuverende situation, hvor
kommuner og amter hver for sig seger at tiltraekke infrastrukturinveste-
ringer, er ikke altid tilstraekkelig til at sikre samfundsekonomisk optimal
allokering af ressourcer.

Der er med andre ord brug for en mere direkte kobling mellem behovs-
formulering og finansiering af investeringerne. Dette er vigtigt for at sik-
re en rimelig balance mellem samfundets omkostninger og planlegnin-
gens effekt i forhold til at fremme baredygtige transportlgsninger i
kommerciel, samfundsgkonomisk og miljomaessig forstand.

I projektet Transport i det kompetente og innovative Danmark' har
Qkonomi- og Erhvervsministeriet, Trafikministeriet og Miljgministeri-
et sammen med private, amtslige og kommunale akterer peget pd, hvor-
dan den decentrale fysiske planleegning kan understotte sammenhang
og effektivitet i godstransporten.

De tre ministerier vil tage udgangspunkt i anbefalingerne fra dette
arbejde i dialogen om erhvervsudvikling, transport og milje med de de-
centrale myndigheder, jf. indsats 3.1.

Sigtet er at understotte udviklingen af regionale transportstrategier, der
bidrager til at skabe bedre sammenheng i planlegningen og til at opti-
mere de offentlige folgeinvesteringer pa tvers af kommuner og amter.

I den udstraekning de regionale transportstrategier forudsatter direkte
statslig medfinansiering, vil investeringernes samfundsekonomiske ren-
tabilitet samt graden af privat deltagelse indga i de samlede vurderinger
af forholdet mellem omkostninger og gevinster. Trafikministeriet har
udarbejdet en manual til brug for beregning af de samfundsekonomiske
konsekvenser af infrastrukturprojekter”.

1. Sammenfattende rapport samt baggrundsrapporter findes pd www.lpa.dk.
2.“Manual for samfundsekonomisk analyse* Trafikministeriet, juni 2003.
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Indsats 3.1 Regionale prioriteringer

Regeringen vil fremme en bedre koordinering af regionale investeringer pa tvaers af amter
og kommuner og bl.a. legge vaegt pa privat medfinansiering ved eventuelle statslige
f@lgeinvesteringer.

3.2 Nationale infrastrukturprioriteringer i europisk
perspektiv

Danmarks placering ved Osterseen og som det naturlige link mellem
Skandinavien og Centraleuropa giver de danske knudepunkter en cen-
tral position i udviklingen af fremtidens transportlgsninger.

Havneloven er blandt de mest liberale i Europa, og pé jernbaneomradet
er Danmark i forerfeltet, nar det gelder liberaliseringer og sikring af
interoperabilitet, jf. kapitel 2. Sammen med den relativt gode fremkom-
melighed for lastbiler er der siledes gode forudsatninger for at udvikle
og fastholde danske havne, kombiterminaler og transportcentre som
effektive knudepunkter i den europaiske transportstruktur.

De danske knudepunkters fremtidige rolle i den europaiske struktur
afgeres basalt set af udviklingen i markedet og de sendringer i gods-
stromme, som folger af udviklingen. Men planlagning og de investerin-
ger, som foretages i Danmark og i landene omkring os, kan enten heem-
me eller fremme en hensigtsmassig udvikling. De nationale
prioriteringer skal derfor ses i teet sammenheeng med udviklingen i mar-
keder og godsstremme pa europeisk plan.

Udviklingen omkring @stersgen forventes at medfere en markant trans-
portvaekst i omradet. I vore nabolande satses private sével som offentlige
investeringer pd at sikre andel i dette vakstpotentiale. Finland og Sverige
presser pa for at fa konkretiseret EU-kommissionens ideer om “Motor-
ways of the Sea”. Sverige planleegger betydelige investeringer i jernbaner.

Planlaegningen er fortsat baseret pd nationale strategier, men der er en
stigende forstdelse for nedvendigheden af at samarbejde over lande-
granser. I regi af VASAB’ og INTERREG III programmerne udvikles
plansamarbejder omkring Qsterspen, som bl.a. beskaftiger sig med
transport. Ud af VASAB-samarbejdet vil der i lobet af 2003 komme
anbefalinger pd transportomradet i lyset af EU’s hvidbog om transport.

3. Vision & Strategies around the Baltic 2010.
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Senest har Baltic Development Forum igangsat en raeekke rundbords-
samtaler for at kortlagge virksomheders og transportegrers visioner for
udviklingen af et ssammenhaengende transportsystem i @stersoregionen.
Milet er at fremkomme med anbefalinger til prioriteringer af investe-
ringerne i infrastruktur omkring @stersgen bl.a. for at undga fejlinve-
steringer, jf. boks 3.1.

Boks 3.1 Eksisterende indsats — sammenhangende transport-

system i Baltic Development Forum

Transportmgnstrene og infrastrukturen er udviklet pa garsdagens forudsatninger, men
de fremtidige investeringer i infrastruktur bgr baseres pa morgendagens behov. Det er
ngdvendigt at sammenkade synspunkter fra virksomheder, transportorganisationer,
forskere og administratorer for at skabe innovative Igsninger i udviklingen af fremtidens
transportsektor.

I ——
Kilde: Baltic Development Forum, 17. februar 2003

Udviklingen af et integreret europzisk transportsystem, der inkluderer
de nye vaekstregioner i ost, giver et behov for ogsd at diskutere de danske
prioriteringer. De ber baseres pd sammenhangende overvejelser af,
hvordan den danske transportstruktur mest hensigtsmeessigt kan kobles
op pa den europeiske.

Savel i offentlig som privat regi skal der de kommende &r tages stilling til
projekter, der vil have betydning for den samlede struktur i godstrans-
porten. Hver for sig bygger projekterne pa vurderinger af den fremtidige
udvikling, som ikke ngdvendigvis er identiske.

En mere sammenhangende prioritering ma baseres pa vurderinger af
fordele og ulemper ved en rakke principielle valg i forhold til samspillet
mellem den nationale og europaiske transportstruktur.

De folgende tre tenkte eksempler viser nogle mulige valg, som leder til
forskellige prioriteringer.

Principielt kunne et overordnet valg veere at lade omladningen af dansk
gods mellem vej, bane og skib ske i de storre europaiske knudepunkter.
Allerede nu er fx Hamborg et centralt knudepunkt for dansk godstrans-
port. Konsekvensen af dette valg ville veere at prioritere gode vejforbind-
elser til de vigtigste europaiske knudepunkter.
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Et andet valg kunne vere at udvikle netveerk mellem de danske knude-
punkter, sa de, gennem specialisering og samarbejder, opnér tilstreekke-
ligt kritisk masse til at std steerkere i konkurrence over for eksisterende
og nye knudepunkter i vore nabolande. Sammenslutningen af havnene
i Fredericia og Nyborg i Associated Danish Ports og samarbejdet i
Copenhagen-Malmoe Port er eksempler pd strategiske valg i privat regi.
Samarbejdet mellem Skandinavisk Transportcenter og Kage Havn er et
andet bud pé at styrke knudepunktsfunktionen gennem samarbejder.
Dette valg ville medfore, at investeringerne prioriteres i forhold til at
skabe et sammenhzngende nationalt “fadesystem” til de storre knude-
punkter i den europziske struktur.

Et tredje valg kunne vere at satse pé at etablere knudepunkter af en
storrelse, der kan konkurrere med de storre europeiske knudepunkter
om at handtere de godsstromme, som forventes skabt i takt med vaeks-
ten 1 Dstersoregionen. Planerne for en containerhavn ved Stigsnes og
visionen om et Baltisk knudepunkt for intermodal godstransport — evt.
understottet af en fast forbindelse over Femern beelt — er eksempler pa
projekter, der udspringer af denne tanke. Det principielle valg ville
betyde prioritering af investeringer i forhold til at kunne konkurrere
med de internationale knudepunkter som Hamborg og Goteborg.

De skitserede valg bygger pé forskellige mal for udviklingen af knude-
punkterne i Danmark og betyder forskellige prioriteringer af de offent-
lige investeringer. Manglen pd overordnede vurderinger af udviklings-
scenarier og dermed pejlemerker gor det vanskeligt at sikre et
produktivt samspil mellem offentlige og private investeringer. Dette kan
medfere betydelig usikkerhed i forhold til at foretage de ofte store inve-
steringer, der er tale om. Det kan betyde tilbageholdenhed i forhold til
private investeringer i udviklingen af de danske knudepunkter og der-
med risiko for, at de taber terreen i forhold til konkurrenterne.

Det er derfor vaesentligt, at der etableres et overblik over mulige udvik-
lingsscenarier og konsekvenser af forskellige principielle valg som pejle-
maerker for offentlige og private investeringer. Et overblik, der kan bi-
drage til, at de rigtige prioriteringer gores.

De tre ministerier vil inden udgangen af 2004 etablere et overblik over
scenarier for udviklingen i godsstremmene i et udvidet EU med Oster-
soen som potentiel vakstregion, jf. indsats 3.2.

En vigtig opgave vil desuden veere at skabe et overblik over de forvent-
ninger til udviklingen, som private akterer bygger deres strategier pa.
Endvidere vil det veere centralt at skabe et overblik over de projekter,
planer og politikker, som er under udvikling i @sterseregionen.
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Mialet er at skabe grundlaget for vurderinger af fordele og ulemper ved
forskellige mulige prioriteringer i forhold til integrationen af den
danske transportstruktur i den europeiske. Det tilstrabes, at de private
aktorer deltager som aktive parter i arbejdet jf. indsats 3.2.

Indsats 3.2 Danmark, godsstrgmme og vakstregioner i EU

Regeringen vil i samarbejde med private aktgrer skabe bedre videngrundlag om frem-
tidens godsstrgmme og knudepunkter omkring Danmark, sa offentlige og private investe-
ringer kan foretages optimalt.

3.3 Det faelles EU-arbejde for fair prisvilkar for
transportformerne

Den europeiske udvikling gér i retning af, at transportsektoren pé leen-
gere sigt skal betale afgifter svarende til de omkostninger, sektoren
péforer samfundet — i form af slid pé infrastruktur, trafikuheld, treeng-
sel, miljobelastning osv. Senest har man i Tyskland besluttet at indfere
en serlig national vejafgift.

I EU-regi er der gennem en arrakke sat fokus p4, at det er en nedvendig-
hed at beskatte transporten efter ssamme princip for alle transportformer,
hvis der skal sikres en lige konkurrence mellem transportformerne. Séle-
des udgav EU-kommissionen i 1995 en grenbog med titlen “Towards fair
and efficient pricing in transport’, der beskrev de politiske muligheder
for at internalisere de eksterne omkostninger* ved transport. Senest er
emnet blevet behandlet i transporthvidbogen fra 20013, jf. boks 3.2.

Boks 3.2 Transporthvidbogen og internalisering af eksterne

omkostninger

Det er EU-kommissionens hensigt “at fremsatte et forslag til rammedirektiv i 2002, som
for samtlige transportformer skal fastsatte principperne for prissatningen af benyttelsen
af infrastrukturen samt afgiftsstrukturen” ...og videre at “forslaget, som vil give de
enkelte medlemsstater et ganske stort spillerum med hensyn til gennemfgrelsen i praksis,
skal vaere ledsaget af faelles metoder for fastsettelse af afgiftsniveauer, der bade dakker
de eksterne omkostninger og sikrer en fair konkurrence mellem transportformerne”.

4. Eksempelvis CO,-belastning og andre miljomaessige eksternaliteter, treengsel, udvikling af infra-
struktur, trafiksikkerhed osv.

5. Hvidbogen satte endvidere fokus pd de multimodale transporters muligheder for at aflaste
treengselsproblemerne i det overordnede europziske vejnet, bl.a. i forbindelse med udbygningen af
det Transeuropeaiske transportnet (TEN).
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Det er meget vanskeligt at give et fyldestgarende billede af, hvad de sam-
fundsmeessige omkostninger er i dag for transport, og derved hvor
meget de enkelte transportformer burde betale for fx miljogener og
treengsel. En samlet vurdering af transportformernes omkostnings-
vilkdr, ogsd ndr det gelder feerdselsuheld, stgj, miljp m.m., kraver et
vidtreekkende analysearbejde. Et sddant analysearbejde er igangsat af
Trafikministeriet. Forste afrapportering med opgorelse af transportens
marginale og totale eksterne omkostninger er sket maj 2003.

Bevagelsen hen mod at “internalisere” transporterhvervets samfunds-
maessige omkostninger er i fuld gang. Visse medlemsstater har taget selv-
steendige initiativer. Schweiz indfarte relativt hoje kilometerafgifter og
krydssubsidiering til banesektoren i 2001. Tyskland® og @strig’ forventes
at indfore kilometeratheengige afgifter fra henholdsvis 2003 og 2004.
Hermed har Tyskland fra den 1. september 2003 vedtaget ogsa at for-
dele infrastrukturudgifter pa udenlandske (bl.a. danske) lastbiler, der
feerdes péd de tyske motorveje. Regeringen forsoger nu at afdekke de
danske konsekvenser af den tyske vejafgift, jf. boks 3.3.

Boks 3.3 Ekstisterende indsats — De danske konsekvenser af den

tyske vejafgift

Den tyske vejafgift forventes at have konsekvenser for det danske vognmandserhverv
og den danske eksportsektor. Der er derfor et behov for at sgge afklaret, hvori disse
konsekvenser bestar.

Som reaktion pa dette udspil fra Tyskland har regeringen igangsat et udredningsarbejde

ledet af Trafikministeriet. Udvalget har maj 2003 afrapporteret med fglgende indhold:

e Analyse af konsekvenser for dansk eksport og det danske godstransporterhverv af den
tyske vejafgift.

e Analyse af konsekvenserne for konkurrenceforholdet mellem transportformerne af de
nzvnte tiltag.

| en anden fase vil udvalget analysere scenarier for den videre udvikling af infrastruktur-
afgifter i Europa. Den opsamlede viden fra dette arbejde vil danne et kvalificeret viden-
grundlag for den videre dialog med EU-kommissionen og relevante medlemsstater om
infrastrukturafgifter.

6. Afgiftens storrelse vil variere efter lastbilens akselantal og miljonorm. Vejskatten pélegges lastbiler
over 12 ton og beregnes med gennemsnitligt 0,15 euro (=1,12 kr.) pr. kilometer. Udstyret i last-
bilerne til at udregne vejskatten stilles gratis til rddighed.

7. 0gsd Dstrig er pa vej mod at indfere en vejskat. @strigs trafikminister har saledes underskrevet en
forordning om at indfore en ostrigsk vejskat for lastbiler fra den 1. januar 2004.
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Denne type differentierede betalinger kraever dog teknologisk udstyr og
prismodeller for omkostninger, der forst skal udvikles. EU-kommis-
sionens kommende forslag til rammedirektiv om infrastrukturafgifter
forventes at indeholde principper for beregninger pa kilometerbaserede
afgiftsveerdier baseret pd de enkelte transportformers samfundsekono-
miske omkostninger under forskellige forhold. Kommissionen har des-
uden fremsat et direktivforslag om den tekniske interoperabilitet af
infrastrukturafgifter.

Det er uheldigt, at udviklingen i gjeblikket gdr mod oprettelsen af seer-
lige nationale vejafgifter med tendens til beskyttelse af nationale serin-
teresser til folge, jf. indsats 3.3.

Indsats 3.3 Vejafgifter og hompengesystemer

Regeringen vil arbejde for, at bompengesystemer i enkeltlande i EU ikke skaber tekniske
handelshindringer. Regeringen stgtter en felles EU-Igsning pa vejafgifter.

3.4 Brug af Offentlige-Private Partnerskaber

Regeringen onsker storre inddragelse af den private sektor i leveringen
af offentlige serviceydelser. Et element hertil er at fremme mere forplig-
tende partnerskaber mellem offentlige og private akterer, hvor det
vurderes, at der vil vaere gode effektiviseringsgevinster at hente. Ogsa pa
trafikomrédet viser internationale erfaringer fra bl.a. UK, at partner-
skabsmodeller kan skabe mere effektive lgsninger samt give et veerdi-
fuldt bidrag til udviklingen af den offentlige sektor.

Offentlige-Private Partnerskaber (OPP) er et redskab, der skal fremme
dannelsen af effektive partnerskaber mellem den offentlige og den pri-
vate sektor, hvor begge gor det, de er bedst til: Den offentlige part fast-
leegger de betingelser og standarder, som ydelsen skal leve op til, mens
den private virksomhed leverer den fastsatte ydelse til en fast pris.

Ydelsen omfatter alle faser af projektet fra finansiering og planlaegning
over selve byggeriet til den efterfolgende drift og vedligeholdelse i en
given periode. Fordelen er, at effektivitet, totalokonomisk tankegang og
innovation fremmes i den private virksomhed, uden at det overordne-
de, samfundsgkonomiske perspektiv tabes. Redskabet gor det lettere for
den offentlige part at kontrollere sine udgifter og holde fokus pd mél og
resultater frem for pa teknik og procedurer. Ulempen er bl.a., at det
offentlige skal betale en risikopramie til den private akter, ligesom der
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foreligger en mulighed for, at den private virksomhed gér konkurs. Det
er sdledes ngdvendigt at undersoge hvert enkelt konkret tilfalde, for det
kan konkluderes, hvorvidt det er fornuftigt eller ej at anvende OPP i den
givne situation.

For at fremme kvalificerede beslutninger om OPP arbejder Erhvervs- og
Boligstyrelsen med at skabe en rackke redskaber til at vurdere, om OPP
eller traditionelle Ipsninger bor veelges. Disse redskaber kan medvirke til
at reducere de hgje omkostninger, der er ved vurdering og kontrakt-
indgdelser.

En sarskilt problemstilling i den forbindelse er spargsmélet om bruger-
betaling som fx ved Storebalt og @resundsbroen. Brugerbetaling giver
pé den ene side nye muligheder for at finansiere infrastruktur. P4 den
anden side er der en rackke hensyn, der mé tages med i betragtning, nar
det vurderes, om en helt eller delvis brugerfinansiering er hensigtsmees-
sig. Det er sdledes ikke alle projekter, der vil veere velegnede til en bru-
gerfinansieret model. Der er en reekke naturlige forudsatninger, der skal
vare opfyldt, for brugerbetaling er en hensigtsmaessig finansierings-
model:

« Fra brugerens synspunkt skal den brugerfinansierede infrastruktur
give en veasentlig gevinst sammenlignet med alternative transport-
muligheder.

« Samtidig skal der veere alternative trafikmuligheder, s& befolkningen
kan velge den brugerfinansierede trafikforbindelse til eller fra.

Er dette ikke opfyldt, risikerer man at fa en uhensigtsmeessig sivetrafik til
andre korridorer, hvor man ikke gnsker trafikken. Samtidig vil en mang-
lende vilje til at benytte den brugerfinansierede infrastruktur ogsa forar-
sage, at omkostningerne rent faktisk ikke bliver deekket. Ved en fuld
brugerfinansiering skal trafikmangderne vere tilstraekkelig store til, at
omkostningerne rent faktisk bliver deekket.

Endelig bar man overveje, hvorvidt indferelse af brugerbetaling pé ud-
valgte trafikveje uden tilsvarende kompensation i andre afgifter rummer
en risiko for, at eksempelvis mobiliteten pd arbejdsmarkedet reduceres.

Det er saledes nedvendigt neje at overveje i det konkrete tilfeelde, om
brugerfinansiering er hensigtsmaessig, eller om det er nedvendigt at
finansiere investeringen ad anden vej. Modellen kan imidlertid — pa neer-
mere definerede vilkar — give flere instrumenter for eksempelvis kom-
muner og amter ved valg af finansiering af infrastrukturforbedringer.
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Det ma forventes, at finansieringen, etableringen og ejerskabet af infra-
struktur fortsat i helt overvejende omfang vil vaere en offentlig opgave.
Men man ser internationalt og nu ogsd i Danmark eksempler p4, at
storre infrastrukturinvesteringer forseges etableret i et samspil med
private akterer, fx ved Femern Beelt.

Boks 3.4 Eksisterende indsats — OPP i regeringens investeringsplan

For at afdakke konkrete fordele og ulemper ved en offentlig-privat partnerskabsmodel om
infrastruktur vil regeringen igangsatte en rakke pilotprojekter. Som pilotprojekt er valgt
en nermere undersggelse af mulighederne for privat inddragelse i finansiering, etablering
og drift af en ny tunnel- eller broforbindelse over Roskilde Fjord ved Frederikssund.
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Kapitel 4

Samspil mellem transport-
former: Fjernelse af tekniske
barrierer

Hvor kapitel 3 havde et planlegningsmeessigt og et omkostningseffek-
tivt perspektiv pd samspil mellem transportformer, vil kapitel 4 fokuse-
re pé de tekniske barrierer for bedre samspil mellem transportformerne.

En grundleggende forudsatning for, at multimodale transporter kan
blive mere konkurrencedygtige fremover, er, at de skal kunne konkurre-
re pa lige fod — pa kommercielle vilkdr — med unimodal transport.

Men multimodal transport er kendetegnet ved en storre kompleksitet
end unimodal transport, hvilket ofte indebarer hgje transaktionsom-
kostninger. Disse omkostninger er de barrierer, som multimodale trans-
porter lider under. De barrierer, der vil blive fokuseret pa i kapitlet, er:

4.1 Manglende standardisering pd tvers af lande og transportformer
4.2 Manglende digitalisering af dokumentdata i transportkeder
4.3 Formidlingsfunktionen — kundevendte lgsninger og konsolidering.

Ved at nedbringe disse barrierer vil multimodal transport have oget
potentiale som konkurrent til de unimodale transporter. Det er imidler-
tid vaesentligt at sl fast, at multimodale transporter forst og fremmest
kan konkurrere ved leengere transporter i et regionalt (europeisk) og
internationalt perspektiv. De korte afstande i Danmark betyder, at
potentialet for multimodale transporter i den nationale transport er
begrensede, jf. kapitel 1.

Fokuseringen pé disse konkrete barrierer i kapitlet er ikke et udtryk for
en komplet gennemgang af alle de barrierer, som multimodale trans-
porter vurderes at lide under. Eksempelvis vurderes transportformernes
forskellige ansvarsregler ogsa at vere en barriere, der hemmer udvik-
lingen af multimodal transport. I praksis er der imidlertid fundet losnin-
ger sdledes, at en harmonisering af reglerne ikke kan forventes inden for
en neer fremtid.
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4.1 Manglende standardisering pa tvers af lande-
granser og transportformer

Multimodale transporter adskiller sig forst og fremmest fra unimodale
ved, at godset skal omlades fra den ene transportform til den anden.
Hvis multimodale transporter fremover skal udgere et mere konkur-
rencedygtigt alternativ, skal der spges effektivitet via fokus pa den sam-
lede transportkede og ikke pa et enkelt led. Det er igennem standardise-
rede lpsninger pd tveers af transportkaden, at der kan skabes effektivitet
i folgende forhold':

+ lastebaerernes anvendelse pa tvaers af transportformerne

+ omladningsprocessen mellem transportformerne

+ mellemlagringer og ompakninger af godset

+ detailhandelens salgsarealer

« emballeringen.

De fire transportformer har udviklet sig i forskellig grad og i forskelligt
tempo. Det samme geelder de lastebaerere, som de forskellige transport-
former benytter. Saledes har paller, veksellad og trailere fortrinsvis en
historie pa landjorden, mens containere kommer fra den interkontinen-
tale skibstransport’.

Da produktion og forbrug for langst har overskredet landegraenserne,
vil standardisering af materiel og enheder fortrinsvis have en global og
en regional (EU) dimension. Selv om der i europaisk og internationalt
regi er udfoldet store bestraebelser pé standardiseringsomradet, har den
europaiske standardiseringsorganisation CEN og den globale standar-
diseringsorganisation ISO ikke altid veeret lige gode til at tage hejde for
at sammentanke og koordinere deres standardiseringsarbejde. Resul-
tatet er, at det sarligt mellem europaisk landtransport og global
(so)transport er gjort vanskeligt at fa en samlet optimal udnyttelse i et
multimodalt perspektiv. Kort opsummeret indebearer de sidste 50 ars
udvikling felgende problemstillinger:
+ EUR-pallen passer meget darligt til ISO-skibscontaineren, da der lige
nejagtig ikke kan sta to paller pd den brede led.
* Der er gjort store investeringer i delsystemer, der ikke passer sammen.
* Der er meget darlig justits omkring emballagedimensioner og palle-
stabling. Alene det forhold, at der optreaeder forskellige palletyper sam-
tidigt i samme transporter, betyder en manglende effektivitet i trans-
portmidlerne, da lastemeonstret fir vanskeligere ved at ga op.

1. Modulstandardisering pd transportomradet, Sofartsstyrelsen, 2003, kan hentes pa
www.ebst.dk/Godstransport.
2. Udviklingen af standarderne i transporterhvervet er uddybet pa www.ebst.dk/Godstransport.

14 Godstransport



+ ISO-skibscontainerne pa 8" udnytter efterhdnden kun dérligt den til-
ladte maksimale bredde for vejtransporten.

Der findes ikke én lgsning, som vil vere til fordel for alt og alle, hvis
disse konflikter skal loses. Nye lgsninger vil typisk give problemer andre
steder i kaeden.

Tyndere vaegge i skibscontainere er et lasningsforslag, der er teoretisk og
praktisk muligt. Containere kan bygges med en indvendig bredde, s& der
er plads til, at to EUR-paller kan sta pd tvers. Imidlertid har dette en
konsekvens ved, at der i den resterende bredde kun er mulighed for fa
millimeter til containerens veeg. Denne mindre plads resulterer ligeledes
i, at der er mindre muligheder for at lave forsteerkninger i siderne. Tyn-
dere vaegge vil saledes skabe foreget risiko for skader pd godset.

Boks 4.1 SeaCell-containeren

Det tysk/amerikanske firma GE Sea Containers (SeaCo) i Hamborg har taget patent pa en
container (SeaCell). Vaeggene er sa tynde, at der kan sta to EUR-paller pa tvaers samtidig
med en afstivning, som ggr, at skader pa containeren sgges minimeret.

Lgsningen er fremkommet ved, at sideafstivningen er placeret forskudt pé de to container-
sider saledes, at afstivningen kan passes ind i hinanden. Hermed er der konstrueret en 8’

(2.438,4 mm.) ekstern bredde med en intern bredde pa 2.424 mm. Der er imidlertid meget
fa millimeter til at mangvrere SeaCell-containeren, hvorfor skader pa sideafstivningen kan
medfgre, at handteringen af SeaCell-containerne vanskeligggres.

SeaCell-containeren kan bruges til alle de almindelige typer af paller, som der bruges i
Europa. Imidlertid kan to US-paller ikke sta stablet pa tvars.

SeaCell-lgsningen er et bud pé, hvordan problemet med intern versus
ekstern bredde kan lgses, jf. boks 4.1. Praksis er imidlertid, at container-
fabrikkerne ikke bygger denne serlige containerlgsning. Arsagen er den
licensafgift, der afkraeves for at udnytte patentet.

I stedet for at koncentrere sig om det indvendige mal kunne en lpsning
vare at forpge hele containerens bredde. Set i forhold til containerski-
bene betyder dette en betydelig komplikation, da en ny grundflade ikke
kan passe ind i containercellerne, som er fysisk bestemte. Forskellige
leengder leves der allerede med i dag, da der bédde findes 20", 40" og
45" i lengden. 20" og 40" gdr fint op i hinanden. Tilsvarende gelder for
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forskellige hojder, mens lgsningen pa 45’-containerne har veret at stille
dem serlige steder pa skibet — typisk forrest eller bagerst pa skibet — og
over dek.

Et tredje muligt lesningsforslag er de sdkaldte slip-sheets, der er op-
fundet i USA. Her anerkendes, at iseer pallesystemer nu engang er meget
forskellige i hele verden, hvorfor problemstillingen er grebet an ud fra
denne anerkendelse, jf. boks 4.2.

Boks 4.2 Slip-sheets

En slip-sheet er et stykke pap eller plast, der er lidt stgrre end pallens grundflade. En gaf-
feltruck, der har faet pabygget et push-pull udstyr, kan tage fat i den lille flig pa slip-
sheet’en, der stikker udenfor. Hele lasten traekkes op pa nogle tynde og brede gafler.
Lasten kan derefter placeres efter gnske, ved at en lodret plade skubber enhedslasten af
gaflerne. En darlig udnyttelse af grundfladen kompenseres normalt ved, at pallehgjden nu
udnyttes til godset.

Fordelen ved slip-sheets er en effektiv udnyttelse af containerne, men en
fortsat darlig udnyttelse af paller, butikshylder, lagre osv., fordi der fort-
sat benyttes paller, ndr godset ikke fragtes med container. Endvidere vil
systemet ikke vaere kompatibelt i alle retninger. Saledes vil der fortsat
vaere problemer med at skulle overfore gods fra sterre paller til mindre
paller (eksempelvis fra US-palle til EUR-palle).

En fjerde lgsning kunne vere @ndringer af pallemal. Men som oven-
stdende illustrerer, vil ogsd sddanne lgsninger skabe problemer andre
steder i transportkeden.

De gkonomiske konsekvenser vil, uanset hvilken eller hvilke lgsninger
der matte blive valgt, udgere den sterste udfordring. Investeringer i
materiel og den tidsperiode, som det tager at indfase nyt materiel, vil
medfere store udgifter for nogle, mens andre vil blive mindre berort.

Det er med andre ord ikke muligt at finde en lgsning, der ekonomisk
og teknisk umiddelbart vil veere tilfredsstillende for alle. Dette er en
veesentlig konstatering i det fremtidige perspektiv.

Fra det danske transporterhverv samt det ovrige danske erhvervsliv
ma der arbejdes hen imod at fa en falles forstdelse for problematikken.
I denne sammenhaeng bliver det vigtigt at opkvalificere debatten, hvor
det er optimering og effektivisering af hele transportkeden, der bliver
udgangspunktet.
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Fokuseringen pé standardiseringsproblematikken sker ogsé i EU-regi.
Séledes indgik standardisering af containere og veksellad som centrale
elementer i EU-kommissionens hvidbog om transport fra 2001. Endvi-
dere foreslog Generaldirektoratet for Energi og Transport (DG-TREN)
som opfelgning herpd, at der blev udviklet en europaisk intermodal
lasteenhed, der kombinerede containerens og vekselladets egenskaber.

Kommissionen har netop fremsat et direktivforslag om intermodale
lasteenheder (ILU’er) — containere og veksellad som led i en samlet
Short Sea Shipping Action Plan. Direktivforslaget bestar af to dele’:

* Den ene del satter krav, der skal sikre maksimal interoperabilitet for
ILU’er* i forhold til lastvognstransport, togtransport, transport ad
indre vandveje og skibsfart. Kravene til interoperabiliteten fastsaettes af
et forskriftsudvalg, der skal bestd af repraesentanter fra de enkelte med-
lemslande og EU-kommissionen.

* Den andel del af direktivforslaget specificerer udviklingen af to euro-
paiske ILU’er (EILU). Dette arbejde tager udgangspunkt i “den nye
metode” for standardisering, hvor EU-kommissionen pa baggrund af
et vedtaget direktiv giver den europaiske standardiseringsorganisation
CEN et mandat til at udarbejde standarderne’. Standarderne skal efter-
folgende harmoniseres.

Det er angivet i direktivforslaget, at ISO-skibscontaineren kan eksistere
pd lige fod med EILU’en pé europeisk grund.

Der indferes dog et nyt element i forbindelse med EILU’en, som kan fa
betydning for ISO-containeren. Der indgér saledes i forslaget, at der skal
fastsaettes bestemmelser om vedligeholdelse og periodiske inspektioner
af ILU’er, herunder ISO-skibscontaineren. Sadanne godkendelsesord-
ninger kan ventes at fd betydning for dansk savel som international
skibsfart.

Séfremt transporterhverv og transportkebere kan sta samlet i opfattel-
sen af standardiseringsproblematikken, vil det givetvis resultere i bedre
pavirkningsmuligheder i arbejdet med direktivforslaget og i CEN. Som
led heri ma der soges en international og ikke en regional losning ved at
fa etableret et samarbejde mellem CEN og ISO.

Regeringen opfordrer erhvervet til at ga aktivt ind i standardiserings-
arbejdet om European Intermodal Loading Units for at sikre, at danske

3. Se endvidere www.ebst.dk/Godstransport for en naermere beskrivelse af direktivforslaget samt
procedure.

4.1 direktivforslaget opereres med begrebet Intermodal Loading Unit (ILU), som dekker bredt over
alle containere og veksellad.

5. CEN skal medtage forskriftsudvalgets arbejde med krav til maksimal interoperabilitet.
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interesser varetages bedst muligt. Dette kan gores ved aktivt at bidrage
til Dansk Standard for herigennem at pavirke standardiseringsarbejdet i
CEN.

Dette kraever, at der snarest muligt bliver etableret en dialog for at finde
en felles forstdelse, der kan indgé som led i den danske EU-procedure,
jf. indsats 4.1.

Indsats 4.1 European Intermodal Loading Unit

Regeringen opfordrer erhvervene til at skabe f&lles holdning, s& Danmark far stgrst mulig
slagkraft i forhold til EU-direktivet om Intermodal Loading Units.

45-fods containere og lastvognslangder

De fornaevnte skitserede standardiseringsproblematikker udger imid-
lertid kun en del af den samlede problemstilling. Saledes er eksempelvis
leengdedimensionen ikke inddraget i vaesentlig grad, hvorfor denne kort
skal skitseres i det efterfolgende.

Som det er navnt i afsnittet om standardisering pé tveers af lande og
transportformer, er der udover de mere almindelige 20" og 40" ISO-
skibscontainere ogsd 45° ISO-skibscontainere i anvendelse. Imidlertid
specificerer et EF-direktiv’, at dimensioner for lastvognes ladlaengder
ikke giver mulighed for transport af 45-fods containere efter den 1.
januar 2007.

Begransningen i brugen af 45-fods containere pd vej vil udgere en
barriere for savel sofarten som for den landbaserede transport, da om-
lastning af gods indsejlet til Europa i 45-fods containere vil blive en ngd-
vendighed. Dette skal ses i lyset af den generelle vaekst i container-
transport, hvor ogsa 45-fods containeren har haft betydelige vackstrater’.
En begransning i brugen af 45-fods containere vil siledes ikke leve op
til de forventninger, som iser transportkeberne stiller.

Set ud fra et erhvervsmaessigt behov vil begraensningen i brugen af 45-
fods containere siledes udgere et fordyrende element. Behovet for fort-
sat brug af 45-fods containere er ogsa mere specifikt pdpeget af en reekke

6. EF-direktiv 96/53/EF.

7.11990 udgjorde fliden af 45-fods containere ca. 30.000. I 1995 var dette tal vokset til ca. 100.000 og i
2003 forventes en flade af 45-fods containere pa ca. 175.000. Vaeksten forventes ligeledes at fortsaette
de kommende ér.
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centrale organisationer inden for transporterhvervet og blandt trans-
portkeberne, herunder Danmarks Rederiforening, Dansk Transport og
Logistik, Dansk Industri og Danmarks Skibsmaglerforening. Dette
behov skal vejes op mod hensynet til bl.a. miljo og trafiksikkerhed.
Feerdselsstyrelsen er parat til at optage diskussioner med EU-kommis-
sionen, sdfremt bl.a. de miljo- og trafiksikkerhedsmaessige hensyn ikke
overstiger de erhvervsmassige fordele, jf. indsats 4.2. Ved bedemmelsen
heraf vil der blive trukket pé resultaterne af arbejdet med modulvogn-
tog, jf. neeste afsnit.

Indsats 4.2 Vejtransport med 45-fods containere

Regeringen er parat til snarest at rejse problemstillingen om fortsat brug af 45-fods con-
tainere for EU-kommissionen.

Modulvogntog

Lengdedimensionen spiller ogsa ind i andre forhold end ved transport
af 45-fods containere. Modulvogntog er betegnelsen for lastbilvogntog
med en lengde pé op til 25,25 meter og op til 60 ton totalveegt. Disse
modulvogntog tillades ikke nationalt i andre lande end Sverige og
Finland. De gvrige EU-medlemslande har i en rddserklering til EF-
direktivet om maksimale ladleengder for lastvogne mv. lovet “stand-still”
om introduktion af modulvogntog.

Denne “stand-still” blev indgéet, da det af samme radserklering frem-
gik, at Rddet anmodede EU-kommissionen om at udarbejde en rapport,
der skulle belyse, “om det er berettiget, at de lange vogntog anvendes af
andre lande end Sverige og Finland, og om det vil kunne pavirke den inter-
nationale konkurrence meerkbart under hensyntagen til principperne om
harmonisering og stabilisering af dimensioner for koretojer til vejgods-
transport.” Den fra EU-kommissionen ventede rapport er imidlertid
endnu ikke blevet udarbejdet.

Siden udarbejdelsen og vedtagelsen af direktivet samt tilhgrende radser-
kleering har modulvogntog imidlertid varet pd dagsordenen i flere
lande. Interessen for introduktionen af modulvogntog fra transport-
branchens side skyldes bl.a., at forskningsresultater® har vist gkono-
miske (og miljemaessige) gevinster herved. Omvendt har argumentet

8.12002 udgav det svenske “Institutet fér transportforskning” (TFK) en rapport om modulvogntogene
kaldet “Improved Performance of European Long Haulage Transport”. Blandt de veesentligste af rap-
portens resultater kan fremhzves, at korsel med modulvogntog medforer, at (1) antallet af ture kan
reduceres med ca. 32 pct., (2) braendstofforbruget kan reduceres med ca. 15 pct., (3) transportom-
kostningerne kan reduceres med ca. 23 pct.
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mod introduktion af modulvogntog hovedsageligt veeret trafiksikker-
hedsmaessigt samt eventuelle infrastrukturelle investeringer.

Situationen i dag er sdledes, at der mangler analyser af betydningen for
konkurrencesituationen over for andre transportformer, og at der ogsa
mangler analyser af de ferdselssikkerhedsmessige forhold. Endelig
mangler der en undersogelse af, i hvilket omfang der skal laves aendrin-
ger af veje, kryds, rundkersler mv. for, at modulvogntogene kan kere der.

Bl.a. pd foresporgsel af Dansk Transport og Logistik om mulighederne
for at introducere modulvogntog har regeringen nedsat en trafikmini-
steriel arbejdsgruppe, der skal udarbejde en forundersagelse med hen-
blik pa at afklare, om Danmark ber arbejde for modulvogntog i EU, jf.
boks 4.3.

Boks 4.3 Eksisterende indsats — arbejdsgruppe om modulvogntog

Regeringen har, efter forespgrgsel fra erhvervet, nedsat en arbejdsgruppe, der skal
udarbejde en forundersggelse med henblik pé at afklare, om Danmark bgr arbejde for
modulvogntog i EU.

4.2 Manglende digitalisering af dokumentdata i
transportkaeder

At gennemfore en transport kraever en rackke dokumenter — og maeng-
den/kompleksiteten af dokumenter er som regel en del storre for multi-
modale end for unimodale transporter. Dokumenterne regulerer isaer
forholdene mellem parterne i transportkaden til forsikringsselskaberne
og til offentlige myndigheder, iser told- og veterineermyndighederne.

De fire forskellige transportformer har hver deres lovgrundlag. I forleen-
gelse heraf har de fire transportformer ogsa forskellige regler for ansvar
for befordring af gods. Dette er en af hoveddrsagerne til den ogede
dokumentmangde/kompleksitetsgrad i multimodale transporter’.

I det folgende gives en kort skitsering af kompleksiteten i de forskellige
dokumenttyper. Ligeledes redeggres for, hvor dataene til dokumenterne
skabes forste gang, da der er mange data, der gir igen fra dokument til
dokument. En effektivisering heraf via digital lagring og overforsler kan
veere medvirkende til en smidiggorelse af det samlede dokumentflow.

9. En naermere gennemgang af forskelle i ansvarsregler forefindes pd www.ebst.dk/Godstransport.
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Dokumenttyper ved transport

Det centrale dokument i enhver transport er det, der bekrefter den ind-
gdede aftale mellem transportkegber og transporter. Athangigt af sed-
vaner inden for den enkelte transportform beneevnes dette transportdo-
kument fragtbrev, konnossement mv.

De enkelte transportformer har hver sit lovgrundlag®. Dette ngdvendig-
gor forskellige transportdokumenter for hver enkelt transportform. For
vejtransporten benavnes transportdokumentet CMR-fragtbrey, for
banetransporten CIM-fragtbrev, for luftfart luftfragtbrev (Air Waybill)
og for sefart findes bdde konnossement (Bill of Lading) samt sofragtsed-
del (Sea Waybill)".

Der er forskellige krav til form og obligatoriske oplysninger for de enkelte
transportdokumenter. Konnossementet er det eneste transportdoku-
ment, hvor der er behov for en elektronisk signatur, sifremt det elektro-
nisk skal overdrages til andre pd retmeessigt vis.

Transport af stykgods medferer ofte, at der udstedes underfragtbreve af
den speditor eller lignende, der konsoliderer flere stykgodsforsendelser.

Organisationer som fx BIMCO®, ICC" og FIATA® har udviklet multi-
modale og/eller kombinerede transportdokumenter med tilhgrende
klausuler malrettet til konkrete transporttyper.

Dokumenter ved farligt gods

Transport af farligt gods udger som i s mange andre tilfalde et selv-
steendigt, men integreret aspekt. Ligesom i de fornevnte dokument-
typer findes der inden for de fire transportformer serskilte regelset og
dokumenter', nar farligt gods skal transporteres.

Der er ved farligt gods krav i lovgivningen til visse papirdokumenter, der
fysisk skal folge transportmidlet. Det gaelder for vej-, bane-, fly- og multi-
modal transport og kan kommercielt ogsd kraves ved setransport. Kun
unimodal sefart giver afsender eksplicit mulighed for elektroniske
dokumenter mellem afsender og rederi.

10. Se www.ebst.dk/Godstransport.

11. Se www.ebst.dk/Godstransport for en nermere beskrivelse af transportdokumenter.

12. Underfragtbreve regulerer aftalevilkir mellem speditoren og den enkelte forsender af stykgods. For
samleforsendelsen eller konsolideringen udstedes sa et normalt fragtbrev (alt efter transportform).
Inden for luftfragt kaldes underfragtbreve oftest for “House Waybill”.

13. Baltic and International Maritime Council.

14. International Chamber of Commerce.

15. International Federation of Freight Forwarders Associations.

16. Uddybet i www.ebst.dk/Godstransport.
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Forudsetningen for en sikker behandling af farligt gods under trans-
porten er, at afsenderen giver de fornedne oplysninger til de efterfol-
gende led i transportkeden. Dette kan effektiviseres via elektroniske
data.

Tolddokumenter
For tolddokumentation er der forskelle pd ud- og indfersel i et felles-
skabsland og et tredjeland uden for Fellesskabet.

EU-varer — i praksis benevnt T2-varer — er varer, der har oprindelse i
eller er fortoldet i et EU-land. Ved salg af denne type T2-varer er der i
toldmaessig forstand tale om en handel mellem EF-lande. Den admini-
strative kontrol med vareleverancer mellem godkendte eksportorer”
begrenser sig til indberetning i det sdkaldte listesystem enten pé papir-
form eller via it.

Til den tolddokumentation, der kraeves ved udfersel af varer fra EF-
omradet, gives gode muligheder for forskellige elektroniske lgsninger til
overforsel af data mellem virksomheder og Told & Skat. Det speender
lige fra online indberetning til indsendelse af disketter med de forngdne
data. Forsendelsen skal dog under alle omstandigheder folges af de for
identifikationen kravede dokumenter, som derfor ma udskrives.

Ved indforsel af varer i et tredjeland kraever reglerne i det pigaldende
land en reekke dokumenter forelagt. Ofte skal disse dokumenter vere pa
det pdgaldende lands sprog, og opstillingen kan variere fra land til land.
Det er derfor neppe velegnede dokumenter for standardiserede it-
lpsninger.

Fortoldningen sker pa baggrund af det sakaldte enhedsdokument', men
toldvaesenet tillader i vid udstraekning brug af kommercielle dokumenter.

Qvrige dokumenter
Der findes en lang raekke ovrige dokumenter, fx i forbindelse med resti-
tutioner fra landbrugsvarer og veterineromrédet.

Opsamling af transportdata
De data, der afgives og er nodvendige ved varens bestilling, booking af
transporten samt den egentlige transportafvikling, gér igen i lobet af

17. Der beregnes ikke moms ved salg til en momsregistreret virksomhed i et andet EF-land, séfremt
folgende betingelser er opfyldt: at varerne transporteres fysisk til et andet EF-land og — at det
momsnummer, hvorunder kgberen er momsregistreret i det andet EF-land, fremgar af fakturaen.

18. Ogsé kaldet SAD, Single Administrative Document.
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dokumentkeaden”. Af hensyn til effektiviseringsgevinsten skal de for-
nedne data geres elektronisk tilgeengelige sa tidligt som muligt i for-
lgbet.

Bestilling af varer/ordrebehandling

Bestilling af varer i en handels- eller produktionsvirksomhed kan groft
opdeles i kob af “traditionelle” ensartede produkter” og keb af indivi-
duelt tilvirkede varer®. Anvendelse af elektronisk on-line bestilling er
oftest benyttet og mest oplagt ved forstnavnte, da sidstnavnte ofte
kraever personlig betjening og radgivning fra den producerende eller
saelgende virksomhed.

Séledes er det ved den indledende ordrebehandling, at de forste elektro-
niske data genereres i en form, der er velegnet til genbrug. Enten ved at
varebestillingen indlgber elektronisk, hvorefter de elektroniske data kan
genbruges, eller ved at den afgivne varebestilling kan indtastes i et elek-
tronisk medie. Typisk transmitteres en del af disse data internt i form af
ordrebekraftelse og faktura mv., ligesom interne styringsbehov ogsé
daekkes. Pa dette tidspunkt i dokumentflowet er det i hojere grad virk-
somheden end markedet, der har indflydelse pa hvilket medie, der
anvendes til overforsel af data.

Via oprettede kartoteker eller databaser har virksomhederne selv i vid
omfang lagt intelligens ind i den elektroniske generering af forsendelses-
dokumenter og andre relevante dokumenter i forbindelse med trans-
port og levering af de bestilte varer®.

Senest fra dette sted i dokumentflowet vil der i de storre virksomheder
veere mange andre faktorer, der neesten af sig selv vil fremtvinge en oget
it-anvendelse, hvor dette ikke allerede er sket.

Ndr der bestilles varer med et indhold af farligt gods, er de forngdne data
i mange tilfeelde nedlagt i receptdatabasen®, si der sikres en automatisk
dokumentgenerering. Selv om der ved den senere transport i stort
omfang kreeves, at papirdokumenter folger transportmidlet ved trans-
port af farligt gods, kan genererede elektroniske data anvendes i forbin-
delse med booking og dermed til advisering af transporter om farlige
egenskaber.

19. En integreret del af transportkeeden. Omfatter alle de dokumenter, som er fornadne for trans-
porten af et produkt fra producent til endelig destination. Dokumentkaden omfatter alle typer af
dokumentation, uanset om dokumentet er virtuelt, i papirform, internt eller eksternt.

20. Ogsé kaldet genuskeb.

21. Ogsé kaldet speciekeb.

22. Eksempelvis ordrebekrzftelse, faktura m.m.

23. Database i producerende virksomheder, der indeholder detaljeret angivelse af materialeforbrug
for et produkt.
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Booking

Nér en booking indlgber hos en transportsalger, ma denne selvfolgelig
underkaste sig det valg af medie, som transportkeberen nu engang vel-
ger at benytte.

Ved booking af transport er det meget almindeligt at anvende telefon
med efterfolgende telefax som bekreftelse frem for online booking. I
denne sammenhzng er det imidlertid vaesentligt at fremheeve, at mange
data, der indlgber telefonisk hos transportsalger, skal indtastes i it-
systemer. Visse kundeprofiler o.a. vil dog ligge i et kundekartotek.

Safremt bookingen sker elektronisk, vil der i hej grad veere mulighed for
at genbruge de elektroniske data, som transportkeberne tidligere enten
har modtaget elektronisk fra kunden, eller selv har indtastet i et elektro-
nisk medie. Mange af de oplysninger, der skal benyttes i selve transport-
kobet/booking af transporten, vil siledes gd igen.

P4 dette tidspunkt overgar data saledes pa ny til elektronisk medie og er
herefter egnede til genbrug i efterfolgende faser af transportkeden og
dokumentflowet.

Den enkleste elektroniske form for booking er en e-mail, men ogsa
web-lgsninger, hvor transportkeber indtaster de fornedne data pa en
transportsalgers interaktive hjemmeside (e-handel), er en mulighed. En
helt tredje mulighed er en opkobling direkte til en transportsalgers it-
platform, men det vil i de fleste tilfeelde kreeve udveksling af forngdne
standarder herfor.

Transportafviklingen
Den transporter, der modtager en booking, iveerkseetter en stribe foran-
staltninger athangig af bl.a. den pégaldende transports kompleksitet.

En transportvirksomhed, der er totalleverander af multimodal trans-
port, er ikke nedvendigvis i stand til at levere samtlige ydelser i trans-
portkaeden med egne ansatte. Det betyder, at transportkebet gentager
sig for hvert led i en transportkeade, hvor der tilfojes underleveranderer.
Hermed kan den forestdende transportvirksomhed selv optrede som
transportkeber i forhold til sine underleveranderer.

Den logistiske styring af multimodale transportkader er bla. blevet
muliggjort gennem udstrakt anvendelse af it, herunder i forbindelse
med det dokumentflow, der er en integreret del af transportarbejdet.
Transportvirksomheder anvender i meget stort omfang datameessigt
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genbrug under anvendelse af de systemer, der er til rddighed for kom-
munikation med samarbejdsparter, underleverandgrer og myndigheder.

Det eller de it-systemer, den enkelte transportvirksomhed betjener sig
af, er forskelligt fra det, der findes i handels- og produktionsvirksom-
heder, fordi transport er selve produktionen.

Virksomhedstyper

Virksomhedernes storrelse, hvad enten der tales om transportkebende
eller transportsalgende virksomheder, har indflydelse pd brugen af it og
genbrug af elektroniske data. Dette er en gennemgdende konstatering i
hele dokumentkeden.

I de storre virksomheder sker der i udstrakt grad en lgbende effektivise-
ring og smidiggerelse af dokumentflowet ved hjalp af it og i teet sam-
arbejde med de vigtigste partnere.

Modsatningen hertil er en stor gruppe smé og mellemstore virksom-
heder, hvor der kunne gores en betydelig indsats for at pavise konkrete
rationaliseringsgevinster gennem en gget it-anvendelse. Den manglende
anvendelse af it i smd og mellemstore virksomheder kan virke som en
bremse pé disses etablering af multimodale transportkeader. Dette skyl-
des, at de konkurrencemeessigt er oppe imod transportkaeder, der drives
af store virksomheder og med en udstrakt brug af it.

Det er samtidigt klart, at en del helt smé virksomheder i dag betjener sig
af velfungerende og sd simple transportlgsninger, at en storre it-integra-
tion ikke vil gge effektiviteten.

Muligheder og barrierer

Som der er redegjort for, eksisterer der en rakke problemer og barrierer
for it-anvendelse i multimodale transportkeder. Dette geelder serligt
blandt de smé og mellemstore transportkgbende og -sxlgende virk-
somheder. Af de vasentligste muligheder og barrierer kan folgende
opsummeres:

Transportkeber:

Der er ikke offentligretlige krav om papirdokumenter, for sa vidt angar
ordrebekreeftelse, faktura, ordrebehandling, interne adviser, forudanmeldel-
se til told og leveringsbekreeftelse. Disse dokumenter kan uden problemer
indpasses i en elektronisk transmission, som en del af en samlet it-lgs-
ning. Derimod er der krav om, at farligt gods erklering, transport-
dokument og tolddokument som papirdokument skal folge transport-
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midlet. Der ligger et effektiviseringspotentiale for en it-maessig genere-
ring af de forngdne data til disse dokumenter.

For indkebsordrer og booking kan det konstateres, at disse dokumenter
ikke fuldsteendig kan baseres pa en papirles it-lasning, for det lykkes at
andre i eksisterende sadvaner og/eller markedsvilkar (telefon og fax
som vanligt medie).

Transportsealger:

Her er det kun den interne ordrebehandling, der giver mulighed for en
tuldsteendig it-lesning. For en rackke dokumenter sdsom transportdoku-
mentet, leveringsbekreeftelse (underskrift som bevis), tolddokumenter mv.
er der anfort krav om, at papirdokumentet folger transportmidlet.

P4 grund af seedvaner og markedsvilkér vil booking ikke altid kunne ske
elektronisk. Det er til gengeeld et af de omrader, der bar arbejdes med.

Koncepter for it-Igsninger

Sigtet med koncepterne er en effektivisering af den multimodale trans-

portkede, herunder pa dokumentsiden. Her kan peges pa:

« direkte booking af transport for alle led i transportkaden

+ dynamisk opdatering af bookingstatus

« tracking af forsendelser med positionering i transportkeden

* levering af og dynamisk opdatering af transportdokumenter

+ modtagelse og afsendelse af dokumenter i forbindelse med import og
eksport

« styring af multimodale transporter

+ mulighed for at sende tekstmeddelelser

+ adgang til gnskede “timetables” eller “schedules”

+ adgang til listepriser.

Herved opnés:

+ dynamiske transportdokumenter

« tilforelse af intelligens ved traek pé tilgeengelige databaser
* lobende elektronisk opfelgning pa transportafviklingen.

I det folgende er opstillet to koncepter for samarbejder mellem trans-
portkgbende og transportsalgende virksomheder, der kan medvirke til
en effektivisering af den multimodale transportkeede.

Koncept 1, det proprietere/eksklusive

Konceptet er kendetegnet ved, at en mellemstor eller stgrre transportor
over en drrakke har opbygget interne it-losninger til losning af trans-
portopgaven. Samtidig vil transporteren typisk have egen it-afdeling
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og/eller en aftale med en it-leverander. Under alle omstandigheder
kraeves en stor it-meessig kompetence hos transporteren.

Med det proprietere udgangspunkt ligger en stor opgave i at skabe
driftssikre forbindelser mellem transporterens interne netvaerk/it-
system og dennes kunder, partnere og underleveranderer samt til de
offentlige myndigheder. Denne opgave vil typisk vere lagt hos en it-net-
veerksleverander, der kan sikre, at dokumenter og instruktioner kan
skifte netveerk og protokol uden at involvere afsenders og modtagers it-
systemer.

De proprietare systemer er inde i en udvikling, hvor der soges standar-
diserede lgsninger, som gor det hurtigere og billigere at koble nye kun-
der og samarbejdsparter op.

Fordelene ved de proprietaere lgsninger er, at transportvirksomheden
har den fulde kontrol, sd transportkeberne opfatter dem som one stop
lgsninger. Som felge af denne kontrol kan transportvirksomheden knytte
de ovrige akterer i transportkeeden neermere til sig. Ligeledes kan it-
systemet indrettes mere mélrettet til de deltagende aktorer.

Omvendt er ulemperne, at systemet omfatter en begranset kreds af
virksomheder. Abne systemer giver med faerre omkostninger adgang for
flere nye kunder og samarbejdspartnere.

Koncept 2, den dbne transportportal

Portalernes udgangspunkt er oftest it-virksomheder, hvor der moduleert
stilles elektroniske losninger til ridighed for transportkebere og —salgere,
som alt efter behovet kan til- eller fraveelge de enkelte moduler. Dette
sikres gennem anvendelse af dbne it-standarder sdledes, at der kan sikres
en sammenkobling mellem de gvrige systemer hos transportkgbere og
transportorer.

Kommunikationsmassigt leegges stor vaegt pd at anvende de mulighe-
der, som internettet tilbyder. Herved skabes en direkte forbindelse mel-
lem alle deltagerne i transportkaden. Portalerne kan ogséd tilbyde
lgsninger, der baserer sig pa EDIFACT* eller andre standarder.

Transportportalerne er kendetegnet ved en flad struktur, der i princip-
pet tillader alle starrelser af virksomheder og myndigheder at deltage.
Portalerne kan karakteriseres som it-integratorer, der er med til at
udvikle det fulde potentiale i virksomhedernes interne it-systemer.

24. EDIFACT star for Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and Transport og er
en global standard for et udvekslingsformat for EDI-transaktioner.
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Datameessigt indeholder transportportalerne de oplysninger, der er
negdvendige til afvikling af transporten. Alternativet med lgbende
opkald til de tilsluttede virksomheders databaser indebaerer datasikker-
hedsmaessige problemer.

Det ma antages, at en veesentlig malgruppe for yderligere udvikling og
brug af transportportaler i Danmark vil vere transportvirksomheder,
der primeert retter sig mod landtransport herunder som en del af en
multimodal transport. Hertil kommer virksomheder, der i dag ikke er
opkoblet til en transportportal, men evt. selv har en proprieter it-
lpsning.

Anbefaling

Det vurderes, at udviklingen af et gennemgdende multimodalt trans-
portdokument ikke er hensigtsmeessigt”, da et sidant transportdoku-
ment stoder pa en rakke problemer. Ud over konventionsmassige for-
hold skyldes dette ogsa forskellige kutymer og standardklausuler inden
for hver transportform.

De forskelle til obligatoriske oplysninger, der gelder for de forskellige
transportdokumenter og transportformer, udger umiddelbart ikke en
hindring for elektronisk generering af dokumenter ved genbrug af data
i transportkeden.

De bedste muligheder for samlet set at fremme brugen af it i trans-
portsektoren synes at ligge i anvendelsen af en for parterne ekstern it-
leverander/portal.

Pa den ene side vil dette kreeve, at it-virksomheder/portaler markeds-
forer effektive it-systemer, der kan lgse de péviste behov. Pé den anden
side er det samtidig ngdvendigt, at transportkgbende og -salgende virk-
somheder i deres generelle strategi er med til at stimulere og sikre den
nedvendige eftersporgsel.

Regeringen anbefaler sdledes, at der sker en modningsproces i fokuse-

ringen pa digitalisering af transportdata i et transportkaedeperspektiv.

Dette kraever:

« at erhvervet fokuserer pd en lesning af de konkrete barrierer for gen-
brug af elektroniske data i dokumentkaden

25. Denne konklusion forholder sig ikke til udviklingen pa internationalt plan, eksempelvis i UNCI-
TRAL, af nye regler for der-til-dor transporter. Det kan ikke udelukkes, at udviklingen af et nyt
regelseet med multimodal udstraekning vil kunne medfore, at udviklingen af et sidant dokument
bliver hensigtsmaessig. Se endvidere www.ebst.dk/Godstransport om forskellige ansvarsregler for

de forskellige transportformer.
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+at erhvervet gir ind i en dialog med it-leveranderer om markeds-
foring/udvikling af effektive it-systemer til at understotte effektivise-
ringen af transportkeeder

« at erhvervet igangsatter et narmere studie af e-handel og portaler i
transportkeder og netverk, som kan afdekke muligheder og trusler
for sma og mellemstore danske transportkgbende og transportselgen-
de virksomheder. Regeringen er parat til at indgd i et samarbejde med
erhvervet herom, safremt erhvervet tager initiativ hertil.

Det er naturligt, at arbejdet med et naermere studie af e-handel og por-
taler i transportkader og netveerk kommer til at foregd i Dansk Stan-
dards Transportudvalg for e-business, hvor savel dele af transport- som
it-branchen deltager. Det er vigtigt, at alle akterer i transportkeaeden del-
tager. Udvalget er allerede inde i projekter, der sigter pa at fremme it-
udviklingen i transportbranchen. Her kan neevnes et projektopleeg, der
tager udgangspunkt i XML-strategien i Ministeriet for Videnskab, Tek-
nologi og Udvikling.

4.3 Formidlingsfunktionen — kundevendte Igsninger
og konsolidering

Tekniske forhold, sdsom standardisering og dokumenthéndtering, har
hidtil veeret omdrejningspunktet for dette kapitel i forseget pa at skitsere
hvilke barrierer, der eksisterer for multimodale transporter.

Fokuseringen pé disse traditionelle “hdrde” og tekniske barrierer er
imidlertid ikke nok. De ressourcer og kompetencer, der er med til at
planlaegge, styre og udvikle den multimodale transportkede, ma ogsa
inddrages. Her skal der fokuseres pa udvikling af nye transportlesninger
i samarbejde med kunden og pé konsolidering af godsstromme.

For den kundevendte del er det udvikling, keb og salg af transport-
lgsninger, der er i centrum. For den konsolideringsmaessige del er det
den konkrete afvikling af transporten, hvor konsolidering med andre
transportopgaver sigter pa en effektivisering af selve transporten og der-
med pa en billiggorelse.

Opgaverne loses typisk i et netvaerk bestdende af transportkegbere og
forskellige aktorer i transportsektoren. Samtidig er der tale om en logi-
stisk tilgang, der gir videre end selve transportopgaven. Det er saledes
sveert at adskille det kundevendte og det konsolideringsmaessige, som i
det folgende sammenfattes under overskriften formidlingsfunktionen.
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Formidlingsfunktionens rolle og funktion er i stadig beveegelse. Den tra-
ditionelle forstaelse af vognmeend, rederier, baner mv. — VOCCer* —
som leveranderer af fysiske ydelser til skibsmaglere og speditgrer mv. —
NVOCC’er” — er under opbrydning. Det kan sdledes konstateres, at en
del vognmeend i stigende grad selv star for kundekontakten samtidig
med, at den fysiske transport i stigende grad lgses af underleverandorer.
P4 rederisiden ses en tilsvarende udvikling. Der kan dog ogsa findes
eksempler pd den modsatte udvikling, hvor NVOCC’er optraeder som
VOCC’er, men forstnaevnte udvikling synes at vere sterkest.

Maonstret, hvor formidlingsfunktionen har veret preeget af aktorer spe-
cialiseret i hver sin transportform, er siledes under opbrydning. Dette
sker savel gennem fusioner pa transport- og logistikomréadet som igen-
nem produktudvikling og netveerksdannelse. Udviklingen pévirkes fx af
den offentlige regulering, herunder it-messige muligheder for indberet-
ning og af den teknologiske udvikling. Herved abnes op for nye samar-
bejdsformer i transportbranchen og mellem branchen og transport-
keberne.

I et multimodalt perspektiv er det centralt at skabe den nedvendige kon-
solidering, der kan veere med til at sikre en storre effektivitet i det sam-
lede transportsystem. Det ser imidlertid ud til, at de nedvendige kom-
petencer for at opna dette ikke er til stede i tilstrackkelig grad i dag.

Eksempelvis udger den uddannelsesmaessige baggrund, hvor man i ud-
dannelsesforlobet specialiserer sig i én transportform en barriere for
horisontal integration af samspillet mellem transportformerne.

Endvidere har denne specialisering til en vis grad medfert, at der eksi-
sterer en vaneteenkning med favorisering af en specifik transportform til
folge. Selv store europziske speditionsfirmaer, der bdde arbejder inden
for vej, bane, luft og s, kan have svert ved at etablere multimodale
transportlgsninger. Dette skyldes bl.a. den specialisering, der let opstar.
Samtidig er de enkelte afdelinger i konkurrence med tilsvarende afde-
linger hos andre speditor- og skibsmeglerfirmaer samt med selvstendi-
ge spediter- eller skibsmeglerfirmaer. Hertil kommer forskellige regler
og sedvaner for de enkelte transportformer.

Vaneteenkningen hersker dog ikke alene inden for formidlingsfunktio-
nen. Ogsé fra transportkabernes side kan peges pa seedvaner i forhold til
valg af transportlesninger.

26. Vessel Owning Common Carriers, hvor vessel her skal forstas i en bredere betydning end skib.
27. Non Vessel Owning Common Carriers, hvor vessel her skal forstds i en bredere betydning end skib.
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Disse forhold kan vere med til at skabe stivheder i formidlingsfunk-
tionen, der ikke er med til at fremme den multimodale tankegang.

Europzisk fokus pa kompetencer i formidlingsfunktionen

Ogsa EU-kommissionen har sat fokus pa formidlingsfunktionens rolle i
et multimodalt perspektiv. Saledes er formidlingsfunktionen siden 1997
gradvist gjort til et selvstendigt fokusomrade®.

I EU-kommissionens transporthvidbog fra 2001* tages udgangspunkt i,
at en bedre konsolidering af gods vil veere nedvendigt for at sikre en
hgjere effektivitet pa transportmarkedet. Hojere effektivitet er et sam-
fundsmeessigt krav ud fra savel et gkonomisk som et miljo- og ressour-
cemeessigt synspunkt.

EU-kommissionen forudser, at forneevnte konsolidering vil blive vareta-
get af et nyt erhverv — fragtkoordinatorer, der vil have til opgave at finde
den mest hensigtsmassige sammenseetning af transportformer for en
given transport.

Om der konkret opstér et nyt erhverv, er nok at tage munden for fuld.
I stedet mé forventes en udvikling af transporterhvervet, idet det er
vigtigt at se kundevendte lgsninger og konsolidering under et. Her vil
kompetencer, der gar pa tveers af transportformer, samt en proaktiv ind-
gangsvinkel til transportydelsernes udvikling vere i fokus.

Udviklingen pa transportmarkedet skaber nye forretningsomrader

At der er behov for en udvikling af formidlingsfunktionen, skal ikke
forstds isoleret pd baggrund af fagspecifik fokusering. Det skal snarere
forstas i sammenheng med den generelle udvikling i transport- og logi-
stikerhvervet, da det her er for sneevert at tale om transporterhvervet.

Udviklingen stiller krav til den enkelte virksomhed om at vurdere hvilke
kompetencer, der sikrer den hgjeste effektivitet og dermed den bedste
forretning.

Tendenserne de senere dr har sdledes peget p4, at stadig flere virksom-
heder™ har gjort sig klart, at det er nedvendigt at fastlagge sine kerne-
og periferiydelser. At gabe over begge omrader stiller for store finansielle
og kompetencemassige krav.

28. EU-kommissionen sendte i juni 2002 et forskningsprojekt omhandlende fragtintegratorer i udbud:
“Invitation to tender No. TREN/B4/07-2002, Study on freight integrators”.

29. Den europeiske transportpolitik frem til 2010 — De svere valg, Kommissionen, 2001.

30. Virksomheder skal her forstds bredt som produktions- og handelsvirksomheder.
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For nogle af de transportkebende virksomheder har konsekvensen
veeret en outsourcing af transport- og logistikomradet.

En acceleration af denne udvikling, der ogsé involverer de sméd og mel-
lemstore transportkebende virksomheder, har veret ventet i flere ar’,
men er udeblevet. Dette kan skyldes, at der ikke har vaeret et “godt til-
bud” fra transport- og logistikerhvervet, hvor dette gir proaktivt ind i en
dialog med transportkeber med udgangspunkt i dennes forretnings-
strategi.

Konkret kan transport- og logistikydelser skitseres som:

* Den fysiske transport samt lagerstyring og -drift, der skal skabe mulighed
for reducerede kapitalbindinger i varelagre. Pakning og emballering
skal endvidere kunne indgé som elementer i distributionen af produk-
terne.

* Design, styring og udvikling af transportkobers transport og logistikpro-
cesser. Dette indebzerer en helhedsbetragtning pa produktion og distri-
bution, over transporter, videre til lagerfunktioner og frem til slutbrug-
erne.

* Dokumentationen af transporten, herunder overvagning af produkter-
nes vej i forsyningskaeden, fx track and trace og dokumentationsmaes-
sige krav i forbindelse med miljemzessige og sociale forhold, herunder
arbejdsmiljo. Hertil kommer dokumenthandteringer i forhold til de
deltagende parter samt offentlige myndigheder.

* Den it-meessige sammenkobling af aktiviteterne i transport- og logistik-
systemet med opsamling af data, der kan bruges til den fortsatte udvik-
ling af effektiviteten™.

I naevnte rekkefolge giver ydelserne/”dotsene” indtryk af udviklingen
fra den konkrete fysiske transport og styring af vareflow, over proces-
orienterede lager- og dokumentationsydelser (tredjeparts logistik) og
frem til en systembetragtning pa hele forsyningskeden (fjerdeparts logi-
stik). Hlustrativt kan dette vises ved figur 4.1.

31.Jf. KPMG’s logistikundersogelser.
32.Jf. afsnit 4.2.
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Figur 4.1 Udviklingstendenser i transport og logistik

Ressourcer/kompetencer

Viden d

(system) SCM + Strategiske
partnerskaber

Viden
(proces)

A - B ydelser

Forretnings-
orientering

Fysisk

Funktionel Proces System
I ——

Ellipserne i figuren deekker over teoretisk funderede logistiske begreber.
Der er tale om en udvikling, hvor der i stigende grad indbygges viden i
transporten og ikke mindst ud fra en systemtankegang. Det er denne
proces, som formidlingsfunktionen kan og skal veere med til at preege.

Formidlingsfunktionens rolle i forhold til de neevnte ydelser bliver med
andre ord at tilbyde et konkret, men varieret transport- og logistikpro-
dukt pa et givet delmarked. Herved sikres en bedre effektivitet inden for
hver af de oplistede “dots”.

Fremtidens transport- og logistikudfordringer stiller krav om
tvergaende kompetencer og ydelser

Udviklingen mod processer og systemer i figur 4.1 sker pa ingen made
af sig selv, men forudsetter, at transport- og logistikerhvervet er inno-
vativt. Basis herfor er en felles udvikling af erhvervets og transport-
kebernes forretningsstrategier.

Det er essentielt, at der ikke kun fokuseres pa den kortsigtede varetagelse
af enkeltopgaver. Saledes skal potentialet ved at tilbyde en ydelse, der sik-
rer hojere effektivitet hos de transportkgbende virksomheder, udnyttes.
Det drivende element bliver med andre ord at indfri transport- og logi-
stikpotentialet hos transportkeberne.

Ogsa de transportkebende virksomheder vil have interesse heri. Mere
bredt set vil det veere til gavn for effektiviteten i transportsystemet.
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Der kan og ma sdledes stilles folgende krav til transport- og logistiker-

hvervet og herigennem til formidlingsfunktionen:

+ Dybtgdende kendskab til prisstruktur og kvalitetsniveau pa transport-
og logistikmarkedet. Herved kan de billigst mulige fysiske ydelser ved
et givet kvalitetsniveau indhentes, fx pa transport og oplagring. For-
midlingsfunktionen mé kende markedsforholdene lige sd godt om end
ikke bedre end transportkegberne. Herved kan ansvaret for at udnytte
en given overkapacitet pd transportmarkedet laegges over pa formid-
lingsfunktionen.

+ Udnyttelse af skalafordele for de forskellige transportformer si der ud
over virksomhedsgkonomisk holdbare lgsninger ogsé bliver tale om
miljemessige og socialt holdbare transportlesninger.

*Bud pé hvordan formidlingsfunktionen kan understotte transport-
kobers daglige operation og strategiske udviklingsprocesser.

+ Udnyttelse af it som en neglefaktor, herunder en taet integration mel-
lem kundens og transportkebers vaerdikade.

Innovation og udvikling af transport- og logistikydelser kan imidlertid
ikke sikres af kortvarige transportaftaler, der ofte genforhandles ud fra
et prismeessigt fokus. Saledes vurderes det, at op til 60 pct. af transport-
koberne foretager udbud en gang om éret. Baggrunden herfor er for-
ventning om en gkonomisk gevinst, idet transportmarkedet er til at
presse™.

Laengevarende strategiske partnerskaber med transportkeber er en ned-
vendighed for at give rum til innovative ydelser. Udfordringen ligger
sdledes ikke udelukkende i heenderne pé formidlingsfunktionen, men
stiller ligeledes krav og udfordringer til transportkgberne. I denne pro-
ces bliver det centralt at opbygge en grundleggende tillid mellem trans-
portkeber pd den ene side samt transport- og logistikerhvervet pa den
anden side. Her far formidlingsfunktionen en central rolle, og der kan
peges pa folgende forudsatninger:

+ At kunden kan fi fordel af markedsforholdene for den fysiske trans-
port, hvis der er overkapacitet pa markedet.

+ At kunden betaler en konkurrencedygtig pris for den samlede trans-
port- og logistikydelse. Til sikring heraf kan fx taenkes, at flere trans-
portvirksomheder og transportkebere gar sammen om udvikling af et
benchmarksystem. Best practice kan i denne forbindelse veere
udgangspunkt for leering.

* Storre dbenhed om transport- og logistikomkostningernes betydning
gennem falles adgang til kalkulationer- og regnskaber — open books.

32. Den Danske Logistikanalyse, KPMG, 2002.
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En udvikling af transport- og logistikerhvervet til i hgjere grad at veere
baseret pa tveergdende kompetencer er siledes langt fra en opgave, der
kun vedrerer erhvervet selv. Transportkebere og transportsalgere ma
ligeledes vere proaktive i forseget péa at impdekomme det effektivise-
ringskrav, som fremtidens (og nutidens) transportmarked opstiller.

Opsummerende kan det — med samfundets effektiviseringskrav in men-
te — konstateres, at det centrale er at fa last opgaverne og ikke hvem, der
skal lose dem. Det er imidlertid opfattelsen, at udviklingen pé transport-
og logistikmarkedet har skabt et behov for nye kompetencer hos for-
midlingsfunktionen.

Kapitel 5 om oget videnindhold i transporterhvervet vil i policy-sam-
menhang felge op pé disse konklusioner.
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Kapitel 5

@get videnindhold i transport-
erhvervet

Transporterhvervet stir over for to primere udfordringer de kommen-
de ar, hvad angdr kompetencer. For det forste kan mangel pa arbejds-
kraft ramme erhvervet som folge af faldende arbejdsudbud. I takt med
at de sma argange kommer ind péd arbejdsmarkedet, vil konkurrencen
om de dygtigste unge skeerpes.

For det andet betyder udviklingen pa transportmarkederne, som den er
beskrevet og analyseret i de forrige kapitler af narvarende rapport, at
transportvirksomhederne stilles over for krav om eget videnindhold i
ydelserne og dermed om ggede kompetencer. Effektivitet og innovation
er i denne forbindelse nggleord, men som det ogsa er beskrevet i kapitel
4, fordrer disse neglefaktorer, at de rette kompetencer er til stede.

Det er en udfordring for transporterhvervet at udvikle kompetencer,
som kan bidrage til at fjerne barrierer for oget effektivitet og innovation
i ydelserne. Denne udfordring geelder hele transporterhvervet, der —
med undtagelse af spfart — har et relativt begraenset uddannelsesniveau.
Ikke alle virksomheder har dog behov for at gge deres kompetencer. For
mange af de virksomheder, der leverer faste ydelser pa det lokale og regi-
onale marked, er prisen den vigtigste konkurrenceparameter. Men de
virksomheder, der har et gnske om at udvikle sig og levere ydelser med
et hgjere videnindhold og herigennem opna effektiviseringsgevinster,
skal opbygge nye kompetencer.

Udfordringerne kan medes med tiltag, der giver mulighed for kompe-
tenceudvikling, bdde pa det virksomhedsorganisatoriske plan og gen-
nem oget uddannelsesaktivitet.

Pa uddannelsesomradet er de primeere udfordringer, at mange af med-
arbejderne har begraenset uddannelsesniveau, og at en stor andel af de
transportuddannede finder ansettelse i andre erhverv. Der er imidlertid
iveerksat en reekke initiativer, som ma forventes at bidrage til at oge kom-
petenceopbygningen i transporterhvervet.
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De mest markante problemer findes pa de transportomrdder, hvor
uddannelserne stadig findes i regi af enkeltvirksomheder/-myndighe-
der, fx lokomotivfereruddannelsen, uddannelsen til lods mv. Her kan
uddannelsesmzssige flaskehalse veere en heemsko for dbning af marke-
det for oget konkurrence.

5.1 Mangel pa arbejdskraft kan ramme erhvervet

I takt med at de sma drgange kommer ind pé arbejdsmarkedet, vil kon-
kurrencen om de dygtigste unge skeerpes. Udviklingen i arbejdsstyrken
mellem 16 og 29 ar tegner et fald frem mod 2010".

Tilgang af arbejdskraft i en tid med sma argange
I en tid med mangel pa arbejdskraft er det en serlig udfordring for
transporterhvervet at rekruttere tilstraekkelig, kompetent arbejdskraft.

Det er ved at blive svert at rekruttere til en del virksomheder inden for
vejtransporterhvervet, jf. figur 5.1.

Figur 5.1 Rekruttering i vognmandserhvervet, 2002

0,4

Problemer med at fa kompetente chauffgrer
m Problemer med at fa kompetente mellemledere
= Ingen problemer

11,7

|
Kilde: PLS Rambell for Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2002*

Samme tendens gor sig geldende i de lange kompetencetunge uddan-
nelser til det maritime erhverv, hvor bl.a. rekrutteringen af skibsjunior-
officerer udviser en faldende tendens. Dette star i modseetning til de korte
maritime uddannelser. Ud fra et vurderet arligt tilgangsbehov til erhver-
vet pa 300 nyuddannede, er der i disse ar kun en tilgang pa ca. 150 nyud-
dannede.

Transporterhvervet er karakteriseret ved varierende arbejdstider og
mindre fleksible arbejdsforhold. Faktorer, som har indflydelse pa, om de
unge finder erhvervet attraktivt. Det galder om at gore det attraktivt at

1. Finansredegorelse, Finansministeriet, 2002.

2. Interviewundersogelse blandt 230 vognmandsvirksomheder.
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spge ansxttelse inden for transport gennem gget profilering af de mulig-
heder, ansattelse i erhvervet giver. Her har erhvervet en vaesentlig opgave
at lofte.

Desuden kan transporterhvervet blive bedre til at benytte den uudnyttede
arbejdskraft hos nydanskere med bade leengere og kortere uddannelser.

I vejgodstransporten er der ikke megen tradition for rekruttering af
nydanskere. Som figuren viser, har over 90 pct. af virksomhederne ikke
pé noget tidspunkt haft nydanskere ansat, jf. figur 5.2.

Figur 5.2 Nydanskere i vejgodstransport
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Kilde: PLS Rambell for Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2002

Men transportvirksomheder, der har haft nydanskere ansat, er i overve-
jende grad tilfredse med ansettelsens forlgb. 80 pct. angiver, at de i hoj
eller nogen grad har veret tilfredse med anszttelsens forlgb, jf. figur 5.3.

Figur 5.3 Grad af succes med ansattelse af nydanskere
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| nogen grad
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Kilde: PLS Rambell for Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2002
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Der kan peges pa flere arsager til, at der ikke er flere nydanskere ansat
i godstransportbranchen. Den primare drsag vurderes at vere, at
arbejdskraftudbuddet hidtil har veeret tilstreekkeligt uden, at der har
varet behov for rekruttering blandt nye grupper, fx nydanskere eller
kvinder.

Nydanskere spger faktisk ind i transport. Men ofte inden for personbe-
fordring. Dette vurderes at skyldes dels tradition for “netveerksrekrutte-
ring” blandt nydanskere, det vil sige, man soger ansttelse der, hvor man
kender andre, dels at uddannelsesinstitutionerne allerede har opbygget
relationer til virksomheder pé dette omrade.

Det er malet, at beskeftigelsen oges med 87.000 frem til 2010°, herunder
at kompetencer hos nydanskere s& vidt muligt udnyttes’. Det er en op-
gave for alle erhverv at bidrage til at opnd dette mal.

Regeringen har taget initiativ til en styrket indsats for at integrere
nydanskere pa det danske arbejdsmarked, jf. boks 5.1. Udleendinges til-
knytning til arbejdsmarkedet er langt ringere end den evrige befolk-
nings’.

Boks 5.1 Eksisterende indsats — Puljer til fremme af integration af

udlzndinge pa arbejdsmarkedet

Der er afsat ca. 160 millioner kr. i perioden 2003-2006 til en raekke puljer til en styrket
indsats for integration af udla@ndinge pa arbejdsmarkedet. Det overordnede formal med
puljerne er at fremme en hurtig integration af udleendinge pé arbejdsmarkedet. Indsatsen
er rettet mod virksomheder, radgivning over for udvalgte grupper samt nyskabende forsgg.
Pengene fra puljerne kan primart sgges af kommuner og arbejdsformidlinger, der har
planlagt en sarlig indsats for at fremme beskaftigelsen af flygtninge og indvandrere.
Desuden vil virksomheder, organisationer, lokale foreninger m.fl. kunne sgge penge fra
nogle af puljerne. Mere information kan findes pa www.inm.dk.

Flere nydanskere i transport kan oge tilgangen af arbejdskraft de kom-
mende ar. Det anbefales derfor, at erhvervet overvejer, hvordan de kan
bidrage til at rekruttere nydanskere. Her kan erfaringer eksempelvis
hentes fra hdndveerks- og restaurationsbranchen, jf. boks 5.2.

3. Flere i arbejde, Regeringen, september 2002.

4. Veekst med vilje, Regeringen, 2002.

5. De seneste tal viser, at kun 47 pct. af alle indvandrere og efterkommere fra tredjelande mellem
16 og 66 ar er i beskaftigelse, mens 76 pct. af den ovrige befolkning har et arbejde, Ministeriet for
flygtninge, indvandrere og integration, 2003.
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Boks 5.2 Eksempel pa indsats for flere nydanskere i handvaerks-

og restaurationserhvervene

En undersggelse blandt Handvarksradets medlemsvirksomheder viste, at virksomhederne

ikke var afvisende over for at ansatte nydanskere, men at ikke s&rlig mange havde gjort

det. Efter kontakt med Foreningen Nydansker indledtes et samarbejde med HORESTA om

gode rad til at tackle gget rekruttering af nydanskere. Samarbejdet har resulteret i tre

projekter:

e Pjecen “Fra nydansker til ny medarbejder”, som giver gode rad til, hvordan virksom-
hederne skal gribe ansattelse af nydanskere an.

e Projekt om nydanske elever i virksomhederne. Resultaterne blev formidlet ved hjlp af
pjece og konference.

® ERFA-gruppe af 10 virksomheder med nydanskere ansat. Erfaringerne beskrives i en
reekke temahafter, der bl.a. henviser til offentlige tilbud pa omréadet.

For at gge rekrutteringen af nydanskere i transport vil Ministeriet for
Flygtninge, Indvandrere og Integration og Erhvervs- og Boligstyrelsen i
samarbejde med Dansk Transport og Logistik iveerksette et initiativ, der
skal fore til, at flere nydanskere finder varig beskeftigelse i erhvervet, jf.
indsats 5.1.

Indsats 5.1 @get indsats for rekruttering i transporterhvervet

Regeringen vil i samarbejde med Dansk Transport og Logistik igangsatte et initiativ, der
skal fa flere nydanskere ind i godstransporterhvervet.

Transporterhvervet bidrager til at oge beskeftigelsen gennem etablerin-
gen af mange nye virksomheder®. Erhvervet bestir af mange sméd og
mange nye virksomheder. Knap 90 pct. af alle transportvirksomheder
har under 10 ansatte’. Desuden har den andel af iverksattere, der vel-
ger at opstarte virksomhed inden for transporterhvervet, vaeret stigende
ilobet af 1990’erne, jf. figur 5.4.

6. Nye virksomheder er defineret som “virksomheder, der ikke har veret drevet af anden ejer, i anden
ejerform, under andet firma eller af personlig indehaver, der allerede er registreret for momspligtig
aktivitet”, Danmarks Statistik 2003.

7.SMV’er i transport, Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2003.
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Figur 5.4 Nye virksomheders andel af den samlede virksomheds-

bestand fordelt pa branche 1992-1998
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Kilde: Iveerksattere i 1990’erne — 3. statistiske portreet, Erhvervsfremme Styrelsen, 2001

Det er regeringens politik, at der skabes fri konkurrence og lige adgang
for alle virksomheder til markedet. Transport bidrager siledes positivt
til regeringens mél om, at selvsteendigheden og virkelysten fremmes, sa
der opstartes flere nye virksomheder.

5.2 Kompetencebehov — transportmarkedets
forskellige segmenter

Der er store variationer mellem de forskellige virksomheder i transport-
erhvervet, nar det drejer sig om kompetencebehov og -udvikling.

Som figur 5.5 viser, kan transportmarkedet opdeles i tre segmenter®.

8. Segmenteringen baseres pa en kvantitativ, registerbaseret analyse af SMV’er i transport, som
Copenhagen Economics har udarbejdet for Erhvervs- og Boligstyrelsen. Segmenteringen er baseret
pé en opdeling af virksomhederne i forhold til deres andel af henholdsvis immaterielle anlegs-
aktiver, eksport og ansatte med mellemlang og lang videregdende uddannelse, herunder trans-
portspecifikke uddannelser. For hver indikator er valgt middelvaerdien som en snitveerdi, der ind-
deler virksomhederne i hoj og lav. Der er valgt forskellige snitvaerdier for de tre brancher
vejtransport, sofart og transportformidlere. Det gverste segment bestdr dermed af virksomheder,
der har hgje vaerdier for alle tre indikatorer, mens det nederste segment bestar af virksomheder, der
har lav veerdi pé de valgte indikatorer. Segmenteringen skal tages som en strompil og ikke som et

endeligt facit. Rapporten findes pd www.ebst.dk/Godstransport.
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Figur 5.5 Segmentering af transportmarkedet i Danmark,

antal virksomheder 1999 og 2000 fordelt pa alle brancher i pct.
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Kilde: “Sma og mellemstore transportvirksomheder — segmentering og performance”, Copenhagen

Economics for Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2003

Det gverste segment bestdr af internationalt konkurrerende virksom-
heder, hvor store transportkebere ogsa eftersporger avancerede trans-
portydelser. Ca. 3 pct. af samtlige virksomheder falder i dette segment,
som stdr for 8 pct. af den samlede beskeaftigelse i transport. De smd virk-
somheder udger 75 pct. af virksomhederne i dette segment i forhold til
90 pct. af hele populationen. Sé selv om de sma virksomheder er under-
reprasenterede i det overste segment i sammenligning med populatio-
nen, udger de alligevel den storste andel af virksomhederne. Fordelt pa
brancher findes 1 pct. af vejtransportvirksomhederne i dette segment,
mens det for virksomhederne inden for sgfart og transportformidling
geelder for henholdsvis 23 og 11 pct.

Kompetencebehov: Virksomheder pé dette marked har hoje uddannel-
sesmassige kompetencer, en hgj internationaliseringsgrad og stor andel
af hgjteknologiske og avancerede investeringer. De har kompetencer og
ressourcer til at fastholde og udvikle virksomhedens ydelser i forhold til
kundernes eftersporgsel. Det gelder iseer om at skabe vaekst i veerdi for
kunden. Det stiller seerlige krav til kvalificerede medarbejdere pd mel-
lem- og ledelsesniveau, der kan tenke analytisk og i strategiske helheds-
lgsninger’.

9. Der eksisterer naturligvis stadig priskonkurrence i visse segmenter af transporterhvervet i denne

type virksomheder (fx luft- og sotransport).
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Det midterste segment bestar af virksomheder, som besidder én eller to
af folgende karakteristika: Hojt niveau af uddannelse, hoj grad af inter-
nationalisering eller stor andel af hejteknologiske investeringer. Disse
virksomheder har sdledes ikke alle de kvaliteter, som virksomhederne
har i det gverste segment. 34 pct. af alle virksomheder findes i det mid-
terste segment og repraesenterer tilsammen 64 pct. af samtlige beskeefti-
gede. For bade transportformidling og sefart findes de fleste virksom-
heder i dette segment (henholdsvis 69 og 66 pct.), mens det gelder for
28 pct. af vejtransportvirksomhederne.

Kompetencebehov: Hvis virksomhederne i det midterste segment skal
udvikle sig til at konkurrere med virksomhederne i det overste segment,
skal de opruste pa de omrader, hvor deres kompetencer ikke er gode nok.
Det kan enten vare, at der ikke er tilstraekkeligt med hejtuddannede
medarbejdere, eller at investeringer i fx forskning, udvikling og hejtek-
nologi er for begraenset. Virksomhederne kan ogsé opruste ved at satse
pa en storre grad af internationale aktiviteter™.

Det nederste segment af virksomheder opererer pa den del af transport-
markedet, hvor transportkeberne primert eftersporger rene transport-
ydelser til den mest konkurrencedygtige pris. Virksomhederne har ikke
hej uddannelse, er i begrenset omfang internationaliserede og har en
begranset andel af immaterielle investeringer. 63 pct. af virksomheder-
ne findes her, men de repraesenterer kun 28 pct. af de beskaftigede. Det
er altsd primert sma virksomheder, der findes i det nederste segment.
Fordelt pé brancher findes her 71 pct. af vejtransportvirksomhederne,
11 pct. af virksomhederne inden for sefart og 20 pct. af transportfor-
midlerne.

Kompetencebehov: Disse virksomheder er ikke i samme grad udsat for
pres fra kunderne om ggede kompetencer, men konkurrencen pa pris pa
relativt simple ydelser er hard. Virksomhedernes tidshorisont er derfor
relativ kort, og der er ofte ikke en direkte, méalbar fortjeneste ved inve-
stering i medarbejdernes uddannelse. Virksomhederne vil derfor ikke
vere tilbgjelige til at prioritere formaliseret (efter-)uddannelse. Hvis
virksomhederne ensker at udvikle sig, skal de tilegne sig de kvaliteter,
der skal til for at konkurrere i de midterste og gverste segmenter. Dette
geelder bade hvad angér uddannelsesniveau, grad af internationalisering
og investeringer i fx avanceret teknologi, forskning og udvikling.

10. Ibid.

11. Uddannelse i disse virksomheder vil oftest bygge pa intern leering frem for formaliseret
uddannelse. Dette karakteriserer serligt virksomheder, hvor udsving i opgaveportefoljen hand-
teres ved, at den faste stab er villig til overarbejde, Medarbejderuddannelse — chance og trussel,

John Houman Serensen og Finn Sommer, 1997.

104 Godstransport



De mange smé og mellemstore virksomheder i transport har oftest ikke
tilstraekkelige kompetencer til selv at satte skub i den gnskede udvikling.
Udfordringen i transporterhvervet er siledes at synliggere, hvordan
virksomhederne kan tilegne sig kompetencer, der gor dem i stand til at
seette udvikling i gang, bdde hvad angér virksomhedens organisering og
styring og virksomhedens samlede ydelser.

5.3 Bgede kompetencer gennem ledelse og netvaerk

For de mindre virksomheder, der onsker at udvikle sig, er udvikling ofte
ikke resultatet af en planlagt, strategisk indsats. Vejen fra beslutning til
handling er typisk relativ kort i denne type virksomhed, og det samme
er tadlmodigheden med langsigtede udviklingsprocesser. Virksomheder-
nes styrke er typisk ikke den langsigtede planlegning og udvikling, men
stor fleksibilitet i forhold til at fi deekket kundernes behov i hverdagen.

I det folgende praesenteres forskellige konkrete eksempler pa, hvordan
iseer sma og mellemstore virksomheder kan benytte forskellige redska-
ber til at initiere langsigtet planlegning og udvikling i virksomheden.

Virksomhederne kan styrke evnen til at skabe forandringer med fokus
pé virksomhedens langsigtede udvikling. Dette er forsogt gennem arbej-
det med strategiplaner i mindre transportvirksomheder, jf. boks 5.3.

Boks 5.3 Ledelse og styring i mindre virksomheder

Centerkontrakten “Ledelse og styring i mindre virksomheder (LoS)” satte fokus pa, hvor-
dan ejerledede virksomheder med mindre end 50 ansatte kan styrke forandringsevnen.
Deltagerne i centerkontrakten var: Syddansk Universitet (CESFO), Teknologisk Institut —
Center for Emballage og Transport og Center for Ledelse, DTL, Handvaerksradet, DH&S og
en rekke mindre virksomheder. Projektet Igh fra 1999-2002. Ni vognmandsvirksomheder
deltog i projektet.

Mindre vognmandsvirksomheder er ofte preget af handlingsorientering frem for langsigtet
planlegning. | LoS-projektet var fokus pa at arbejde med strategiplaner som et styrings-
verktgj til at strukturere udvikling i virksomhederne. Herved blev der arbejdet med at
opbygge en virksomhedskultur, hvor daglige beslutninger treeffes i henhold til fremtidige
mal. Formalet med at arbejde med strategiplaner var at give virksomhederne en styrings-
massig fordel og derved at medvirke til at styrke konkurrenceevnen.

Strategisk samarbejde er et andet redskab til at styrke udvikling i den
enkelte virksomhed, jf. boks 5.4. Det kan give den mindre virksomhed
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mulighed for at opné stordriftsfordele og kritisk masse, der kan matche
den stigende koncentration pa eftersporgselssiden.

Boks 5.4 Eksempel pa netvarkssamarbejde — Transportgruppen A/S

Transportgruppen A/S

Transportgruppen A/S er et vognmandsejet distributionsselskab, som har tilknyttet ca. 20
vognmand. Deltagelse i Transportgruppen A/S giver mulighed for at kunne Igse transport-
opgaverne i fellesskab, samtidig med at den enkelte virksomhed bevarer sin frihed.

| Transportgruppen A/S eksisterer der en transportpligt over for kollegaer samt over for de
logistikopgaver, som etableres i regi af Transportgruppen A/S. Men det er som udgangs-
punkt de enkelte medlemmer, som udvikler og szlger logistiklgsninger.

Transportgruppen A/S og dens virksomheder betjener primzrt industrikunder og internati-
onale speditgrer. Transportgruppen A/S ejer og driver tre terminaler, hvor der udveksles
gods med andre kollegaer i netvarket.

For virksomheden K. Hansen Transport A/S har medlemskab af Transportgruppen A/S to
vigtige funktioner:

e At genere omsatning

o At sikre mulighed for, at virksomheden kan servicere kunder med totallgsninger.

| Transportgruppen A/S er der sat fokus pa en rakke falles udviklingsopgaver, som bl.a.
indebarer et gget samarbejde omkring flles markedsfgring, flles indkgh samt udvikling
af falles it-programmer.

Trafikministeriet etablerede i oktober 2002 et partnerskab med Dansk
Transport og Logistik samt International Transport Danmark om at
fremme anvendelsen af netveerkssamarbejde inden for sma og mellem-
store vejtransportvirksomheder i Danmark, jf. boks 5.5.

Boks 5.5 Eksisterende indsats — netverksdannelse i vejtransport

Indsatsen bestar af udarbejdelse af to publikationer:

e En eksempelsamling af “best practise” cases til inspiration for andre virksomheder i
arbejdet med strategisk udvikling af virksomheden.

e En handbog om “udvikling i netvaerk” som rettes mod sma og mellemstore vejgods-
transportvirksomheder. Handbogen skal illustrere forskellige netvaerks- og samarbejds-
former samt indeholde informationer og vaerktgjer vedrgrende etablering af strategiske
netvaerkssamarbejder.
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For en mindre virksomhed kan der vere en umiddelbar fordel i at ind-
ga 1 vertikale netvaerk, som fx en franchisekade, hvor der er mulighed
for at gore anvendelse af kaedens kompetencer, nye koncepter eller it-
anvendelse. Oftest tilbyder franchiseindehaverne formaliseret feellesskab
om administration, salg, udvikling mv. Herved far virksomheden
mulighed for at fokusere pa at udvikle sine egentlige kerneydelser og far
samtidig tilfort et kompetenceloft i form af gget anvendelse af teknolo-
gi, kvalitetsstyring mv. Franchising har sin styrke, hvor der er tale om at
udfere relativt standardiserede ydelser, og hvor ydelsen kan beskrives
forholdsvist precist, jf. boks 5.6.

Boks 5.6 Dansk Autohjlp

Dansk Autohjalp blev stiftet som en forening i 1979 og omdannet til den nuvaerende
koncernform med franchisetagere i 1992. Konceptet i Dansk Autohjalp bygger pa en
“branding” af Dansk Autohjalp og en ensartethed i markedsfgringen. Det medfgrer bl.a.,
at der stilles krav til franchisetageren om uddannelse, kgretgjernes stgrrelse og udstyr,
alkoholpolitik, opfgrsel, straffri attest, opfyldelse af kvalitetskrav fra konceptet osv.

| dag har Dansk Autohjlp tilknyttet ca. 50 vognmand som hovedfranchisetagere og der-
udover et antal underleverandgrer. Samlet rades der over en vognpark pa ca. 500 kgretgjer.
Blandt hovedfranchisetagerne er der bade store og sma virksomheder. Alle opgaver
formidles via en falles central, som videreformidler opgaverne til den enkelte afdeling
direkte via et faelles it-system. Dansk Autohjelp varetager ligeledes administrationen for
de ca. 50 hovedfranchisetagere.

Hvis samarbejdet opererer med en fast arbejdsdeling, er der dog risiko
for, at mulighederne for udvikling i den enkelte virksomhed begranses.
Det er derfor vigtigt, at franchisemodellerne indeholder et attraktivt for-
hold mellem indsats og udbytte. Derigennem kan der skabes det ngd-
vendige engagement til alle de deltagende virksomheders fordel.

Fornavnte offentlige initiativer fremheever ledelse og netverk som
udviklingsvaerktejer i mindre virksomheder. Hertil kommer den stadige
radgivnings- og informationsindsats fra brancheorganisationernes side
for at oge virksomhedernes kompetencer pé relevante omréader. Virk-
somhederne har sdledes gode muligheder for at gore brug af de indhen-
tede erfaringer. Der vurderes derfor ikke pt. at vaere behov for nye tiltag
for kompetenceudvikling og netvaerk.

Godstransport 107



5.4 Bgede kompetencer gennem uddannelse

Dgede kompetencer kan ogsd opnds gennem uddannelse i det formelle
uddannelsessystem. Uddannelserne skal bl.a. modsvare behovene for
kompetenceudvikling for ansatte i virksomheder inden for transport-
omrddet.

De offentligt finansierede transportuddannelser er karakteriseret ved at
hgre under flere ministerier.

I uddannelsessystemet under Undervisningsministeriet findes der bade
generelle uddannelser, som transportbranchen anvender, og specifikke
transportuddannelser. De specifikke transportuddannelser findes pa
ungdomsuddannelsesniveau (EUD), herunder efter- og videreuddan-
nelser af savel erhvervsuddannede som ikke faglaerte (AMU), og pa
videregdende niveau (KVU og MVU).

De lange videregdende uddannelser (LVU) herer under Ministeriet for
videnskab, teknologi og udvikling.

Herudover er der uddannelser, der retter sig specifikt mod:
+ Sefart under @konomi- og Erhvervsministeriet (Sefartsstyrelsen)
+ Jernbanetransport under Trafikministeriet (DSB)

Desuden findes luftfartens uddannelser og efter- og videreuddannelse
inden for spedition/shipping i privat regi.

Uddannelse i transport: Begrenset kompetenceniveau
Uddannelsesniveauet i transporterhvervet er lavere end i erhvervslivet
generelt. Det gennemsnitlige antal dr i uddannelsessystemet er for ansat-
te i transport 10,69 1 2000 mod 11,57 for hele erhvervslivet'.

Dette tal deekker dog over variationer mellem de forskellige transporter-
hverv. Inden for sofart leegges der veegt pd formel uddannelse, og der er
generelt et hgjere uddannelsesniveau end i resten af transporterhvervet.
Derimod er landtransporterhvervet karakteriseret ved en hej grad af
selvlerthed og mange ufaglerte, jf. figur 5.6.

12. Servicesektoren — for, nu og i fremtiden, HTS, november 2002.

108 Godstransport



Figur 5.6 Uddannelsesniveauet i transport
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Kilde: Danmarks Statistik og Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2002

En af drsagerne til, at der er s& mange i transport, der ikke har uddan-
nelse ud over grundskolen, er, at transport generelt og vejtransport spe-
cielt anvender ikke-fagleert arbejdskraft, som opkvalificeres igennem
AMU-systemet. For denne gruppe bestdr den offentlige uddannel-
sesindsats, som for andre grupper af kortuddannede, af erhvervsrettet
og almen voksen- og efteruddannelse (dvs. EUD, VUC, AMU m.m.).

Ser man pé de ansatte i transporterhvervet, som har en kompetence-
givende uddannelse, viser det sig, at hovedparten ikke har en uddannel-
se inden for transport (80 pct.). Tveertimod kommer disse fra en reekke
andre typer erhvervs- og videregdende uddannelser, jf. figur 5.7.
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Figur 5.7 Ansatte i transport” og uddannelseshaggrund
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Kilde: Danmarks Statistik og Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2002

Ansatte med andre grunduddannelser end de traditionelle transportud-
dannelser, fx pd erhvervsfagligt og videregdende niveau, kan bidrage
med kompetencer, der ogsa er vigtige i forhold til transporterhvervet, fx
inden for gkonomi, administration eller ledelse, jf. tabel 5.1.

13. Transporterhvervet defineres som ressourceomréddet transport, som er en bredere definition end
den traditionelle brancheopdeling. Ressourceomréddet transport omfatter udover de “traditionelle”
transportbrancher (fx vejgodstransport og rertransport, godsbehandling og oplagring, anden
transportformidling) ogsa relaterede brancher som fx fremstilling af transportmidler, handel med
transportmidler, transportservice og transportformidling. Antallet af beskeeftigede i ressource-
omradet vil derfor vaere hojere end branchen transport.
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Tabel 5.1 Overblik over uddannelsesniveau i det offentlige uddannelsessystem

med relevans for godstransporterhvervet

Arbejds- Erhvervsfaglig Kort Videre- Mellemlang Lang Videre-
markedsudd. uddannelse gaende Videregaende gaende
(AMU) Uddannelse Uddannelse Uddannelse
(KVU) (MVU) (LVU)
Land- Diverse udd., Udd. under
transport primart pa indgangen
landtransport-  mekanik,
omréadet transport
og logistik
Shipping/ Merkantil Transport-
magler indgang: logistiker
kontor, handel
Sgfart" Skibsassistent Skibsmaskinist Skibsofficersudd. MBA i shipping og
Satteskipper Maskinmesterudd. logistics
DP3000
Jernbane Lokomotivfgrer
Pkonomi m.m. Merkantil Finansgkonom Erhvervs-
indgang: gkonomisk
kontor, handel uddannelse (HA)
Udvikling og Produktions- Erhvervsgkonomisk Erhvervsgkonomisk
Ledelse teknolog uddannelse (HA) uddannelse
og diplom- (cand.merc)
uddannelser (HD) Pkonomisk
Diplomleder- Universitets-
uddannelse uddannelse
Erhvervssproglig Ingenigr (P)
uddannelse MBA i shipping og
Diplomingenigr logistics

______________________________________________________________________________________________|
Kilde: Udarbejdet med inspiration fra Fokusgruppe: Udvikling af transport og logistikerhvervet, 2001

En anden vesentlig udfordring i forhold til at gge kompetencerne i
transporterhvervet er, at en stor del af de personer, der fuldferer en
transportuddannelse, ikke ansattes i transporterhvervet. Dette med-
forer et tab af kompetencer, der ellers kunne vere tilfort erhvervet. Det-
te geelder for knap 45 pct. af en drgang fra transportuddannelserne, jf.
figur 5.8. Og tendensen forstaerkes som arene gér, idet antallet af trans-
portuddannede stiger i ikke-transportbrancher, mens det falder i trans-

14. Sofartsuddannelserne administreres af Sofartsstyrelsen. Af historiske drsager kan sofartsuddan-
nelserne ikke umiddelbart indplaceres efter Undervisningsministeriets system med KVU, MVU
0g LVU. I tabellen er uddannelserne siledes angivet under det niveau, uddannelsen er ansldet at

svare til.
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porterhvervet. Hvor ca. 35 pct., to ar efter de er dimitteret med trans-
portuddannelse, er ansat uden for transporterhvervet, geelder dette for
ca. 50 pct. seks dr efter endt transportuddannelse, jf. figur 5.8.

Figur 5.8 Dimittender med en transportuddannelse i 1995 og

deres branchevalg 1997-2001
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Kilde: Danmarks Statistik og Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2002

Det virker oplagt, at erhvervet overvejer neermere, hvordan man kan re-
kruttere en eget andel af de transportuddannede. Dette kan bl.a. gores
ved at synliggere de muligheder, der findes i erhvervet efter endt uddan-
nelse. Dette virker som den mest direkte vej til at skabe et kompetence-
loft i erhvervet.

I det folgende beskrives de tilbud pd uddannelsesomrédet, der kan bi-
drage til kompetenceopbygning i transporterhvervet. Dette geelder bdde
eksisterende uddannelsestilbud og nye tiltag, dels i regi af det offentlige
undervisningssystem dels i privat regi.

Kompetenceopbygning gennem erhvervsuddannelser: Nye Igsninger
for vekseluddannelser

Erhvervsuddannelserne er ungdomsuddannelser, som har 2 hovedfor-
mal. Dels skal de motivere unge, som har gennemfort folkeskolens 9.
klasse, til en uddannelse, der giver grundlag for deres fremtidige arbejds-
liv. Dels skal de imgdekomme arbejdsmarkedets behov for generelle
kvalifikationer vurderet ud fra den erhvervsmassige og samfundsmees-
sige udvikling®.

15. Undervisningsministeren godkender oprettelse af nye uddannelser, som erhvervsuddannelsesridet
afgiver indstilling om. De faglige udvalg, som bestér af arbejdsmarkedets parter, fastsetter uddan-
nelsernes indhold. For landtransportomradet er der nedsat folgende tre faglige udvalg: Det faglige
udvalg for transportomradet, Det faglige udvalg for redder og Transporterhvervets Uddannelsesrad.
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Erhvervsuddannelserne, og for sefart ogsa skibsofficersuddannelsen, er
karakteriseret ved at vere vekseluddannelser, hvor uddannelsen bestar
af en kombination af skoleundervisning og praktik i en virksomhed. Det
betyder, at der skal indgés uddannelsesaftaler mellem elev og virksom-
hed for, at der kan blive uddannet medarbejdere til branchen.

For at sikre, at de unge, der pdbegynder en erhvervsuddannelse, kan faer-
diggere om ikke lige den onskede sa en beslaegtet uddannelse, er der i
begyndelsen af 1990’erne etableret skolepraktik i en reekke uddannelser.

Generelt er der en faldende tendens i indgdelsen af uddannelsesaftaler,
og siden skolepraktikken blev etableret, har antallet af elever i skole-
praktik veret stigende. I 2002 udgjorde skolepraktikeleverne ca. 10 pct.
af elevbestanden i erhvervsuddannelserne. Det har faet erhvervets par-
ter til at stille spargsmal ved, om vekseluddannelsessystemets nuveren-
de udformning udger en barriere for indgéelsen af uddannelsesaftaler.

Derfor har regeringen i forbindelse med aftale om Finanslov 2003 ind-
gdet en flerarsaftale for erhvervsskoler, der skal forny erhvervsuddannel-
serne, bl.a. gennem droftelser af vekseluddannelsesprincippet og nye
lgsninger i stedet for skolepraktik, jf. boks 5.7.

Boks 5.7 Eksisterende indsats — fornyelse af erhvervsuddannelserne

| forbindelse med aftale om finanslov 2003 blev der indgaet en flerarsaftale for erhvervs-
skoler, som indebarer, at forligspartierne bl.a. drgfter en fornyelse af vekseluddannelses-
princippet og nye Igsninger i stedet for skolepraktik, alternativt begrensning af skole-
praktikken.

1
Som det fremgér af figur 5.9 udger antallet af elever i de specifikke trans-
portuddannelser en lille andel af det samlede antal erhvervsuddannelse-

selever. Dette haenger bl.a. sammen med, at erhvervet hidtil hovedsage-
lig har faet deekket sit kvalifikationsbehov gennem AMU-systemet.
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Figur 5.9 Antal personer pa erhvervsfaglige uddannelser i
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Kilde: Undervisningsministeriet 2002

I lyset af de fremtidige udfordringer, som transporterhvervet stir over-
for, har branchen, serligt inden for vejtransporten, arbejdet bevidst pa
at fi uddannet medarbejdere gennem erhvervsuddannelsessystemet.
Uddannelsesforlgbet Meritvejen er bl.a. blevet etableret i 2000, sa ufag-
leerte med erfaring i vejtransport kan tage en erhvervsuddannelse, men
fa merit for allerede indhentet erfaring, jf. boks 5.8.

Boks 5.8 Eksisterende indsats — Uddannelsesforlghet Meritvejen

Meritvejen er udviklet af vejtransportens parter for at ggre de ufaglartes vej til et svende-
brev kortere ved at give merit for allerede opnaede kompetencer. Pa den méade kan den
erfarne medarbejder tage en erhvervsuddannelse uden at skulle starte forfra. Hensigten er
at motivere virksomhedernes kernemedarbejdere til at blive faglarte, selvom de har varet
i erhvervet i en arraekke. Meritvejen giver mulighed for at tilegne sig nye kompetencer, der
giver fleksibilitet til at handtere flere arbejdsfunktioner og nye opgaver i virksomheden.
For at fa merit skal personen have varet ansat indenfor transport i min. 4 &r og vare
mindst 25 ar.

I ——
Men Meritvejen har fdet en langsom start i forhold til mélsetningen om,

at der fra 2003 indgas ca. 500 uddannelsesaftaler arligt'*. 1 2000 og 2001
er der indtil videre indgéet ca. 120 uddannelsesaftaler".

16. Transporterhvervenes Uddannelsesrdd, Strategiopleeg 2001.
17. Transporterhvervenes Uddannelsesrad, 2002.
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P4 landtransportomrédet har det serligt inden for vejtransport gennem
en drrakke vaeret vanskeligt at fa praktikpladser i virksomhederne til de
unge pd erhvervsuddannelserne. Erhvervets organisationer har gentag-
ne gange gennemfort kampagner for at fa vejtransportvirksomhederne
til at tage flere leerlinge. Hvis de unge i hojere grad skal soge ind i trans-
porterhvervet gennem uddannelsessystemet, kraever det en betydelig
indsats serligt fra virksomhederne. Det er en vasentlig opgave at sorge
for at medvirke til at gore det attraktivt at tage en transportuddannelse,
bl.a. ved at skabe flere og attraktive laerepladser.

Imidlertid har der, modsat den generelle tendens, de seneste dr veeret en
stigning i antallet af uddannelsesaftaler og et fald i antallet af skoleprak-
tikelever inden for landtransport. I 2002 blev der indgdet 350 uddan-
nelsesaftaler inden for landtransportuddannelserne'. Denne udvikling
er et positivt skridt i retning af at fa flere personer med uddannelse ud
over grundskoleniveau ind i transporterhvervet og dermed ege kompe-
tenceniveauet i transport. Det md forventes, at denne tendens vil fort-
sette i takt med, at der fra myndigheds side stilles storre og storre krav
til branchen.

Nye tiltag kan ege eftersporgslen

Regeringen har igangsat flere tiltag, der vil betyde @ndringer i uddan-
nelsesbilledet for nogle af transportformerne. Andringerne kan bl.a.
bidrage til at oge virksomhedernes eftersporgsel pd uddannelse og der-
med medfore et stigende uddannelsesniveau i erhvervet.

Séledes ma det forventes, at det nye EU-direktiv om uddannelse af
chaufforer vil betyde en eget interesse fra vejtransportens side for at
fd uddannet medarbejderne gennem erhvervsuddannelsessystemet.
Direktivet betyder, at alle nye buschaufferer fra 2008 og alle nye gods-
chaufferer fra 2009 skal have et kvalifikationsbevis. Endvidere betyder
det, at alle chaufferer hver 5. ar skal gennemgd en obligatorisk efterud-
dannelse pé 35 timer.

Ligeledes kan det forventes, at jernbaneomradet i takt med liberaliserin-
gen vil fd en oget interesse for at fi uddannet medarbejderne gennem
erhvervsuddannelsessystemet, jf. afsnit 2.2.

De maritime uddannelser har tradition for, at der til ethvert behov i
erhvervet tilrettelaegges et uddannelsestilbud®. Varigheden af en reekke af
uddannelserne er aget, og samtidig er det vanskeligt at overfare kompe-
tencer til andre uddannelser”. Derfor skal Sefartsstyrelsen som opfelg-

18. Undervisningsministeriet, 2003.
19. Bedre uddannelser, Regeringen, 2002.
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ning pd “Bedre Uddannelser” gennemga de maritime uddannelser for
at styrke sammenhengen, fleksibiliteten og videreuddannelsesmulig-
hederne samt muligheder for mere effektive uddannelsestider. Dette
forventes at skabe bedre grundlag for at oge tilgangen til sefartsuddan-
nelserne.

12001 revideredes den geeldende shipping kontoruddannelse til den nu-
veerende kontoruddannelse med speciale i spedition og shipping. Elev-
uddannelsen blev igangsat i et samarbejde mellem Esbjerg Handelsskole
og Maritimt Uddannelsescenter Vest (MUV) og indebzrer en syv ugers
skoleperiode under praktikforlgbet, som foregir pd MUYV, Fane. En af
grundideerne med uddannelsen har veeret at placere shippingeleverne
pé en maritim uddannelsesinstitution. Herved seges en bedre kobling
mellem de land- og serelaterede uddannelser.

Kompetenceophygning gennem videregaende uddannelser:
Begrznsede transportspecifikke tilbud

De korte videregdende uddannelser skal give dimittenderne generelle
erhvervsmassige kompetencer og satte dem i stand til at lese komplek-
se, praktiske og erhvervsnere opgaver pa et analytisk grundlag. Korte
videregdende uddannelser er normalt af to ars varighed og udbydes for-
trinsvis af erhvervsskoler, der regionalt har etableret Erhvervsakademi-
samarbejder.

Uddannelserne bygger pd en kombination af teori og erhvervspraksis.
De studerende far gennem studieophold i virksomheder og lgsning af
hovedopgave i samarbejde med en virksomhed mulighed for pé grund-
lag af anvendelsesorienteret teori at lgse konkrete, erhvervsnaere pro-
blemstillinger*'.

De korte videregdende uddannelser er rettet mod umiddelbar beskeefti-
gelse pé arbejdsmarkedet, men giver samtidig grundlag for at fortsette i
relevante lengerevarende videregdende uddannelser.

Transportlogistiker er den korte videregdende uddannelse, der mest
direkte retter sig mod transportsektoren. Som figur 5.10 vidner om, er
det vanskeligt at tiltreekke studerende til transportuddannelser pd vide-
regdende niveau. Transportlogistiker udbydes i Kgbenhavn, Vejle og
Aalborg med et optag pd gennemsnitligt 50 om aret, jf. figur 5.10.

20. Vaekst med vilje, Regeringen, 2002.
21. Ophold i virksomheder udger typisk 15 ECTS point (1/4 drsveerk) af uddannelsesforlabet.
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Figur 5.10 Sggning og optag pa KVU i transportlogistik®
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Kilde: Undervisningsministeriet, 2002.

De mellemlange videregdende uddannelser (MVU) gennemgik en
reform i 2000, hvor Folketinget vedtog MVU-loven. MVU-loven har
etableret en falles ramme for eksisterende og nye uddannelser pd MVU-
niveau. Loven fastsldr, at mellemlange videregdende uddannelser skal
veere praksisneere, professionsrettede og erhvervsrettede. Professionsba-
cheloruddannelser udbydes fortrinsvis ved Centre for Videregiende
Uddannelser (CVU’er)>.

Uddannelserne bestar som udgangspunkt af en kombination af teori og
praksis og giver de studerende teoretiske og praktiske kvalifikationer péd
heijt fagligt niveau og grundlag for umiddelbar udevelse af en erhvervs-
funktion.

Mellemlange videregédende uddannelser giver mulighed for en professi-
onsbachelortitel. Titlen markerer, at mellemlange videregdende uddan-
nelser er pd niveau med universiteternes bacheloruddannelser, men
samtidigt er forskellige fra disse i kraft af uddannelsernes professions-
basering og praksisnerhed.

Der har hidtil ikke eksisteret en uddannelse pA MVU-niveau, der speci-
fikt var malrettet transporterhvervet. Men fra august 2003 igangsattes
en ny professionsbacheloruddannelse i procespkonomi og vaerdikaede-
ledelse ved Vitus Bering — CVU i Horsens. Formalet med uddannelsen

22. Segningen er baseret pd 1. prioritetsansegninger, hvorfor optaget godt kan vere storre end sog-
ningen, da der ogsa optages fra anden og tredje prioritet. At der i 2001 og 2002 er flere ansogere
end optagne henger sammen med, at der er tre institutioner, der udbyder uddannelsen, men der
er kun to steder, der har oprettet den.

23. De mellemlange videregdende uddannelser er normalt af 3'/> &rs varighed (210 ECTS point), men
kan vare fra 3 dr til 4'/ &r. Praktikken udger normalt mindst 30 ECTS point ('/» arsveerk).
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er at kvalificere de studerende til at varetage produktionsplanlaegning,
indkebskoordinering og tvergdende projektkoordinering inden for
omrdderne logistik, veerdikedeledelse og forsyningskadeledelse i priva-
te og offentlige virksomheder. Uddannelsen vil i forhold til transporter-
hvervet kunne bidrage med at udvikle kompetencer, som ogsa vil vere
relevante i forhold til at oge effektivitet og innovation i transportydel-
serne og dermed lofte vidensniveauet i transporterhvervet.

De lange videregdende uddannelser udbydes ved universiteter. I maj
2003 er vedtaget en ny universitetslov, hvor det fremgér, at universiteter-
ne udbyder forskningsbaserede heltidsuddannelser (bachelor, kandidat
og ph.d.) og masteruddannelser samt anden efter- og videreuddannelse.

Kompetenceophygning gennem efter- og videreuddannelse

Efter- og videreuddannelse kan bidrage til at gge kompetencerne for
savel ansatte, der har grundskole som hejeste uddannelsesniveau, som
for ansatte i erhvervet med en erhvervsfaglig/videregdende uddannelse
som baggrund. Athangig af malgruppen kan efter- og videreuddannel-
se finde sted inden for arbejdsmarkedsuddannelserne (AMU) eller i
videreuddannelsessystemet for voksne (V{V).

Arbejdsmarkedsuddannelserne (AMU): Transport har hejt
aktivitetsniveau

Arbejdsmarkedsuddannelserne bidrager vesentligt til kompetence-
opbygning i transport, serligt inden for vejtransport, hvor ogsa den
storste gruppe af personer med grundskole som hgjeste uddannelses-
niveau findes.

Arbejdsmarkedsuddannelserne udvikles og gennemferes som erhvervs-
rettet voksen- og efteruddannelse for ikke-faglaerte og personer med er-
hvervsuddannelse m.m. og har til formal:

« at udbygge, vedligeholde og forbedre de erhvervsmeessige kvalifika-
tioner hos deltagerne i overensstemmelse med arbejdsmarkedets,
virksomhedernes og den enkeltes behov, den enkeltes erhvervs- og
uddannelsesmeessige forudsatninger og i takt med den teknologiske
og samfundsmessige udvikling

« at afhjeelpe omstillings- og tilpasningsproblemer pa arbejdsmarkedet
pé kortere sigt

« at medvirke til et samlet kvalifikationsleft pé arbejdsmarkedet pa leen-
gere sigt sdledes, at bl.a. ikke-fagleertes muligheder for at opna formel
kompetence péd erhvervsuddannelsesniveau styrkes.

Malgruppen er primeart beskaftigede, men ledige kan ogsd deltage.
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Arbejdsmarkedsuddannelserne er kompetencegivende uddannelser af
kortere varighed, normalt fra en dag til seks uger*. De udvikles af efter-
uddannelsesudvalgene, som bestar af arbejdsmarkedets parter®.

Malgruppen inden for transportomrddet er karakteriseret ved at vere
kortuddannet, dvs. med en kort eller ingen uddannelse efter folkeskolen,
og traditionel vanskelig at motivere til uddannelse. Endvidere er mal-
gruppen karakteriseret ved generelt at vare lase- og regnesvage. For-
hold der stiller serlige krav til den anvendte padagogik og uddannel-
sernes tilrettelaeggelse. En del af uddannelserne er udviklet pa baggrund
af myndighedskrav og afsluttes med det pdkraevede certifikat.

Transport har som naevnt et hejt aktivitetsniveau pd AMU. Den samle-
de aktivitet inden for transportomradet var i 2002 pa 1.450 &rselever,
svarende til ca. 18 pct. af den samlede AMU-aktivitet, som i 2002 var pa
ca. 8200 drselever. AMU bruges saledes i stort omfang til at @ge erhver-
vets kompetenceniveau.

Stigende behov for tveergiende kompetencer, saerligt pa
videregéende niveau

Inden for rammerne af lov om videreuddannelsessystemet for voksne
(VfV-systemet) er der videregdende voksenuddannelser (VVU), som
svarer til KVU-niveau, og diplomuddannelser, som svarer til MVU-
niveau. Uddannelserne har til formal at videreudvikle erhvervs-
kompetencen hos erhvervsaktive voksne. Uddannelsernes formal og
malgruppe betyder, at uddannelserne i endnu hejere grad end grund-
uddannelserne er orienteret mod praksis og anvendelse.

Videreuddannelse skal give mulighed for et gget omfang af kvalificere-
de medarbejdere med kompetencer pa mellem- og ledelsesniveau i
transporterhvervet. Et omrade, hvor der sarligt er et behov for egede
kompetencer pd mellem- og ledelsesniveau, er i de virksomheder, der
onsker at udvikle deres forretning i retning af mere tveergdende kompe-
tencer og indfri det uudnyttede transport- og logistikpotentiale i trans-
porterhvervet.

Som det er redegjort for i afsnit 4.3, er de uddannelser, der sigter pd kun-
devendte lgsninger og konsolideringer af transportopgaverne, ofte spe-
cialiseret inden for en transportform, jf. fx speditorer og skibsmaglere.

24. Mal og rammer for den enkelte arbejdsmarkedsuddannelse fastsattes i en uddannelsesplan pa
baggrund af et arbejdsmarkedspolitisk bestemt behov. Uddannelsesplanen godkendes af Under-
visningsministeriet efter udtalelse fra Uddannelsesradet.

25.1 forhold til transporterhvervet er det Transporterhvervets Uddannelsesrad (TUR), som er udvik-
lingsansvarligt efteruddannelsesudvalg.

26. Undervisningsministeriet, 2003.
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Meget tyder pa, at denne uddannelsesmeessige specialisering medferer
vanetenkning ved planlagning af transporter — hvor en bestemt trans-
portform valges frem for andre eller flere. Dette kan virke som en barri-
ere for horisontal integration af transportydelserne og dermed samspil-
let mellem transportformerne. Det er siledes nodvendigt med et bredt
uddannelsesmeessigt sigte for at fa fokus pd formidlingsfunktionen.

Behovet for det brede uddannelsesmeessige sigte skal ses pa baggrund af,
at transportvirksomhederne i stigende grad stilles over for krav om gget
effektivitet og hojere produktivitet. Samme tendens gor sig gaeldende for
transportkeberne, som forventes i hgjere grad at outsource transport-
aktiviteter som led i fokus pd kernekompetencer. Dette dbner nye for-
retningsmuligheder for de transportsalgende virksomheder.

Milgruppen for formidlingsfunktionens kompetencer omkring kunde-
vendte lgsninger og konsolideringer af fragtopgaver er medarbejdere
med kundekontakt samt mellem- og ledelsesniveauet i transportvirk-
somhederne. Dette geelder ogsd for virksomheder, der ikke selv stir for
den fysiske afvikling af transporten.

Tankegangen omkring formidlingsfunktionen ma saledes gares til et
integreret led ved planlaegningen af uddannelserne pd omradet, herun-
der i forbindelse med initiativer vedrorende efter- og videreuddannelse
pa videregdende niveau, jf. boks 5.8 og indsats 5.2.

Der er ikke i regi af Videreuddannelsessystemet for voksne udviklet
uddannelser, der direkte er mélrettet transport, og de behov erhvervet
har for at @ge transport- og logistikkompetencer”.

Imidlertid vil uddannelser, som ikke specifikt er malrettet transport,
ogsd kunne tilfore transporterhvervet generelle kompetencer, serligt pd
mellem- og ledelsesniveau, jf. tabel 5.1. Et eksempel er HD i Supply Cha-
in Management/Logistik, der er relevant for transportsalgende virk-
somheder. Desuden findes MBA i Shipping and Logistics serligt med
sigte pd den maritime klynge og logistikudbydere, hvor det primeere
fokus ligger pa moderne managementteorier og deres anvendelse i den
maritime sektor. Sigtet hermed er integration af markedsmassige, tek-
nologiske, juridiske, finansielle og transportkaeedesammenhznge.

27.1 det offentlige uddannelsessystem findes en rakke uddannelser, som fokuserer pa generelle
kompetencer, der kan bidrage til et kompetenceloft i transporterhvervet, fx it, administration,

marketing og generelle ledelsesmassige kompetencer, jf. tabel 5.1.
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Undervisningsministeriet underseger endvidere mulighederne for at
oprette en ny uddannelse i international transport og logistik som VVU,
som erhvervets parter har udarbejdet en ansegning om, jf. boks 5.8.

Boks 5.8 Ansggning om VVU i international transport og logistik

Ansggningen er udarbejdet i samarbejde mellem Danske Speditgrer, Dansk Transport og
Logistik, Danmarks Skibsmaglerforening, Danmarks Rederiforening og Europas Maritime
Udviklingscenter samt Eshjerg Handelsskole i juni 2002.

Ansggningen sigter pa at oprette en faglig relevant kompetencegivende videreuddannel-
sesmulighed, der naturligt bygger oven pa branchens elevuddannelser, og som sigter mod
at opkvalificere dygtige og erfarne transportmedarbejdere til at medvirke i udviklingen af
den enkelte virksomhed. En VWU vil kunne bygge bro til masteruddannelsen “MBA in Ship-
ping and Logistics”, safremt der senere etableres en diplomuddannelse i international
transport og logistik.

Desuden har Undervisningsministeriet igangsat et arbejde for at under-
spge behovene pa det samlede transportomrade for, at der fortsat vil
veere relevante efter- og videreuddannelsestilbud, der matcher trans-
portbranchens behov i bred forstand. Forslag om at oprette en ny
uddannelse i international transport og logistik som VVU, som erhver-
vets parter har udarbejdet en anspgning om, indgér i overvejelserne, jf.
indsats 5.2.

Indsats 5.2 Efter- og videreuddannelse pa transportomradet

Regeringen vil arbejde for, at der fortsat vil veere relevante efter- og videreuddannelses-
tilbud, der matcher transportbranchens behov i bred forstand.

Efter- og videreuddannelse: Private initiativer

Ud over den offentlige efter- og videreuddannelsesindsats i savel AMU-
som i VfV-systemet tilbyder en raekke brancheorganisationer inden for
transport ogsa efteruddannelse i privat regi. Eksempelvis har vejtrans-
porten etableret Transportbranchens Uddannelsescenter, jf. boks 5.9,
mens Danske Spediterers uddannelsesafdeling tilbyder efteruddannelse
i emner relateret til formidlingsfunktionen. Ogsa i regi af Danmarks
Skibsmeglerforening er der mulighed for at gennemfore en brancheret-
tet efteruddannelse; TutorShip International. Uddannelsen er en inter-
national anerkendt overbygning til skibsmaglerens kontoruddannelse
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og foregdr som en modulopbygget korrespondanceuddannelse ved The
Institute of Chartered Shipbrokers. I Danmark forestar skibsmeaglerfor-
eningen atholdelse af eksaminer mv.

Boks 5.9 Privat efteruddannelse hos Transporthranchens

Uddannelsescenter

Transportbranchens Uddannelsescenter afholder og udvikler kurser, der er malrettet til at
opfylde transportbranchens behov for uddannelse og udvikling. Aktionazrerne bag Trans-
portbranchens Uddannelsescenter er Transportsektorens uddannelsesfond (ATL & SID),
Dansk Transport og Logistik — DTL, International Transport Danmark — ITD. Visionen er, at
Transportbranchens Uddannelsescenter skal kunne tilbyde uddannelse til vognmandene
pa ethvert udviklingstrin i virksomhedens udvikling. Faerdselsstyrelsens vognmandskurser
er centrets kerneaktivitet, men malsatningen er ogsa at kunne tilbyde den special- og
efteruddannelse, der efterspgrges af virksomheder pé forskellige udviklingstrin. Vogn-
mandenes obligatoriske deltagelse i vognmandskurser skal udnyttes som Igftestang for at
gge interessen for kompetenceudvikling.

Transportbranchens Uddannelsescenter tilbyder et bredt udvalg af kurser i transportspeci-
fikke omrader, bl.a. regnskabskurser, kurser i farligt gods og transportlederkurser. Men der
tilbydes ogsé kompetenceudvikling i mere generelle emner sasom gkonomi, markeds-
f@ring, it og lederkurser i personlig udvikling.

Fagligt sterke miljger kan skabe attraktive transportuddannelser
Transportuddannelserne er i dag bredt fordelt pa en rakke uddannel-
sesinstitutioner, hvor de bl.a. pd grund af det begreensede elevantal ofte
“drukner” lidt i forhold til de andre uddannelser pa samme institution.
Det er dog et kendetegn for sgtransportuddannelserne, at de foregér pa
selvsteendige maritime uddannelsesinstitutioner. Sma faglige miljoer
kan betyde ringere kvalitet af uddannelsesudbuddet, og at det bliver
vanskeligt at tiltraeekke den bedste leererkapacitet og skabe den kritiske
masse, der kan give et dynamisk uddannelsesmiljo. Faktorer, der har
betydning for at tiltreekke de unge.

Udfordringen bestdr i at skabe fagligt baeredygtige miljoer, der imode-
kommer behovet for regional deekning. Geografisk nerhed er centralt i
forhold til at rekruttere de unge til uddannelserne og dermed skabe fag-
ligt beeredygtige miljoer. Det vurderes, at det normalt kun er ca. 1/3 af de
uddannelsessogende, som velger en uddannelse uden for eget eller
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naboamtet®™. Ulempen ved regional dakning er imidlertid, at de ofte
spredte og smd uddannelsesmiljger kan have vanskeligt ved at oprethol-
de og udvikle et fagligt steerkt miljo.

Med den ny lov om institutioner for erhvervsrettet uddannelse laegges
der op til en mere enstrenget struktur for arbejdsmarkeds- og erhvervs-
uddannelser bl.a. i form af sammenlaegninger mellem erhvervsskoler og
AMU-centre. Loven skal medvirke til at skabe fagligt steerke uddannel-
sesmiljger og regionalt forankrede uddannelsesinstitutioner, jf. boks
5.10.

Boks 5.10 Eksisterende indsats — enstrenget struktur for

arbejdsmarkeds- og erhvervsuddannelserne

Lov om institutioner for erhvervsrettet uddannelse skal medvirke til at skabe fagligt og
gkonomisk baredygtige uddannelsesmiljger og regionalt forankrede uddannelsesinstitu-
tioner. Loven giver mulighed for en enstrenget og mere sammenhangende struktur for
arbejdsmarkeds- og erhvervsuddannelserne, idet loven legger op til at etablere en
enstrenget institutionsstruktur for de uddannelsesinstitutioner, der hidtil har varet de
primare varetagere af voksen- og efteruddannelse, dvs. erhvervsskoler og AMU-centre.

For transport kan mere slagkraftige enheder, der tilbyder uddannelse
béde til beskeaftigede i erhvervet og de unge pé vej ind i branchen, med-
virke til at skabe staerke transportfaglige miljger, der kan bidrage til at
profilere transportuddannelserne over for de unge. Her har erhvervets
parter i samarbejde med uddannelsesinstitutionerne fortsat en vesent-
lig opgave at lofte.

Hertil kommer de forbedrede muligheder for at impdekomme pludse-
ligt opstdede uddannelsesbehov i virksomhederne, som den ny enstren-
gede struktur vil kunne tilbyde. Forventningen er, at den egede fleksi-
bilitet vil have en positiv indvirkning pa virksomhedernes brug af
uddannelse. De nye institutioner for erhvervsrettet uddannelse har et
selvsteendigt, decentralt ansvar for uddannelsesudbud og udvikling,
hvilket giver mulighed at imgdekomme lokale og pludseligt opstdede
behov for (efter)uddannelse inden for en meget kort tidsramme.

28. Tallene vedrerende geografisk mobilitet er vanskelige at opgere. Der er meget stor forskel pa hvil-
ken uddannelse, man seger, om man flytter, ligesom Kobenhavn tiltreekker mange studerende. I
2000 viser beregninger fra Undervisningsministeriet, at kun ca. 30 pct. af de uddannelsessogende

sogte om optagelse pd en uddannelsesinstitution, der ikke 14 i eget eller i et af naboamterne.
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Kompetenceopbygning gennem gget samspil med erhvervet

QOget samspil med virksomhederne pé uddannelsesomradet kan ogsd
bidrage til at understotte @get kompetenceudvikling i erhvervet. Herved
oges mulighederne for at malrette uddannelsestilbud til virksomheder-
nes behov. Som led heri har erhvervet taget initiativ til at etablere Dan-
marks Transportakademi som et regionalt vaekstmiljo® i et samarbejde
mellem virksomheder og en raekke organisationer og institutioner. Hen-
sigten er at skabe grobund for mélrettet kompetenceopbygning og aget
fokus pd udvikling af kompetencer og viden i erhvervet, jf. boks 5.11.

Boks 5.11 Regionalt Vakstmiljg: Danmarks Transportakademi

Danmarks Transportakademi sigter pa at skabe et bredt samarbejde mellem virksomhe-

der, organisationer og relevante forsknings- uddannelses- og radgivningsinstitutioner i

transporterhvervet. Formalet er at bidrage til at understgtte virksomhedernes udvikling af

kompetencer og kvalifikationer, bl.a. gennem:

e inddragelse af virksomheder, bade som aktive i konkrete projekter og som partnere i
uddannelsessystemet

o styrkelse af viden og kompetencer pa transportomradet, herunder sikre bedre mulighed
for kompetenceoverfgrsel og efteruddannelse

e udvikling af uddannelser, der matcher den efterspgrgsel og de krav til viden og kompe-
tencer, som transportsektoren bliver stillet over for i fremtiden.

® nye transportkoncepter

Projektet forankres hos Transportbranchens Uddannelsescenter (transportsektorens priva-

te uddannelsesudbyder) som fungerende projektleder. Danmarks Transportakademi har

som regionalt vaekstmiljg modtaget medfinansiering pa seks millioner kr. fra Ministeriet

for Videnskab, Teknologi og Udvikling.

Uddannelsesmassige flaskehalse for gget liberalisering af
transportmarkederne

En rakke uddannelser pd transportomradet findes stadig i regi af
enkeltvirksomheder/-myndigheder. Dette geelder fx for uddannelsen til
lods og lokomotivfereruddannelsen®. Dette udger en potentiel barriere
for dbning af markederne for eget konkurrence, idet uddannelsesmaes-
sige flaskehalse kan betyde skeev adgang til arbejdskraft og derved skeev
konkurrence for konkurrerende virksomheder pd markedet.

29. Et regionalt vaekstmiljo er et samarbejde mellem virksomheder, forsknings- og uddannelsesinsti-
tutioner, teknologiske videnformidlere og andre relevante aktorer. Samarbejdet tager udgangs-
punkt i én eller flere erhvervsmassige styrkepositioner inden for et sammenhangende geografisk
omréde. Regionale vaekstmiljoer kan ansgge om medfinansiering hos Ministeriet for Videnskab,
Teknologi og Udvikling.

30. Jf. kapitel 2 er der taget initiativ til at sege at etablere en uddannelse i offentligt regi for

lokomotivferere.

124 Godstransport



P4 jernbaneomradet er der eksempelvis ved lov om drift af jernbane-
virksomhed skabt mulighed for at oprette uddannelser i offentligt regi,
men arbejdsmarkedets parter har ikke gjort brug af denne mulighed.
Resultatet er, at liberalisering af dette marked er blevet haemmet af, at
der ikke har veret uddannet lokomotivfarere i et omfang, sd private
virksomheder har kunnet drive virksomhed pa samme betingelser som
DSB, jf. Arrivas drift af jernbaner i Vestjylland.

Dette forhold vil gare sig geeldende for andre transportomréder, sifremt
disse markeder dbnes for aget konkurrence.

De eksisterende strukturer pd uddannelsesomradet har visse stivheder,
som kan virke uhensigtsmaessige, hvis uddannelserne skal give rum for
abne markeder og dermed oget konkurrence. Det er vigtigt at sikre, at
erhvervslivets behov for kvalificeret arbejdskraft kan imgdekommes, og
at samfundets ressourcer bruges optimalt.

Det er derfor vigtigt, at arbejdsmarkedets parter i takt med privatisering
af opgaver, der hidtil har ligget i offentligt regi, sorger for, at der nedszat-
tes faglige udvalg med henblik pé at undersege muligheder for etable-
ring af erhvervsuddannelser, hvor der métte veere behov for det. End-
videre er det vigtigt, at private udbydere melder sig som udbydere af
uddannelser, som ikke ngdvendigvis skal ligge i offentlig regi.

For at dbne for konkurrence pa omradet for efter- og videreuddannelser,
har regeringen med endringen af AMU-loven og loven om aben ud-
dannelse (L446/1447) sogt at ege muligheden for at inddrage private
aktorer. Desuden vil regeringen igangsette en analyse af konkurrence-
situationen pad AMU-omrddet, herunder transportuddannelserne.
Analysen skal bl.a. undersege potentialet for eget konkurrence og barri-
ererne herfor, jf. indsats 5.3.

Indsats 5.3 Velfungerende marked for faglige uddannelser

Regeringen har med &ndringen af AMU-loven og loven om aben uddannelse m.v.
(LA46/L447) gget muligheden for inddragelse af private aktgrer pa efteruddannelses-
omradet. Regeringen vil endvidere igangsatte en analyse af konkurrencesituationen pa
AMU-omradet, herunder transportuddannelserne. Analysen skal bl.a. undersgge potentia-
let for gget konkurrence og barriererne herfor.
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Kapitel 6

Transporterhvervet og
brug af forskning

Forskning og udvikling er vigtige faktorer bag vaekstmulighederne for de
danske virksomheder og har stor betydning for virksomhedernes pro-
duktivitet og derfor for den generelle velfeerd i Danmark. Det kan sa-
ledes konstateres, at lande, der har oplevet en stigning i den private sek-
tors udgifter til forskning og udvikling fra 1980’erne til 1990’erne,
ligeledes er de lande, der har oplevet en stigning i produktiviteten over
samme periode.

Samspillet mellem forskningen og erhvervslivet i Danmark er blandt de
mindste i OECD-sammenheang. Det kommer bl.a. til udtryk ved, at
Danmark er et af de lande, hvor erhvervslivet bidrager mindst til forsk-
ningen. Samtidig ligger Danmark i forhold til OECD-tallene i den
nederste halvdel med hensyn til at udvikle ny viden.

Private virksomheder tjener pd at investere i forskning. Det direkte pri-
vate afkast har historisk generelt ligget pa mellem 10 og 20 pct.' Den pri-
vate sektor vil séledes kunne gge afkastet ved at bidrage til forskningen.

6.1 Hvad er transportforskning?

OECD definerer forskning som:

Skabende arbejde pd systematisk grundlag for at oge den videnskabelige
og tekniske viden, herunder viden vedrorende mennesker, kultur og sam-
fund eller udnyttelse af eksisterende viden til at anvise nye praktiske an-
vendelser’.

OECD har endvidere vist ssmmenhangen mellem forskning og udvik-
ling, hvilket fremgér i tabel 6.1.

1. Vaekstvilkédr i Danmark, @konomi- og Erhvervsministeriet, maj 2002.
2. Hvilken slags politik er forskningspolitik, Hanne Foss Hansen, Jurist- og @konomforbundets
Forlag, 2002.
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Tabel 6.1 Definition af forskning og udvikling

Forskning Udvikling

Ny viden for verden om andet end Introduktion af processer og produkter af
processer og produkter af teknisk karakter.  teknisk karakter, der er nye for verden.
Det kan vare ny viden om mennesker,

kultur og samfund.

1
Kilde: Analyseinstitut for Forskning, OECD her fra @konomi- og Erhvervsministeriet: Vakstvilkar i
Danmark, maj 2002

Det er vanskeligt klart at afgrense, hvad der kan betegnes som trans-
portforskning. Transport er ikke en forskningsdisciplin i sig selv, men
derimod et tema, der kan vaere genstand for forskningen. Det kan vere
vanskeligt at identificere, hvad der er transportforskningens feelles iden-
titet. Herved adskiller den sig fra forskning, hvor der eksisterer et solidt
felles teoretisk fundament, fx bioteknologi, eller en felles normativ for-
stdelse, fx sociopkonomi’. Transportforskningen er i sin natur tvaervi-

denskabelig.

I OECD’s klassificering af forskning opereres med begrebet grundforsk-
ning, som er originalt eksperimenterende eller teoretisk arbejde med det
primare formadl at opnd ny viden og forstdelse uden nogen bestemt
anvendelse i sigte. Transportforskning vil sjeeldent veere grundforskning
i traditionel forstand, idet transportforskningen netop er karakteriseret
ved at have et konkret udgangspunkt og sigte’. Det betyder ikke, at
grundforskningen ikke har betydning for transportforskere, men forst
ndr grundforskningen finder sin anvendelse her, er den af betydning.

Afgransning af transportforskning

Det er vanskeligt klart at afgranse logistikforskning og transportforsk-
ning fra hinanden. I den forskning, der har en felles identitet som logi-
stikforskning, ser man normalt pa hele processen fra en vares tilblivelse,
til den er hos konsumenterne. Ved varens tilblivelse ser man fx pa plan-
laegning, implementering og kontrol af flow og lagring af rdmaterialer,
lagerstyring og handtering af den feerdige vare. Fokus er ofte pd mana-
gement. Paradigmet Supply Chain Management har stdet centralt i de
sidste drtier. Transporten af ravarer og faerdigvarer pa vejene udger kun
en begrenset del af den samlede proces, og disse dele af keeden fylder
kun forholdsvis lidt inden for logistikforskningen.

3. Managing collaborative research — unveiling the microdynamics of the european triple helix,
Erik Erne-Kjolhede, Copenhagen Business School Press, 2001. Her sammenlignes: transport-
forskning, bioteknologi og sociopkonomi.

4. Erhvervet og transportforskningen, Trafikministeriet og Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2003.
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Ud over problemet med at afgraense transportforskningen i forhold til
andre forskningsomrader er der en udfordring i at finde en anvendelig
afgreensning inden for transportforskningen. I branchen gér en skille-
linje mellem de forskellige transportformer bil, bus, tog, fly, skib m.m.’
Det er imidlertid ikke hensigtsmeessigt at benytte denne opdeling, da
mange forskningsaktiviteter netop handler om gransefladerne mellem
de forskellige transportformer. En anden skillelinje, der i praksis bedre
deler forskningsmiljgerne, er mellem person- og godstransport.

6.2 Lille aktivitet i dansk transportforskning

I delstrategien for dansk transportforskning blev opgjort, at der i 1997
blev anvendt ca. 80 millioner kr. om aret til dansk transportforskning. I
en senere ajourfering af disse tal fandt man, at omfanget i 2001 stort set
var uforandret®. Storstedelen af disse midler kom fra forskellige former
for offentlige finansieringskilder. Ti pct. kom fra EU og mindst 80 pct.
fra forskellige nationale statslige finansieringskilder. Skensmssigt fem
pct. kom i form af de private konsulenters egenfinansiering ved del-
tagelse i forskningsprogrammer.

Sammenligning med andre lande

I en sammenligning af transportforskningen i de nordiske lande er det
opgjort, at Sverige i 1997 havde 340 drsveerk inden for transportforsk-
ningen, Finland havde 180 forskerarsverk, Norge og Danmark er begge
opgjort til 100 forskerdrsverk’. Safremt tallene korrigeres for, at landene
har forskelligt indbyggertal, er aktivitetsniveauet hgjest i Sverige og Fin-
land, hvor det er nogenlunde ens. Norge har et aktivitetsniveau pa lidt
over det halve af disse landes, og Danmark ligger mélt p4 denne made pa
en sidsteplads med et niveau under det halve af det svenske.

Sammenligning med andre sektorer

De offentlige udgifter til transportforskning udger ca. en pct. af det sam-
lede offentlige forskningsbudget. Til sammenligning udger byggeforsk-
ningen tre pct. af det samlede offentlige forskningsbudget. De to sekto-
rer har omtrent samme niveau for antallet af beskeftigede i branchen.
11999 var seks pct. af alle job inden for bygge- og anlegsvirksomhed og
fem pct. inden for transportvirksomhed’.

5. Erhvervet og transportforskningen, Trafikministeriet og Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2003.

6. “Stikket ud af kuvesen”, Transportrédets Nyhedsbrev 01, 2002.

7. “Transportforskning i de nordiske lande — indlaeg fra NTF konferencen i Helsingor d.19.-20. april
1999”, arbejdsnotat nr. 99-01, Transportradet.

8. Der er i disse opgerelser en rakke problemer med afgraensninger, s Nordisk Transport Forskning
har igangsat en mere detaljeret benchmarking af transportforskningen i de nordiske lande.

9. Statistiks Arbog 2001, tabel 245, Danmarks Statistik.
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I tabel 6.2 sammenlignes forskellige branchers udgifter til forskning og
udvikling inden for egne virksomheder med sektorens veerditilveekst.
Transportomradet markerer sig med et relativt lavt niveau, idet kun
mgbel- og bekleedningsindustrien har en forholdsvis lavere grad af egen
forsknings- og udviklingsindsats.

Tabel 6.2 Forholdet mellem branchernes egne udgifter til FoU

(omfatter ikke k@b af forskning) og vaerditilvaekst

Branche FoU-udgifter Verditilvakst FoU-andel af

(millioner kr.) (millioner kr.) varditilvekst
Medico/sundhed 4.600 32.000 14,5 pct.
[t/kommunikation 4.600 92.000 5,0 pet.
Energi/miljg 800 19.000 4,3 pct.
Bygge/bolig 1.600 143.000 1,2 pct.
Fgdevarer 1.000 105.000 1,0 pct.
Transport 600 80.000 0,7 pct.
Mgbler/bekledning 100 33.000 0,4 pct.
| alt 16.100 610.000 2,6 pct.

|
Kilde: Byggeriet i Videnssamfundet, Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2002

I figur 6.1 ses de private udgifter til udvikling og forskning fordelt pa res-
sourceomrdder. Ressourceomréde transports andel af de samlede priva-
te udgifter udger ca. 3,4 pct.

Figur 6.1 FoU-udgifter i egen virksomhed fordelt pa

ressourceomrade, 1999
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Kilde: Erhvervslivets forskning og udviklingsarbejde, Analyseinstitut for Forskning, 1999
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Finansiering via EU’s 5. Rammeprogram

Danske transportforskeres deltagelse i EU’s 5. Rammeprogram er vist i
figur 6.2. Fordelingen pa de enkelte ar i figuren baseres pé en beregning,
hvor midlerne fordeles ligeligt ud over projekternes forlabsperioder.
Figuren udtrykker ikke for de enkelte 4r den samlede EU-finansiering af
projekter, idet enkelte projekter fra 4. Rammeprogram forst er under
afslutning. For de kommende &r vil danskere formentlig fa del i midler
fra den sidste udbudsrunde i 5. Rammeprogram, som ikke er med i
tabellen samt det kommende 6. Rammeprogram. Ar 2002 er imidlertid
et meget godt udtryk for niveauet af dansk deltagelse i EU-programmer-
ne. Her er 4. Rammeprogram praktisk taget udlebet, og 6. Rammepro-
gram ikke igangsat.

Figur 6.2 Dansk deltagelse i transportprojekter i EU’s 5.

Rammeprogram
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|
Kilde: Seerudtraek fra EU’s database (GROWTH) foretaget af Forskningsstyrelsen
Note: Niveauet er faldende, da figuren kun viser finansiering fra 5. Rammeprogram, der udlgber 2006.

Ca. 30 pct. af transportforskningsmidlerne fra 5. Rammeprogram gar til
egentlige forskningsinstitutioner, mens 55 pct. gér til offentlige myndig-
heder og 15 pct. til private konsulenter.

6.3 Erhvervets hehov for transportforskning

Dansk transporterhverv har i dag kun en meget sporadisk kontakt med
forskningen". Kontakten sker indirekte i form af, at der rekrutteres per-
sonale overvejende fra handelshgjskolerne. Der er kun fa eksempler p4,
at erhvervet samfinansierer projekter pa universiteter, handelshojskoler
og sektorforskningsinstitutter. Erhvervet opseger ikke forskningen, og

10. Erhvervet og transportforskningen, Trafikministeriet og Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2003.
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forskningen opseger ikke erhvervet. Erhvervet er praeget af, at viden ska-
bes i egne virksomheder. Meget af denne viden, fx om markeder, gnsker
man ikke at dele med andre. Den viden, der efterlyses, relaterer sig til det
feelles datagrundlag samt at give det omgivende samfund indsigt i
erhvervet — at have nogen at dele viden med.

En undtagelse fra dette menster er radgiverbranchen, der i et vist
omfang lever af at omsette forskningsresultater til praksis. Radgiver-
branchen er imidlertid i den forretningsmaessige situation, at de har
vanskeligt ved selv at finansiere forskning uden for egen virksomhed.

En interviewundersegelse med centrale aktorer inden for transportom-
rddet peger pd, at der ma et element af offentlig involvering i forhold til
transportforskningen, idet det anses for at vare urealistisk, at dansk
transportforskning vil kunne overleve udelukkende pa basis af finansi-
elle bidrag fra erhvervet''.

Erhvervets behov jf. delstrategien for dansk transportforskning

I delstrategien for dansk transportforskning blev brugere af dansk
transportforskning opdelt i fire, nemlig erhvervslivet og dets organisa-
tioner, borgere og deres interesseorganisationer, det politiske og admini-
strative system samt forskere og konsulenter.

Ifolge delstrategien relaterer erhvervets interesse for forskning sig til
mulighederne for at skabe nye forretningsomrader baseret pé teknolo-
gisk og erhvervsmeessig nyskabelse. Transporterhvervet er karakteriseret
ved fa store og mange smd virksomheder. De feerreste virksomheder har
muligheder for egenforskning eller for at deltage i forsknings- og udvik-
lingsprojekter. Implementeringen af ny teknologi og innovation er i vidt
omfang sket i et samspil mellem transporterhvervet og private konsu-
lenter. Dette samspil har resulteret i en videnoverforsel til erhvervet pa
et kommercielt grundlag. Der er imidlertid, ifolge delstrategien, et stort
behov for, at denne radgivning bakkes op af en steerkere egentlig forsk-
ningsindsats.

Ifolge delstrategien har transporterhvervet behov for forskningsbaseret
viden for at kunne opretholde styrkepositionen i den internationale
konkurrence. Den hastige udvikling inden for teknologi, miljo og kvali-
tet, og de derfor lige sd hastigt forandrede konkurrenceforhold pa mar-
kedet, stiller krav til hele erhvervslivet om omstilling og innovation.
Forskning i samarbejde og konkurrence inden for hele keeden fra pro-

11. Erhvervet og transportforskningen, Trafikministeriet og Erhvervs- og Boligstyrelsen, 2003.
12. Dansk transportforskning — status og visioner, Udvalget vedrorende delstrategi for dansk trans-
portforskning, 1999.
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ducent til forbruger vil vere relevant og skal omfatte potentialerne for
at effektivisere de organisatoriske forhold, omkostninger og miljemaes-
sige forhold. Potentialer for erhvervsmaessige og teknologiske nyskabel-
ser vil veere relevante for hele erhvervslivet. Innovation, der medvirker
til at effektivisere transporter, og som kan bidrage til, at der etableres
effektive og palidelige multimodale transportsystemer, vil veere vigtig
for savel transporterer som transportkebere. Inden for persontrans-
porterhvervet er der behov for viden om organisering og markedsfering
af transporten. Desuden har konsulentbranchen behov for at aftage
viden fra forskningsmiljgerne.

Erhvervets behov jf. TOF’s undersggelse af videnbehovet
Transportekonomisk Forening — TOF foretog i 2001 en kortleegning af
videnbehovet inden for trafik, transport og logistik”. Analysen sigtede
ikke snaevert mod forskningsbaseret viden. En rakke forskningsaftagere
blev interviewet, sdvel i en kvantitativ som i en kvalitativ skriftlig inter-
viewrunde. I undersogelsen opdeles transportens videneftersporgere i
infrastrukturejere, transportkebere, transportoperatarer, transportrela-
terede erhverv samt brugere og myndigheder.

I TOF’s analyse fremgér folgende:

“Pd en raekke erhvervsomrdder, som fx medicin, it og bioteknologi, har der
i leengere tid veeret en teet sammenhang mellem offentlig og privat forsk-
ning og erhvervsudvikling. I transportsektoren har denne sammenhceng
ikke stdet seerlig steerkt. En medvirkende drsag kan veere, at transportsekto-
ren er preeget af mange forskellige delsektorer. Endvidere er der mange smd
eller mellemstore virksomheder, hvis kompetence i betydelig grad bygger pd
egen erfaringsopsamling. I siddanne virksomheder har der ikke hidtil i
storre omfang veeret behov for systematisk opsamling af teoretisk funderet
viden. Det er dog ved at cendre sig bl.a. pd grund af stigende krav i et inter-
nationalt og konkurrencepraeget marked”.

Et gennemgdende treek i TOF’s undersogelse er, at der eftersporges en
bedre formidling pa mange niveauer. Det pointeres i T@F’s analyse, at
kun en del af det afdekkede videnbehov er orienteret mod transport-
forskningen. En del af den formidling, der eftersporges, relaterer sig til
et bedre datagrundlag.

Analysen konkluderer om myndighederne, at de synes koncentreret om
at fa deekket eget videnbehov og i mindre grad om at fa etableret en mere
strategisk begrundet og malrettet koordinering af transportforskning og
videnformidling.

13. Vidensbehov inden for Trafik, Transport og Logistik, Transportekonomisk Forening, april 2002.
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De eksisterende analyser, som er refereret, tyder pd, at behovet for forsk-
ning — i hvert fald grundforskning — mé betragtes som begreenset i trans-
porterhvervet. Der er i dag danske miljger for godstransportforskning af
international klasse, fx forskning i logistik pd Center for Logistik og
Godstransportforskning". Disse miljoer vil nok ogséd fremover have for-
holdsvis begraenset bergringsflade med storstedelen af de danske trans-
portvirksomheder. Forskningen i disse miljger vil nok fortsat primert
have offentlige myndigheder som aftagere, jf. eksemplet i boks 6.1.

Boks 6.1 Arbejdet med en national godstrafikmodel

Danmark rader aktuelt ikke over en national godstrafikmodel. Trafikministeriet og Hoved-
stadens Udviklingsrad har derfor igangsat et sadant udviklingsprojekt. Modeludviklingen
udfgres af Danmarks Transportforskning sammen med Center for Trafik og Transport
(CTT). Der er en fglgegruppe knyttet til arbejdet, hvori bl.a. Dansk Industri, Dansk Trans-
port og Logistik, Railion Denmark, Sund og Balt A/S og @resundsbro Konsortiet er
representeret.

Analyserne tyder pa, at behovet forst og fremmest er i form af yderligere
udviklingsaktiviteter og i et vist omfang anvendelsesorienteret forsk-
ning. Den igangvarende centerkontrakt om fremtidens transportkon-
cepter” er et godt eksempel pa et storre samarbejde mellem virksom-
heder og videninstitutioner. Der vil sdledes fortsat veere virksomheder
med behov for kontakt til videninstitutioner, saisom GTS-systemet, for
at sikre formidling af danske og udenlandske forskningsresultater med
konkrete anvendelsesmuligheder for virksomhederne.

6.4 Dansk transportforskning fremover: Erhvervsrettet
og drevet af virksomhedernes hehov

Det er regeringens mal, at Danmark er blandt de bedste i verden til at
udvikle og anvende ny viden og teknologi. Ogsa for transporterhvervet
kan et taettere samspil mellem virksomheder og videninstitutioner
bidrage til, at dette mal nas. Udfordringen er at oge sdvel den offentlige
som den private forsknings- og udviklingsindsats og sikre, at forskning
og ny viden udnyttes bedre kommercielt.

En vej til oget anvendelse af ny viden og teknologi i transporterhvervet
er sdledes virksomheder, der ser en interesse i at gé i teettere samspil med
videninstitutioner. Der er virksomheder, der allerede er strategiske og

14. http://www.ctt.dtu.dk/projects/clg/.
15. http://www.teknologisk.dk/transport/9952.
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erfarne brugere af videninstitutionerne. Men denne gruppe er ikke stor—
generelt er transportvirksomhederne forholdsvis uerfarne. Denne min-
dre erfarne gruppe kan deles op i to:

* De afventende virksomheder. Samarbejder kun i meget begrenset
omfang med en videninstitution. Virksomhederne udferer kun i be-
grenset omfang forskning og udvikling og er heller ikke s aktive, nér
det geelder videntung innovation. Virksomhederne er dog overbeviste
om, at samspil med en videninstitution vil kunne styrke deres fremti-
dige udvikling. Samtidig er virksomhederne ofte usikre over for, hvor-
dan de kommer i gang med et samspil.

* De pvrige virksomheder har et meget begranset samarbejde med viden-
institutionerne om forskning og udvikling og har heller ikke et gnske
om at fa det. Selv nar det gaelder samarbejde med den teknologiske ser-
vice om innovation, er samarbejdet begranset. Virksomhederne er
kun i meget begreenset omfang aktive i forhold til forskning, udvikling
og innovation.

Selv om de afventende virksomheder er interesserede i samspil om forsk-
ning og udvikling, stiller mange af virksomhederne sig tevende over
for et evt. samarbejde med en videninstitution. Virksomhederne ud-
peger sdledes generelt flere hindringer eller barrierer for samspil end de
ovrige virksomheder'. De afventende virksomheders manglende kend-
skab til og viden om videninstitutionerne udger en betydelig barriere.
Mange af virksomhederne lever et liv fjernt fra de offentlige viden-
miljoer.

Udfordringen er derfor at skabe et storre overblik over mulighederne for
samspil. Herefter kan transportvirksomhederne bedre selv vurdere, om
det er hensigtsmaessigt for den enkelte virksomhed at blive “koblet op”
pé vidensystemet, sd der etableres leengerevarende relationer til viden-
institutionerne.

16. Nye veje mellem forskning og erhvervsliv — fra tanke til faktura, regeringen, september 2003.
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Boks 6.2 @nske fra DSV om gget kontakt mellem forskningsmiljget

og transportbranchen

| DSV's aktionarblad fra december 2002 fortzeller DSV, at de har haft besgg fra Trafikmini-
steriet for at formidle en kontakt mellem forskningsmiljger og transportbranchen. DSV
synes, at det er et inspirerende og forfriskende initiativ og ser frem til at vare en del af
det. Et af de behov, som DSV ser foran sig, er en analyse og kortlegning af, om
kapacitetsudnyttelsen af de eksisterende lastbiler og trailere, der findes i dag, er tilstraek-
kelig god.

Regeringen har september 2003 fremlagt forslag og initiativer til at
forbedre kontaktfladen mellem virksomheder og videninstitutioner jf.
indsats 6.1. Det er méilet med den kommende indsats, at flere af de
afventende virksomheder forsgger sig med gget samspil — og transport-
erhvervet er her en del af malgruppen. Det er dog vigtigt at understrege,
at det er virksomhederne selv, der skal tage initiativ til at fremlegge reel-
le forskningsbehov og interesse i regi af de navnte initiativer. Safremt
der ikke er interesse og fremlagges behov, vil transporterhvervet ikke
kunne fa gavn af de neevnte initiativer.

Indsats 6.1 Forskning og udvikling

Regeringen vil tage nye initiativer til at forbedre kontakten mellem videninstitutioner og
bl.a. transportvirksomheder.
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Kapitel 7
Udviklingsfinansiering

Det ggede pres for at pge vaerdien og sdledes videnindholdet i transport-
ydelserne betyder udviklingsaktiviteter, der kreever finansiering. Dette
betyder stigende behov for udviklingsaktiviteter pé folgende omrader:

« Strategi-, forretnings- og konceptudvikling

+ Markeds- og kundeorientering

+ Personale- og kompetenceudvikling

« It-drift og -udvikling.

En satsning pa denne type innovative aktiviteter indebzerer, at der bliver
en @ndret fordeling mellem immaterielle og materielle investeringer i
transportvirksomhederne.

De immaterielle investeringer indebarer en storre usikkerhed omkring
afkastet. Hertil kommer en leengere tidsperiode fra beslutningen om
investeringerne, til de konkrete indtagtsskabende aktiviteter iveerkseaet-
tes. For hovedparten af de materielle investeringer findes afprovede
finansieringsmodeller, der hviler pd den traditionelle sikkerhedsstillelse.
For de immaterielle investeringer findes ikke tilsvarende modeller.

Med det stigende krav til innovation og den pressede konkurrencesi-
tuation pd de traditionelle ydelser i transportbranchen har man i erhver-
vet givet udtryk for, at der synes at veere tale om et informationsproblem
i forhold til kapitalmarkedets bedgmmelse af (udviklings)projekter pa
transport- og logistikomradet. Konsekvensen heraf er storre finansie-
ringsomkostninger og eventuelt et nej til finansiering.

Det er saledes interessant at belyse, hvorvidt kapitalmarkedet er til-
streekkeligt velfungerende, ogsd ndr det geelder transporterhvervet, jf.
regeringens fokusomrade “vaekst gennem investeringer” i “Vakst med
vilje”

1.1 Typer af finansieringshehov i korte trak

Overordnet kan behovet opdeles i ldne-, mezzanin- og egenkapital, men
fokus vil her veere pé de to sidstneevnte.
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Mezzaninkapital

Her er tale om en resultatatheengig lanefinansiering, hvor afkastet til lan-
giver fastsettes ud fra de opndede resultater i projektet. Finansieringen
gives typisk til et givent projekt, hvor kriterierne for lngivningen aftales.

Fordelen for virksomheden er, at der kun skal betales renter pa lanet i
tilfeelde af succes. Godt nok er prisen hejere i tilfeelde af succes, men til
gengeeld slipper virksomheden for at betale renter, hvis projektet ikke far
succes.

For langiver er fordelen et hojere afkast i tilfeelde af succes. Langiver far
populert sagt del i gevinsten, hvis det gar godt, men lgber til gengeeld en
storre risiko. Den sterre risiko viser sig ogsa ved, at mezzaninkapitalen i
tilfeelde af konkurs traeder tilbage for de gvrige kreditorer. Herved ligger
mezzaninkapitalen s at sige mellem lane- og egenkapitalen.

Mezzaninfinansiering er som tommelfingerregel velegnet for udvik-
lingsprojekter med en moderat risikoprofil. Samtidig skal projektets afg-
rensning vere pracis, sa der er klarhed omkring ldnekriterierne i en
aftale.

I dag findes flere forskellige typer af mezzaninfinansiering pd markedet.
Det galder eksempelvis Skibskreditfonden og Mezzanin Kapital A/S,
som er ejet af otte banker og institutionelle investorer.

For transportbranchen kan mezzaninfinansiering vere et godt alterna-
tiv for virksomheder, der vil investere i udviklingsprojekter i den enkel-
te virksomhed. Derimod vurderes mezzaninkapital ikke at vaere ideel for
projekter med en hejere risikoprofil end traditionelt lanefinansierede
projekter. Tilsvarende geelder for projekter, der inddrager flere samar-
bejdspartnere, og hvor det er sveert at afgraense det konkrete projekt. Her
vurderes egenkapitalfinansiering at veere et bedre alternativ for trans-
portbranchen.

Egenkapitalfinansiering

Finansiering via egenkapital er serligt velegnet til at finansiere innova-
tive projekter. Seerligt hvis udfaldet af aktiviteterne har en relativ hej
risikoprofil, og hvis der er tale om leengerevarende forlgb. Egenkapital-
finansiering kan ogsa veere velegnet, hvis dele af branchen gar sammen
om nye udviklingsprojekter, hvor de forskellige ejere skyder forskellige
kompetencer og aktiver ind i projektet. Hertil kommer, at eksterne
investorer kan skyde kapital og relevante kompetencer ind i projektet.
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Der findes i dag forskellige former for egenkapitalfinansiering, hvoraf
nogle kan vaere relevante for transportbranchen.

Private equity fonde gar typisk ind i modne virksomheder, hvor der er
behov for en ny ejerstruktur, fx i forbindelse med generationsskifte.
Ligeledes kan fondene gé ind og fusionere eksisterende virksomheder i
samme branche eller pd tvaers af brancher og herved veere med til
at fremme strukturudviklingen. Veerdien skabes fx ved at bidrage til en
forbedring af virksomhedens langsigtede konkurrenceevne gennem
branchekonsolidering og gennem forbedringer af virksomhedens drift.

Fondene er i alle tilfeelde fokuseret péd at skabe et fornuftigt afkast til
deres aktionzrer. Midlerne er at indtreede som virksomhedens forret-
nings- og kapitalmeessige partner, der tilvejebringer de ressourcer og
den stabilitet, der er nodvendig for at kunne gennemfare en udviklings-
strategi. Ejertiden for en investering er normalt begraenset fra tre til syv ar.

I modseatning til traditionel venturekapital er private equity fonde ogsa
interessant for mere traditionelle brancher, hvor udviklingen og afkast-
mulighederne er mindre, men mere stabile.

I Danmark findes en rakke private equity fonde, der er aktive i de fleste
brancher, og som ogsé kan vere interessante for at skabe oget innovati-
on og strukturudvikling i transportsektoren.

Som konkrete eksempler pa equity fonde kan peges pa Axcel Industri-
Investor, Polaris Equity samt Generationsskifte & Vakst A/S.

Corporate ventureselskaber tager typisk udgangspunkt i en stor etableret
virksomhed, der opretter et uathengigt investeringsselskab, som inve-
sterer i sma portefoljevirksomheder inden for modervirksomhedens
forretningsomrade. Formalet er dels at overfore moderselskabets kom-
petencer og samtidig tilfore kapital til smé virksomheder, hvor venture-
selskabet kan skabe veerdi. I visse tilfeelde bruges et corporate venture-
selskab ogsd til at udvikle og teste nye forretningsomrdder for
moderselskabet.

Corporate ventureselskaber er et relativt nyt fenomen i Danmark. Det
er forst inden for de sidste 2-3 4r, at etablerede danske virksomheder er
begyndt at interessere sig for omradet. Eksempler pa danske virksomhe-
der med interesser i corporate ventureaktiviteter er TDC, Novo, Lund-
beck, Danisco og NKT.
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Traditionelt er corporate ventureselskaber serligt udbredte i innovative
og hgjteknologiske brancher. Investeringerne her har et stort veekst- og
afkastpotentiale, ligesom risikoprofilen er hgj. Corporate ventureinve-
steringer i transportbranchen vil typisk have et mere moderat vakst- og
afkastpotentiale. Til gengeeld er risikoen i investeringerne tilsvarende
lavere.

Hvis denne finansieringsform med visse justeringer skal anvendes i
transportbranchen, kraever det sandsynligvis, at en stor akter i trans-
portbranchen tager teten og udvikler ideen. Fordelen kan vere, at inve-
steringer 1 sma virksomheder med specifikke udviklingsprojekter senere
hen kan integreres i modervirksomheden. Safremt resultaterne af inve-
steringerne viser sig at ligge uden for modervirksomhedens kernefokus,
kan resultaterne seelges.

Corporate venture tankegangen kan evt. udvides til, at en etableret virk-
somhed gér i samarbejder med eksterne investorer om etablering af et
investeringsselskab, hvor virksomhedens brancheviden og erfaring
kombineres med ekstern kapital og finansielle kompetencer. En sadan
konstruktion har mange lighedspunkter med et udviklingsselskab, jf.
naste afsnit.

For béade private equity fonde og corporate venture selskaber indebzerer
investeringerne i virksomhederne, at der tilfores sdvel egenkapital som
ledelsesmaessig ekspertise.

1.2 Opbygningen af et eventuelt udviklingsselskab for
transportsektoren

Udviklingsfinansiering er et begreb, der bruges bredt om alle typer af
finansiering, der kan bidrage til innovation og strukturudvikling i trans-
portbranchen. Et udviklingsselskab er et ventureselskab, der er tilpasset
transportsektoren som folge af de forskelle, der er mellem transportsek-
toren og de brancher, hvor ventureselskaber normalt opererer. Et udvik-
lingsselskab kan opbygges som vist i figur 7.1.
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Figur 7.1 Udviklingsselskab for transportsektoren
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I operaterdelen opbygges en ekspertise pd transportomradet, som skal
kunne bedemme de enkelte projekters indtjeningspotentiale. Endvidere
skal operatordelens ekspertise komme med ledelsesmeessigt input i de
konkrete portefeljevirksomheder.

Det er den finansieringsmeessige del af udviklingsselskabet, som skal
tage stilling til de konkrete ldneansogninger fra portefoljevirksomheder.

Som en del af udviklingsselskabets strategi spredes investeringerne pa en
portefolje af virksomheder, s& udviklingsselskabets risiko mindskes. I
traditionelle ventureselskaber er det en vigtig del af forretningsmodel-
len, da investeringer i hojteknologiske selskaber er serligt risikofyldte.

Som neevnt har transportbranchens organisationer under udarbejdelse
af indeverende rapport givet udtryk for, at der synes at vere tale om et
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informationsproblem i forhold til kapitalmarkedets bedemmelse af
(udviklings)projekter pa transport- og logistikomrddet. Konsekvensen
heraf er storre finansieringsomkostninger og eventuelt et nej til finan-
siering.

Ud over at kunne tiltreekke de rette kompetencer til operatordelen af
udviklingsselskabet er det springende punkt at fa tiltrukket investorer.
Her stér transportbranchen i samme situation som enhver anden bran-
che, der gnsker tilforsel af kapital. Den helt afgarende faktor herfor er at
kunne vise, at der er mulighed for at fa forrentet sine investeringer.

Herved koncentreres interessen om at fa udarbejdet et prospekt, som
skal kunne tiltrackke investorer.

1.3 Udarbejdelse af prospekt — et fgrste skridt til
oprettelsen af et udviklingsselskab

Folgende punkter kan bruges som inspirationskilde for udarbejdelse
heraf:

+ Markedspotentiale, herunder afkastmuligheder og risikoprofil
Her beskrives det nuverende marked ved forhold som antallet af
aktorer, delmarkeder ud fra geografiske-, konkurrencemsessige- og
opgavemessige synspunkter samt rentabilitet mv. Samtidig skal der
foretages en analyse af mulighederne ved en yderligere indsats med
deraf folgende behov for kapitalgoder som eksempelvis lastbiler, con-
tainere og skibe mv., behovet for innovationsaktiviteter for at dakke
markedets/ernes behov samt behovet for ledelsesmeessig kapacitet.

Endvidere skal der ske en beskrivelse af finansieringsinstrumenter som
egenkapital, ansvarlig kapital samt mezzaninldn og den ordineere
skibsfinansiering fra Danmarks Skibskreditfond mv. Hertil kommer
en beskrivelse af potentielle risici.

+ Eksisterende kompetencer inden for omrédet, danske savel som
udenlandske
Udgangspunktet er her investors synspunkt, hvor der skal ske en
beskrivelse af de specifikke kompetencer, som er ngdvendige. Kompe-
tencerne skal danne udgangspunkt for en personkreds, der skal veere
bindeleddet mellem de konkrete investeringer og investorerne. Samti-
dig skal de veere med til at skabe den nedvendige tillid fra andre finan-
sieringskilder, som fx Danmarks Skibskreditfond og pengeinstitut-
systemet.
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+ Identifikation af potentielle investorer
I det omfang, at der pa forhand gives tilsagn om indskud af kapital i et
givent projekt, skabes der et godt grundlag for tiltreekning af yderlige-
re kapital. Spargsmalet er selvsagt, om der pa forhind kan mobiliseres
kapital fra forskellige interesser.

+ Udenlandske erfaringer
En oplistning heraf kan veere med til at fremme investorernes interesse.

+ Kapitalbehovet for et udviklingsprojekt
Her opstilles valide skon for det nedvendige kapitalbehov. Det galder
uanset hvilken type udviklingsfinansiering, der arbejdes med. Hvis der
arbejdes videre med et konkret pilotprojekt, skal kapitalbehovet ngje
beskrives og tilpasses det konkrete projekt.

* Den risikomassige fordeling for investorerne
Her beskrives ngje risikoen for de enkelte parter. Hvad er de kritiske
faktorer, herunder ogsd skitsering af indtjeningsforlob, der pavirker de
enkelte aktorers risiko. Ligeledes ber det skitseres, hvordan forskellige
kompetencer er kritiske for succesmulighederne. Alle typer af risici bor
ngje beskrives, hvis tanken om udviklingsfinansiering skal selges til
eksterne investorer.

* Den selskabsmassige konstruktion for projektet
Hvordan sikres det, at nye finansieringsformer bedst muligt imede-
kommer deltagernes behov? Heri indgér de forskellige finansierings-
former, der er beskrevet i afsnit 7.1.

Hvis der eksempelvis arbejdes videre med et udviklingsselskab for
transportbranchen, som skal investere i innovative virksomheder i
branchen, kan et partnerselskab vere en mulighed. Et sddant selskab
abner op for egenkapitalindskud fra forskellige investorer og kan inde-
bzre sambeskatning af juridisk adskilte, men gkonomisk forbundne
aktiviteter. Dette er iseer hensigtsmaessigt, ndr de enkelte aktiviteter
giver over- og underskud pé forskellige tidspunkter.

Andre selskabskonstruktioner tjener andre behov.
Prospektet kan udarbejdes pa basis af bredere betragtninger eller ved at

udarbejde et eller flere konkrete prospekter for forskellige projekter. En
kombination af disse to tilgange vil veere at foretraekke.
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Samtidig er det vigtigt at pdpege, at i det omfang, at “de rigtige menne-
sker” giver tilsagn om at gé ind i arbejdet, vil det blive lettere at tiltraek-
ke kapital. Dette galder ikke mindst, hvis de selv direkte eller indirekte
stiller kapital til rddighed.

Det er ogsa vigtigt at rejse sporgsmélet, om de enkelte virksomheder i
transportbranchen er parat til det direkte ejerskab, der opstar i forbin-
delse med kapital fra et udviklingsselskab. Samtidig ma det ogsé forven-
tes, at udviklingsfinansieringen for de sma og mellemstore virksomhe-
der vil komme til at basere sig pd netveerkssamarbejder. Dette kraever, at
der udvikles modeller herfor. Endelig kan peges p4, at tilforsel af udvik-
lingsfinansiering fra et udviklingsselskab kan vaere med til at bane vejen
for finansiering fra andre kilder.

Séfremt transporterhvervet udarbejder et prospekt for udviklingsfinan-
siering, er regeringen via Sefartsstyrelsen parat til at yde den nedvendige
tekniske bistand og sege at etablere kontakter til potentielle finansie-
ringskilder, hvis der foreligger grundlag herfor, jf. indsats 7.1.

Indsats 7.1 Udviklingsfinansiering

Regeringen vil yde teknisk bistand, hvis erhvervet udarbejder prospekt for udviklings-
finansiering.
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