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Forord

Stigende globalisering betyder vaekst i de internationale godstransporter. Der er
tale om en stor udfordring for det danske godstransporterhverv. En udfordring,
der skal udnyttes til at sikre, at Danmark fastholder positionen som et af de dygtig-
ste lande, nér det drejer sig om at sikre en hurtig og effektiv distribution af varer.

Som et led i regeringens samlede godsstrategi fokuseres der i dette udspil pa et
bedre samspil mellem transportformerne. Et bedre samspil handler frem for alt
om at udnytte de enkelte transportformers sterke sider i et sammenhangende
transportsystem. Med den voldsomme vakst, vi forudser i godstransporten, er
der brug for alle transportformer, og de forskellige transportformer skal blive
bedre til at samarbejde der, hvor det er effektivt. Det vil bidrage til at forbedre
transportekonomien og udnyttelsen af infrastrukturen samt til at skabe et grund-
lag for miljemeessigt rigtige transportlgsninger.

Erhvervets konkurrenceevne skal understottes, og i den sammenhaeng har staten
en vigtig opgave i at skabe gode rammevilkar. En effektiv transportsektor er helt
afgarende for Danmarks position i en globaliseret gkonomi. Det giver bade mu-
ligheder og udfordringer, der skal tages op. Helt afggrende er dog, at en fortle-
bende udvikling af rammevilkarene sker i et
teet samspil med erhvervet. Jeg mener der-
for, at blandt andet en god dialog mellem
regeringen og erhvervets organisationer er
helt afgagrende.

Det er mit héb, at dette oplaeg vil skabe
grundlag for en god debat om mulighederne
for at styrke samspillet mellem transport-
formerne. Jeg ser frem til at drefte oplaegget
med transporterhvervets interessenter og
har allerede startet dialogen med en drof-
telse i godstransportens taenketank. Ten-
ketanken er netop sammensat med repree-
sentanter fra de forskellige transportformer Flemming Hansen

og transportkaedens forskellige led. Transport- og energiminister
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1. Indledning

Godstransporter og logistik er centrale hjgrnestene i den fortsatte udvikling af
vores velfeerd og velstand. En fortsat effektivisering af transporterne og en udvik-
ling af rammevilkérene for transporterhvervet er séledes en afggrende forudsaet-
ning for veekst og beskaftigelse.

Den stigende globalisering betyder veakst i de internationale godsstremme, stor-

re konkurrence og mange udfordringer, men ogsa nye muligheder for transport-

sektoren som helhed. Godstransporterne til og fra Danmark skennes at ville vok-
se med mere end 75 pct. frem til 2025. Den generelle vaekst i samfundet skennes

ogsa at ville foroge de nationale godstransporter.

Figur 1.1 Skennet udvikling i transporterede godsmaengder til og fra Dan-
mark i perioden 2000-2025 i mio. tons
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Kilde: Danmarks TransportForskning

En af konsekvenserne er risikoen for gget treengsel i forskellige dele af transport-
systemet. Det gaelder ikke mindst pa vejene, men i en raekke tilfeelde ogsé i f.eks.
luftrummet, pa de mest benyttede dele af banenettet og i visse tilfeelde i tilknyt-
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ning til havnene. Losningen er ikke at begreense de enkelte transportformer, men
tveertimod at udvikle de forskellige transportformer og ikke mindst forbedre
rammerne for de enkelte transportformer og samspillet mellem dem. Det hand-
ler ikke om at flytte gods fra den ene transportform til den anden, men om at sik-
re en god arbejdsdeling i et marked i veekst. Det er ngdvendigt for at kunne
héndtere den fremtidige vaekst i godstransporterne.

Der er et teet samspil mellem transport og globalisering. Uden effektiv transport,
ingen globalisering. Samtidig betyder globaliseringen ogsa nye forretningsmulig-
heder for godstransporterhvervet, hvis erhvervet formér at omstille sig og tilpasse
sig udfordringerne.

Med globalisering folger ogsa sterre konkurrence. @get konkurrence er faktisk en
af de samfundsmaessige gevinster ved gget globalisering, hvis konkurrencen ellers
er sund og fair. Den ggede internationalisering af markederne som fglger naturligt
af globaliseringen betyder derfor, at det ikke nadvendigvis er danske vognmand,
der kommer til at baere hele vaeksten i godstransport til og fra Danmark fremover.
For at Danmark aktivt kan deltage i globaliseringen og malrettet kan indheste ge-
vinsterne, sa skal den danske godstransport vare i top.

Den samlede godsstrategi for de kommende ars udfordringer pa godsomradet
hviler pé tre ben:

o en veludbygget infrastruktur
o gode rammevilkar for transportformerne og
« et godt samspil mellem transportformerne.

I dette oplaeg fokuseres pa samspillet mellem transportformerne med fokus pa
de sikaldte intermodale transporter. Malsatningen er at vurdere mulighederne
for i hojere grad at styrke samspillet mellem transportformerne, sa deres styrke-
positioner udnyttes maksimalt til gavn for transportkeberne og den samlede ef-
fektivitet af de nationale og internationale godsstremme til og fra Danmark.
Transportformerne skal blive bedre til at samarbejde i de tilfaelde, hvor det er ef-
fektivt. Det handler om moderne og effektiv logistik.
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Ved intermodale transporter forstds transport af gods i en og samme laste-
enhed eller lastbiltrailer, hvor der indgdr mere end én transportform, f.eks.
lastbiltransport kombineret med setransport eller jernbanetransport.

Der kan f.eks. vaere tale om transporter af legetoj, der produceres i Kina og
transporteres i containere til Europa. Transporten udferes forst med skib til
Europa og dernzest med lastbil eller tog til slutdestinationen.

Rapporten er et element i arbejdet med den overordnede strategi for godspoli-
tikken i Danmark. Til understattelse af strategien sigter oplaegget endvidere mod
at beskrive, hvordan denne konkret virkeliggores gennem en raekke indsatsom-
rader, der kan styrke mulighederne for fleksible og sammenhengende transport-
keeder.

1.1. Bedre samspil mellem transportformerne — En del
af en dynamisk national godstransportstrategi

Det er Transport og Energiministeriets vision, at Danmark ogsa fremover skal
vere forende, nar det drejer sig om at kunne tilbyde hurtige og effektive trans-
porter. Dette gelder bade, nér det drejer sig om de lange interkontinentale
transporter, der typisk foregar med skib, de mellemlange europziske transpor-
ter, hvor der benyttes lastbil, bane og skib, samt de indenlandske godstranspor-
ter i Danmark, der traditionelt foretages med lastbil.

De enkelte transportformer har forskellige styrkepositioner i forhold til f.eks.
transportafstande og varetyper, men ogsa i forhold til veerdien af godset. Der er
brug for at udnytte transportformernes steerke sider for at opna effektivitet i las-
ningen af de fremtidige transportopgaver. Det er dog vigtigt at understrege, at
hverken afstand eller varetype imidlertid er tilstraekkeligt til at sikre at en be-
stemt transportform benyttes, hvis den i gvrigt ikke er attraktiv, og leverer en
ydelse af hej kvalitet.
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Tabel 1.1 International transport fordelt pa transportformer (pct.)

Transportform Opgjort i ton (pct.) Opgjort i veerdi (pct.)
Lastbil 21 56
Skib 75 35
Bane 4 3
Fly 0 6
Ialt 100 100

Kilde: "Godsstremme ”, Transport- og Energiministeriet, september 2005.

Lastbiler og skibe er de dominerende transportformer indenfor godstransport jf.
tabel 1.1. Tallene understreger ogsa de enkelte transportformers forskellige styr-
ker, nar der fokuseres pa henholdsvis godsmengderne opgjort i ton og veerdien
for de enkelte transporter. Skibstransporterne har deres styrkepositioner, nar
godstransporterne opgeres i ton, mens lastbil- og flytransporter star staerkere,
nar der er tale om hgjvardivarer, hvor transporttiden er vigtig.

Godstransportsektoren er et konkurrenceudsat marked. En fortsat effektivisering
af det samlede logistik- og godstransportsystem forudsetter derfor frem for alt
en fortsat aktiv indsats fra transporterhvervets side. Den offentlige sektor har
dog ogsa en vigtig rolle at spille.

Transport- og Energiministeriets samlede strategi for de kommende ars udfor-
dringer pd godsomradet hviler pa tre ben:

1. En effektiv infrastruktur med gode hovedforbindelser mellem Danmarks re-
gioner og mellem Danmark og udlandet.

Udbygningen af en effektiv og moderne infrastruktur er grundlaget for hgj
fremkommelighed og velstand. En veludbygget infrastruktur bidrager til at
reducere omkostningerne ved handel og transport, og er dermed et meget
vigtigt rammevilkar for transporterhvervet. Det kommer bl.a. til udtryk gen-
nem regeringens lgbende investeringsplaner, forberedelsen af en fast forbin-
delse over Femern Belt og overvejelserne om at etablere en ny jernbane-
streekning mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Med kommunalreformen far staten ansvaret for hele det overordnede vejnet
og dermed bedre mulighed for at sikre effektiv sammenhzng i de fremtidige
investeringsplaner pa den del af vejnettet, hvor trafikvaeksten er storst, jf.
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figur 1.2 — og herunder sikre gode trafikale forbindelser til trafikknudepunk-
terne. Med beslutningen om at etablere en infrastrukturkommission vil rege-
ringen samtidig rette fokus pa de langsigtede udfordringer og skabe et godt
grundlag for en kommende investeringsplan.

Figur 1.2 Trafikudvikling pa stats- og ~ Figur 1.3 Andel af statsveje med

kommuneveje i perioden 1998 til treengselsproblemer?
2005’
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2. Gode rammebetingelser for effektivisering af de enkelte transportformer —
vej, bane, fly og se.

Staten har en understgttende rolle i forhold til de overordnede rammer for ef-
fektiviseringsprocessen af de enkelte transportmidler gennem lgbende for-
bedringer af rammevilkdrene for transportformerne. Det handler bl.a. om lg-
bende at tilpasse de lovgivningsmaessige rammer for erhvervet med hensyn til
trafiksikkerhed, miljeforhold, uddannelse, IT etc. og sikre en fortsat liberali-

! Trafikomfanget p4 kommuneveje i 1998 er af statistisk metodiske irsager et beregnet gennem-
snit af tallene for 1997 og 1999. Veksten i trafikken pé vejnettet skyldes primeert personbiltrafik.

2 Figuren viser andelen af statsveje med trengselsproblemer. Trengselsproblemerne skyldes
primeert veekst i personbiltrafikken, da veeksten i trafikarbejdet med lastbil har vaeret beskeden.
Straekninger med treengselsproblemer er defineret som straekninger, hvor trafikbelastningen er
over 70 pct. af streekningens kapacitet mere end 200 timer om éret, svarende til godt 30 min. i
degnet. Opgorelsesmetoden afspejler ikke det forhold, at trafikudviklingen ogsé medferer en
stadig eget treengsel pa de straekninger, hvor der allerede er traengselsproblemer mere end 200
timer &rligt. Den reelle udvikling i treengslen er dermed mere markant end Figur 1.3 angiver.
Data er baseret pa Vejdirektoratets publikation ”Statsvejnettet” (2005).
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sering og en fair konkurrencemaessig situation mellem de forskellige aktorer
pé transportmarkedet. EU-Kommissionens bestrabelser pa fortsat liberalise-
ring af transportsektoren skal understotte - og herunder smidiggere de graen-
seoverskridende godstransporter.

3. Udvikling af effektive transportcentre og et godt samspil mellem transport-
formerne

Det voksende internationale godstransportmarked forventes at ville gare det
mere attraktivt at anvende intermodale transporter. Store mangder gods er
netop en forudsetning for at effektivisere transportcentrene, der gkonomisk
og tidsmaessigt er et af de kritiske omrader for samspillet mellem transport-
formerne. Et styrket samspil mellem transportformerne handler siledes i hgj
grad om at fa reduceret de tekniske og skonomiske barrierer, der kan be-
granse samspillet mellem transportformerne. De tekniske barrierer ved bl.a.
omlastning giver risiko for tidstab og forsinkelse, mens for hgje omkostninger
ved omlastning af godset gor det uattraktivt at benytte flere transportformer.

Det er derfor vigtigt at fa skabt en starre bevidsthed om, hvornar det er mest
rationelt hensigtsmaessigt at benytte en kombination af forskellige trans-
portmidler, og hvornér det er mest hensigtsmeessigt blot at anvende én trans-
portform.

EU-Kommissionen har i 2006 gennemfart en midtvejsevalueringen af Hvidbo-
gen fra 2001. Evalueringen har betydet, at EU’s politik pd godstransportomradet
ihojere grad er i overensstemmelse med den danske strategi, hvor gnsket om at
fremme effektive transportkader er fremtreedende - uanset valg af transport-
middel.

Vaksten i godstransportmangderne og de deraf folgende godspolitiske udfor-
dringer betyder, at der ogsa i fremtiden vil blive behov for alle transportformer-
ne. Nervarende udspil om bedre samspil mellem transportformerne indgér der-
for som et vigtigt element i det arbejde, der til sammen udger regeringens sam-
lede strategi for at udvikle godstransportsektoren — béde inden for den enkelte
transportform og transportformerne i mellem.
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Tabel 1.2 Udspil som led i Transport- og Energiministeriets samlede gods-
strategi

Godsstrgmme - kortlaegning af godsstrgmme til og fra Danmark (2005)
Dansk luftfart 2015 (2005)

Vaekst i danske havne (2005)

Fremtidens godsstrgmme (2006)

Bedre samspil mellem transportformerne (naervaerende oplaeg)
Principper for en samlet godsstrategi (2006)

Rapport om kombiterminaler (oktober 2006)

Strategi for udviklingen af danske havne (1. halvar 2007)

Strategi for vejgodstransporten (1. halvar 2007)

Samlet strategi for godstransport (1. halvar 2007)

1.2. Rapportens struktur

Konklusioner og anbefalinger er ssmmenfattet i kapitel 2.

I kapitel 3 analyseres status for de nuvarende godstransporter mellem Danmark
og udlandet. Endvidere praesenteres en prognose for udviklingen i godstranspor-
terne frem til 2025. Sigtet med kapitlet er at vurdere den samlede udvikling i
fremtidens godsstrgomme.

I kapitel 4 belyses udviklingspotentialet for at styrke samspillet mellem transpor-
terne ud fra mere objektive kriterier som afstande, varetyper og transportkeber-
nes voksende krav om hurtige og preecise leverancer. Udgangspunktet er som
tidligere neevnt at styrke samspillet i de situationer, hvor en kombination af
transportmidler udger et konkurrencedygtigt alternativ til transporter med ét
transportmiddel.

I kapitel 5 gennemgas de overordnede rammevilkar og barrierer for intermodale
transporter, herunder arbejdsdelingen mellem infrastrukturejerne, transportke-
berne, transportudbyderne og den offentlige sektor. Sigtet med dette kapitel er at
afdeekke det samspil, der eksisterer mellem aktgrer og interessenter i transport-
sektoren. Et samspil, der er en vigtig forudsetning for at sikre en fortsat effekti-
visering af godstransporterne.

I kapitel 6 afdaekkes med udgangspunkt i de identificerede barrierer en raekke til-
tag, der kan veere med til at fremme samspillet mellem transportformerne. Sigtet
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med dette kapitel er at vurdere omfanget og karakteren af de forskellige barrierer
samt at komme med forslag og initiativer, der kan nedbryde de veesentligste bar-
rierer og bidrage til at styrke udviklingsmulighederne.
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2. Sammenfatning

Den fortsatte udvikling i den internationale arbejdsdeling og forventede gkono-
miske vakst i den globale gkonomi betyder, at godstransportmaengder til og fra
Danmark forventes at ville vokse betydeligt i de kommende ar.

Med den forventede veekst i de internationale godsstromme er det vigtigt at sikre,
at det danske erhvervsliv og hele det danske samfund ogsa fremover har adgang
til billige og effektive godstransporter.

I oplaegget vurderes mulighederne for at styrke samspillet mellem transportfor-
merne, si de enkelte transportformers styrkepositioner udnyttes maksimalt til
gavn for transportkeberne og den samlede effektivitet af de nationale og interna-
tionale godsstreamme til og fra Danmark.

Transportformerne skal blive bedre til at samarbejde i de tilfaelde, hvor det er ef-
fektivt. Det handler om moderne og effektiv logistik, der tager udgangspunkt i, at
de enkelte transportformer har forskellige styrkepositioner, og hvor det i nogle
tilfzelde kan vaere den mest effektive lgsning at benytte flere transportformer.

Et gget samspil mellem transportformerne kan i en rakke situationer sikre en
bedre udnyttelse af infrastrukturen, og dermed bidrage til at reducere de forven-
tede treengselsproblemer, der vil kunne opsta i en situation, hvor trafikken og
transporterne forventes at ville vokse.

Et tvunget samspil mellem transportformerne bgr aldrig blive et mal i sig selv.
Samspillet skal styrkes i de situationer, hvor det samlet set giver den mest effek-
tive lgsning i de ssmmenhengende transportkader.

De centrale principper for den statslige strategi for bedre samspil mellem trans-
portformerne ridses op i boks 2.1
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Boks 2.1 Principper for et bedre samspil mellem transportformerne.

Effektive transporter i et effektivt transportsystem

Fremtidens transportpolitiske udfordringer kraever, at der treekkes pa alle trans-
portformerne. Mélsatningen er et effektivt transportsystem, hvor den enkelte
transportforms styrker udnyttes, og hvor transportformerne i et godt samspil ru-
stes til at mede fremtidens udfordringer.

Markedet styrer vaeksten — staten understotter rammerne

Der er gennem de seneste értier sket en betydelig liberalisering af vilkarene for
den internationale samhandel og rammerne for godstransportererne. Markedet
er blevet den drivende kraft i forhold til den generelle udvikling i godstranspor-
terne. Statens rolle er i stigende grad blevet koncentreret om at sikre de bedst
mulige rammer for en god og effektiv trafikafvikling blandt andet gennem statens
ansvar for den samlede infrastruktur og gennem de lovgivningsmaessige rammer.

Abent samspil og dialog — en central succesfaktor

Muligheden for at styrke samspillet mellem transportformerne beror pé en fzlles
indsats blandt en raekke forskellige akterer. Staten er som infrastrukturforvalter
og lovgiver én blandt flere aktgrer, hvor isaer transportkgberne og transportgrer-
ne i hgj grad bestemmer mulighederne for et bredt samspil mellem transport-
formerne. En oget abenhed og dialog mellem aktarerne er derfor afggrende for at
sikre en effektiv udnyttelse af transporter til og fra Danmark. Det handler endvi-
dere om at bryde de traditioner, der ofte knytter sig til brug af de konkrete trans-
portmidler.

International sammenhang

Intermodale transporter har det sterste potentiale pa de lange afstande og der-
med i forbindelse med de internationale transporter. Et internationalt sammen-
haengende transportsystem med gode muligheder for at udnytte forskellige
transportmidler og faelles rammer for trafikafviklingen er siledes afgerende. Det
gelder eksempelvis pé jernbaneomradet og i den EU-lovgivning generelt, der er
med til at sette scenen for den enkelte transportforms muligheder i samspil med
andre transportformer.

Aktgrernes rollefordeling i strategien:

Virksomhederne og vareejerne stiller krav til pris og kvalitet, f.eks. transporttid
og hgj sikkerhed. Transport og udviklingen i transportbehovet er saledes langt
hen ad vejen bestemt af, hvordan virksomhederne overordnet planlaegger og til-
retteleegger deres produktion og logistik. Det er behovet for at sikre input til pro-
duktionen og distribuere varer og gods fra virksomheder, der er den centrale
drivkraft i markedet. Og det hanger i sidste ende snavert ssmmen med borger-
nes behov og dermed efterspargslen.
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Transporterernes tilskyndelse til at arbejde for hyppige og fleksible afgange til
relevante destinationer er en kerneforudsaetning for at styrke samspillet mellem
transportformerne. I situationer, hvor der kun er fa afgange og destinationer
med skib eller tog vil det typisk vaere mere attraktivt at benytte lastbiler fra start
til slutdestinationen. Hertil kommer, at pris og kvalitet af transportydelserne i
sagens natur vil blive ssmmenlignet med lastbiltransporterne. Hvis kvaliteten er
meget under, hvad der tilbydes med de rene lastbiltransporter, si er det i sig selv
nok til at aftholde transportkebere fra at benytte intermodale transporter, uanset
om prisen som udgangspunkt er lavere.

Transportknudepunkterne (Lufthavne, kombiterminaler, havne) er et gkonomisk
og tidsmaessigt kritisk punkt for de intermodale transporter, fordi omlastningen
ved omladning udger en ekstra omkostning for de samlede transporter. Netop
omkostningen til omladning er en central barriere i forhold til anvendelsen af
flere forskellige transportformer i transportkaden. Det er vigtigt at fokusere pa
at reducere omkostningerne gennem eksempelvis investeringer i moderne lofte-
kraner og mulighederne for at foretage effektiv omlastning fra vej til bane eller
skib, s& godstransporter befinder sig kortest mulig tid p4 omlastningscenteret.

Infrastrukturforvalterne, der fra 1. januar 2007 udggres af staten og kommunerne,
har til opgave at sikre gode og effektive transportforbindelser for person- og gods-
transporter, herunder de intermodale transporter. Udgangspunktet for investerin-
ger i vej- og baneforbindelser er, at disse skal veere samfundsgkonomisk rentable.
Infrastrukturen er en central del af transporterhvervets rammebetingelser.

Lovgivernes rolle er lebende at udvikle effektive lovgivningsmeessige rammer for
bl.a. godstransporterhvervet og for erhvervslivet som helhed. Det drejer sig om at
sikre en koordineret indsats nationalt og i EU-regi, der sigter mod at skabe en
god balance mellem pa den ene side borgernes krav til trafiksikkerhed, miljg,
uddannelse, arbejdsvilkar og pa den anden side sikre en fleksible vilkar for trans-
porterhvervet. Danmark har i sammenligning med de fleste andre europaiske
lande meget liberale regler for godstransporterhvervet, og der er som udgangs-
punkt fri adgang for alle transporterer, sdfremt de opfylder de gaeldende sikker-
hedsforskrifter. Disse liberale regler kraever dog fortsat justering og udvikling ik-
ke mindst i samspil med andre landes lovgivning. Lovgiverens rolle er derfor i
hgj grad internationalt orienteret, nar det drejer sig om at fremme intermodale
transporter. Hovedfokus er meget ofte rettet mod at sikre fair konkurrence og
gode vilkar for de graenseoverskridende transporter. Endvidere indgér overvejel-
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ser om i samspil med transporterhvervet at imoedekomme ogede samfundsmaes-
sige krav pa eksempelvis trafiksikkerhedsomradet.

Et styrket samspil mellem transportformerne forudsetter séledes en felles ind-
sats fra alle interessenter i sektoren, hvor de centrale interessenter gar sammen
om at styrke grundlaget jf. figur 2.1.

Figur 2.1 Samspil mellem transport formerne og de forskellige akterer

Staten og EU:

Forsat liberalisering i EU-
regi af det internationale
transportmarked under
hensyntagen til trafiksik-
kerhed og miljg styrker

Transportgrerne:

Hyppige og stabile jern-
bane-/skibstransporter
styrker grundlaget for in-
termodale transporter

Transportkgbere:

@nske om effektive, ret-
tidige og billige transpor-

rammerne for transport- ter

herunder gget harmoni-

sering af regler, intero-

perabilitet o.l.
Infrastrukturforvaltere Transportknudepunkter-
(staten og kommuner- ne - (Lufthavne, havne
ne): og kombitermialer):

Lgbende effektivisering

Lgbende vedligeholdelse og reduktion af de tids-
og udbygning af infra- maessige og gkonomiske
strukturen styrker de in- omkostninger ved om-
termodale transporter. lastning styrker de in-

termodale transporter.
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2.1. Status og prognoser for de intermodale gods-
transporter

Udgangspunktet for godstransporterhvervet er positiv. Prognoser fra Danmarks
TransportForskning (DTF) viser, at der forventes en vaekst pa ca. 75 pct. i gods-
transportarbejdet mellem Danmark og udlandet fra 2005 frem til 2025.

Den betydelige vaekst indebeerer, at der i fremtiden vil blive behov for alle trans-
portformer, herunder de transporter, der involverer mere end én transportform.
Det er séledes ikke et spergsmal om at dele kagen pa en anden méde, men at finde
en fornuftig arbejdsdeling i en situation med betydelig veekst i godsmengderne.

Gennem de seneste ar har der veret storst vaekst i de internationale godstranspor-
ter med lastbil, mens godstransporterne med bane og narsgfarten har haft mindre
vaekstrater eller direkte fald i transportarbejdet.

For luftfragtsomradet har der veeret tale om en betydelig vaekst inden for de sene-
ste ti ar. En vaekst, der bl.a. skal ses i sammenhang med, at Der er i de seneste ar-
tier sket et betydeligt fald i omkostningerne ved luftfragt. S& selv om volumen er
begraenset for luftfragt, er der tale om et vigtigt segment for hgjverdivarer.

2.2. Potentialet for intermodale transporter

En rackke af Danmarks vigtigste samhandelslande er beliggende i en afstand, der
burde gore det attraktivt at benytte mere end én transportform.

I 2003 blev omkring 21 mio. ton gods transporteret til og fra Danmarks veesentlig-
ste europaiske samhandelslande pa lastbil alene. Heraf vurderes det, at op til ca. 5
mio. ton udger et relevant potentiale for intermodale transporter, hvor flere typer

transportmidler benyttes.

Afstanden fra Danmark til Ruhromrédet og Holland/Belgien pé ca. 700-800 kilo-
meter burde gore intermodale transporter med en kombination af vej/bane eller
vej/skib attraktive, fordi der dels er tale om relativt store godsmaengder, og dels er
tale om varetyper, der er potentielt egnede til intermodale transporter.

Der skeonnes séledes at vaere et potentiale for at gge de intermodale transporter,
bade nér det alene vurderes ud fra de eksisterende godsstramme og i seerdeleshed,
nér det vurderes ud fra forventningerne til den fremtidige veaekst i godsstremmene.
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Udgangspunktet er sdledes, at der tilsyneladende eksisterer et potentiale for vaekst
i de intermodale transporter, men forhold som traditioner, rammevilkér, kvalitet i
de enkelte transportydelser, gennemsigtighed i markedet mv. har stor indflydelse
P4, 1 hvilken grad dette potentiale kan udnyttes i de kommende é&r.

Man kan og skal ikke tvinge erhvervslivet til at benytte bestemte transportfor-
mer. Det handler om at sikre, at der er gode og effektive alternativer at veelge
imellem. Det er forst og fremmest de enkelte transporterer der skal sikre at deres
transport er attraktiv. Men samtidig kan de offentlige myndigheder bidrage til at
forbedre rammevilkérene.

2.3. Rammevilkar og konkurrencesituation

Fleksible og dynamiske rammevilkér er med til at understotte den udviklings-
proces transporterhvervet gennemgar i disse ar. En stigende andel af rammebe-
tingelserne sasom sikkerhedsmeessigt og miljomaessigt begrundede krav til ar-
bejdsvilkérene etc. er i stigende grad reguleret gennem arbejdet i de europaiske
samarbejdsfora. Det er ogsa i dette regi, der arbejdes med harmonisering af af-
giftsforhold og andre forhold til fremme af fair konkurrence pa et let tilgeengeligt
marked for private transportvirksomheder.

Der er gennem de seneste artier sket betydelige liberaliseringer af samhandlen og
transportmulighederne mellem EU-landene og i forhold til landene uden for EU.
Der eksisterer dog fortsat en reekke begransninger sa vel inden for som udenfor
EU-omradet.

Manglende teknisk harmonisering er blandt de starste problemer for de internati-
onale jernbanegodstransporter, fordi de graenseoverskridende transporter ofte bli-
ver forsinkede som fglge af, at der enten skal skiftes lokomotiver og/eller lokomo-
tivferer. Endvidere eksisterer der visse kapacitetsproblemer i jernbanesektoren,
hvor banegodset i en raekke situationer bliver prioriteret lavere end persontrans-
port.

Pa vejgodsomrédet er der i 1990’erne gennemfort en fuld liberalisering mellem de
“gamle” medlemslande. Det vil sige, at alle lande har fuld adgang til hinandens
transportmarkeder inkl. tilladelse til at udfere cabotagekarsel, dvs. transporter
mellem to indenlandske destinationer, der udferes af en udenlandsk transporter..
De nye EU-medlemslande er omfattet af en overgangsordning, der ophaves senest
fra maj 2009.
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Havne, og sgtransportomradet er praget af en stor grad af liberalisering, selv om
der — trods flere forseg fra Kommissionens side — endnu ikke eksisterer en samlet
EU-havnepolitik. Generelt baseres skibsfartsreguleringen pa multilaterale aftaler
og i visse tilfaelde regionale aftaler som eksempelvis i EU. Danske erhvervshavne
har efter havneloven i de fleste tilfeelde pligt til at modtage alle skibe. Adgangen til
at udfere cabotage i EU er underlagt de enkelte landes lovgivninger og kun visse
nordeuropaiske lande har pé linje med Danmark givet fuld adgang til cabotage for
ikke EU-medlemslande. Der eksisterer siledes et potentiale for at liberalisere drif-
ten af en rackke europaiske havne.

Pé luftfartsomradet er der med vedtagelsen af de sakaldte luftfartspakker i EU i
henholdsvis 1987, 1990 og 1992 sket en vidtgdende liberalisering og harmonisering
af regelgrundlaget for luftfarten. Alle EU-luftfartsselskaber har fri adgang til at
konkurrere pa alle ruter mellem EU-landene, og der er heller ikke restriktioner i
cabotageflyvning inden for EU. Luftfartsmarkedet er dog kun delvist liberaliseret
pé visse omrader, herunder eksempelvis pa ground handling omradet og hvad an-
gar tildelingen af start- og landingstidspunkter (slots).

For banetransporter gelder, at selvom der i princippet er fri adgang til sével natio-
nal som international godstransport pa skinner, er der begranset interesse fra
sterre nye operaterers indtreeden pa det internationale banegodstransportmarked.
Medvirkende hertil kan vere, at de tidligere nationale jernbanevirksomheder sta-
dig er langt de storste akterer pa markedet. Hertil kommer, at banegodstranspor-
ter i modsetning til lastbiltransporter anses for at veere en forholdsvis kompleks
transportform.

Boks 2.1 Eksempler pa typer af rammeuvilkdr for godstransporterhvervet

Infrastruktur sikrer bl.a., at varer og gods kommer frem

Afgifter og skatter understatter bl.a. finansiering af
samfundsgkonomiske omkostninger

Miljokrav bidrager bl.a. til en lebende miljomaessig forbedring i
sektoren

Sikkerhedskrav skaber bl.a. grundlag for en fortsat reduktion af
trafikulykker

Uddannelse sikrer bl.a. veluddannet arbejdskraft i sektoren

Konkurrence skaber bl.a. dynamik og omkostningseffektivitet i

erhvervet
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2.4. Barrierer og udviklingsmuligheder for intermo-
dale transporter

Intermodale transporter er som udgangspunkt mest velegnede, nar der er tale om
transport af sterre godsmangder, hvor transportererne har et godt kendskab til de
transporterede mangder, og nar transporterne er forholdsvis lange, hvilket iser vil
gelder, nar transporterne er leengere end hvad en lastbil kan inden for de né pa 7-
8 timer.

Boks 2.2 Eksempel pa brug af intermodale transporter

LEGO Group anvender som udgangspunkt en kombination af transportfor-
mer i forbindelse med virksomhedens europziske transporter. Transporter
fra produktionen i Billund til LEGO European Distribution Center i Prag fo-
regar typisk ved lastbiltransport til Hamburg, dernaest med godstog til datter-
selskabet i Prag. Ca. 70% af volumen mellem DK og CZ bliver transporteret
ved kombineret transporter. De sidste 30% bliver transporteret med lastbil,
primaert pga. af varerne er tids kritiske i forhold til leveringer direkte til de-
tailkunder.

LEGO har valgt den kombinerede transportform pa grund af gkonomi, miljg-
hensyn, leveringssikkerhed og sikring af transport kapacitet.

Omvendt er de intermodale transporters storste svaghed manglende fleksibilitet i
forhold til de situationer, hvor transportkeberen eksempelvis stiller krav til med
kort varsel at kunne andre transportmangderne eller destinationen.

Hertil kommer, at de intermodale transporter (med undtagelse af luftfragt) ty-
pisk er langsommere end rene vejgodstransporter.

Boks 2.3 Transportformernes styrker

Transportform: Styrker

Lastbil Kortere og mellemlange afstande. Meget fleksibel.
Nzesten alle transporter starter og slutter med lastbil -
omlastning kan undgds ved rene lastbiltransporter.

Fly Lange afstande. Meget hurtig og relativ fleksibel
Skib Kan fragte meget store maangder. Billig
Tog Mellem- og lange afstande. Forholdsvis billig og kan

modvirke traengsel pa vejnettet
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Nedenfor peges pa en raekke forskelligartede initiativer, der skegnnes at kunne
bidrage til at fremme intermodale transporter til og fra Danmark. Der er tale om
én gruppe tiltag, der udferes i dansk regi og en anden gruppe tiltag, der forud-
setter samarbejde i internationalt regi. Anbefalingerne er grupperet indenfor
anbefalinger knyttet til de enkelte transportmidler. Initiativerne skal ses i sam-
menhang med en kommende national vejgodsstrategi, og skal i sagens natur
vurderes i forhold til den aktuelle konjunktursituation og atholdes inden for ram-
merne af det trafikale investeringsraderum.

Pa banegodsomrddet anbefales det at rette fokus mod at undersoge muligheder-
ne for:

I nationalt regi:

o At sikre de forngdne udbygnings- og effektiviseringsmuligheder af relevante
jernbaneterminaler i Danmark. Herved styrkes mulighederne for, at termi-
nalinfrastrukturen fremtidssikres, sa de bliver bedst muligt gearet til at ima-
dekomme den forventede vaekst i godstransportmaengderne. Transport- og
Energiministeriet har udarbejdet en analyserapport for kombiterminaler. I
den forbindelse er der foretaget en konkret vurdering af det fremtidige behov.

o Atsikre den forngdne udbygning af det danske banenet, sa der ikke opstar
flaskehalsproblemer for banegodstransporterne i forbindelse med den for-
ventede vaekst i de internationale godstransporter. Konkret er der igangsat et
undersogelsesarbejde med henblik pa at afthjelpe kapacitetsproblemerne pa
straeekningen mellem Kobenhavn og Ringsted.

« Atarbejde for en etablering af en fast forbindelse over Femern Belt. En fast
forbindelse vil betyde et vaesentligt loft for godstransporten pa jernbane. Det
skal i denne sammenhang bemeerkes, at etablering af en fast forbindelse over
Femern Belt vil bidrage til at reducere kapacitetsproblemerne pa den sgnder-
jyske jernbanestraekning.

o At sikre et hensigtsmaessigt niveau for den lobende vedligeholdelse af skinne-
net og signaler, der kan vare med til at understatte jernbaneoperaterernes
mulighed for at yde en service af hgj kvalitet. Grundlaget for dette draftes po-
litisk i forbindelse med finanslovforhandlingerne for 2007.

o Atvurdere de forsikringsmessige rammer for jernbanegodstransporter, der i
visse situationer forringer mulighederne for nye mindre operaterer, fordi pri-
sen pa forsikringspramier er ens for alle operateorer og dermed ikke beregnes
ud fra eksempelvis transportens omfang.



26. | Bedre samspil mellem transportformerne

At vurdere mulighederne for at gge konkurrencen pa banenettet ved eksem-
pelvis at gore driften af banegodsterminalerne uathangig af godstogsoperato-
rer o.l. En uafthangig operator af terminalerne kan reducere barrierer for nye
togoperatorers adgang til det danske jernbanemarked. Den fremtidige orga-
nisering og drift af banegodsterminalerne indgar som en del af Transport- og
Energiministeriets rapport for kombiterminalerne i Danmark.

I internationalt regi:

At arbejde for at sikre en bedre teknisk harmonisering af de granseoverskri-
dende transporter i Europa. Manglende teknisk harmonisering er blandt de
stgrste problemer for de internationale jernbanegodstransporter, fordi de
granseoverskridende transporter ofte bliver forsinkede som felge af, at der
enten skal skiftes lokomotiver og/eller lokomotivfarer. Der er behov for, at
Danmark fortsat statter EU-Kommissionens bestrabelser pa at gare det lette-
re og mere smidigt at passere medlemsstaternes landegraenser med tog. Des-
uden skal der arbejdes pa at skabe dbne terminaler i hele Europa og fortsat
mere fri konkurrence.

At vurdere behovet for at sikre en hgjere prioritering af de internationale
godstog. Der ber arbejdes malrettet pé at forbedre rettidigheden for de euro-
p&iske jernbanegodstransporter. I denne sammenhang kan det f.eks. overve-
jes at vurdere mulighederne for at give godstog en hgjere prioritet, sa der ikke
pr. automatik altid gives forste prioritet for passagertransporter pa det euro-
p&iske jernbanenet.

At vurdere mulighederne for, at der ydes hgjere erstatninger ved forsinkelser
af banegodstog. Et sddant tiltag kunne give incitament til, at operatgrerne og
infrastrukturselskaberne fér et storre medansvar for, at godstogene ankom-
mer rettidigt. Et forslag herom kan ses pa linje med EU’s tiltag for at yde er-
statning til passagerer ved togforsinkelser.

Pa havne- og sgfartsomradet er godstransporten inde i en positiv udvikling, og
udfordringerne skgnnes at veere mindre end pa baneomradet, men det anbefales
at rette fokus mod at undersgge mulighederne for:

I nationalt regi:

At styrke samarbejdet og arbejdsdelingen mellem de enkelte havne, og der-
med skabe grundlag for stordriftsfordele og en lobende effektivisering af drif-
ten. I den internationale konkurrence er der behov for store, effektive havne,
der kan udvikle faciliteter og logistik, der kan gere dem til knudepunkter pé
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de intermodale transporter. Transport- og Energiministeriet vil tage initiativ
til at vurdere potentialet for udvikling intermodale transporter i de danske
havne.

At sikre effektive organisationsformer for havnene. I denne sammenhaeng vil
Transport- og Energiministeriet bl.a. gennemfore en analyse af baggrunden
for kommunernes valg mellem forskellige organisationsformer. Der vil blive
set pa eventuelle uhensigtsmassigheder i lovgivningen, der blokerer for f.eks.
kommunernes gnske om at szlge en havn til private aktionerer.

At sikre velfungerende og effektive adgangsveje til de danske havne. Spgrgs-
malet om tilkerselsveje til havnene vil blive vurderet i forbindelse med en
kommende trafikinvesteringsplan.

Transport- og energiministeren vil fremleegge en samlet analyse af havnepolitik-
ken og havnenes muligheder for at deltage i lasningen af de transportmaessige
udfordringer.

I internationalt regi:

At yde assistance til de danske havnes bestrabelser pa at tiltreekke mere trafik
til de sgbaserede transporter. Herunder bista de danske havne med ansggnin-
ger om EU-stotte fra eksempelvis det sdkaldte Marco Polo projekt, hvor der
ydes stotte til at fremme intermodale transporter.

At arbejde for at gget adgang til cabotage bliver behandlet i EU’s kommende
havnepolitik, s& der dermed sker en fortsat liberalisering af EU’s havnepolitik.

Pa luftfragtsomrddet er der tale om relativt store veekstrater i lobet af de seneste
artier. Luftfragt er langt den hurtigste transportform over laengere afstande, men
samtidig ogsa den dyreste. Stigende braendstofpriser udger en sarlig udfordring
for luftfragtserhvervet. @get globalisering betyder voksende udviklingsmulighe-
der. Det anbefales at rette fokus mod at undersgge mulighederne for:

I nationalt regi:

At fastholde fokus p& implementeringen af den luftfartspolitiske strategi
"Dansk luftfart 2015”.

At gennemfore administrative lettelser for luftfartserhvervet. De administra-
tive omkostninger ved flytransporter er af bl.a. sikkerhedsmassige arsager
meget betydelige. Der er behov for at afkorte indleverings- og udleveringsfri-
ster for luftfragt uden at g pad kompromis med sikkerheden. Transport- og
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Energiministeriet vil i samspil med erhvervet vurdere mulighederne for at
gennemfore en raekke administrative lettelser.

At gennemfore et analysearbejde med henblik pa at fremtidssikre de danske
luftfartsuddannelser. Der er behov for, at det danske uddannelsesniveau pa
luftfartsomrédet er helt i top, hvis det skal kunne udvikles gunstigt i de kom-
mende ar. Transport- og Energiministeriet har derfor taget initiativ til at gen-
nemfgre en analyse af luftfartssektorens uddannelsesbehov.

At der igangsattes forseg med modulvogntog til udvalgte danske lufthavne.
Regeringen har igangsat et forseg med modulvogntog fra Kastrup Lufthavn
over @resundsbroen fra den 1. juli 2006. Transport- og Energiministeriet un-
derseger endvidere mulighederne for at udvide forseget. Afhangig af hvordan
forsoget forlaber vil det veere relevant at undersgge mulighederne for tilkersel
af modulvogntog til andre lufthavne i landet.

I internationalt regi:

At forhandle si liberale luftfartsaftaler som muligt. I de bilaterale luftfarts-
forhandlinger og i Kommissionens falles forhandlinger vil Danmark arbejde
for, at aftalegrundlaget bliver sé liberalt som muligt for pd denne méde at sik-
re den storst mulige grad af konkurrence. Dette gaelder isar transporter mel-
lem Danmark og tredjelande, hvor konkurrencen i dag er begranset.

At sikre et fortsat hgjt sikkerhedsniveau og en god balance med de deraf fal-
gende omkostninger. Der kan ikke gis pa kompromis med sikkerheden, men
selve organiseringen af sikkerhedsarbejdet bar labende vurderes med henblik
pé at identificere eventuelle effektiviseringsmuligheder.

Arbejde for aget liberalisering af luftfartsbranchen og for at sikre fair konkur-
rence pa det internationale luftfartsmarked. Det vil eksempelvis veare en for-
del, hvis et forbedret system til fordeling af start- og landingstilladelserne
(slots) kan forbedre konkurrencen.

En styrkelse af intermodale transporter forudsatter et teet samspil mellem of-
fentlige og private aktgrer. Dette er ikke mindst tilfeeldet, nar der fokuseres pa at
reducere de nationale barrierer.

Der er en stadig storre grad af vilje til at samarbejde om transporterne, men det
er vurderingen, at der fortsat er et stykke vej at gi. En katalysator i denne proces
vil uden tvivl vaere det stigende internationale fokus i godstransporten, der gger
konkurrencen kombineret med EU’s udvidelser, der ligeledes er med til at bringe
nye akterer pa banen.
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Kommende vejgodsstrategi

Transport- og Energiministeriet vil udarbejde en strategi for, hvorledes ramme-
vilkarene for vejgodstransporterne kan udvikles bedst muligt med henblik pé at
understatte en fortsat effektivisering. Strategien forventes fremlagt i forste halv-
ar af 2007.

Vejgodstransporterhvervet udger et helt centralt led i transportkaderne, fordi
nesten alle transporter starter og slutter med lastbil. Et effektivt vejgodstrans-
porterhverv er siledes en vigtig forudsatning for at fastholde gode forsynings- og
distributionsmuligheder savel nationalt som i internationalt regi. En fortsat ef-
fektiv vejgodstransport er derfor ogsa en forudsaetning for at sikre et effektivt
samspil mellem transportformerne.

Vejgodstransporterhvervet befinder sig i en rivende udvikling med fortsat vok-
sende efterspargsel. I horisonten tegner der sig imidlertid en raekke forskellige
forhold og faktorer, der forventes at kunne pavirke erhvervets udviklingsmulig-
heder. Pavirkningen forventes bl.a. at ville komme fra faktorer som sterre og me-
re breendstofeffektive lastbiler (eksempelvis modulvogntog), aget internationali-
sering i branchen, gget konkurrence fra gsteuropaiske vognmand, motorvejsaf-
gifter i Europa, kere-/hviletidsregler, miljezoner i de europaiske byer, krav om
bedre uddannelsesniveau i branchen, indferelse af ny IT-teknologi, etc.

Det er sigtet med vejgodsstrategien, at der pa baggrund af analysen kan opstilles
en reekke konkrete forslag til initiativer, som henholdsvis staten og erhvervet er
enige om at igangsette med henblik pa at sikre en fortsat effektiv udvikling af
vejgodstransporterhvervet.

Som led i vejgodsstrategien vil Gkonomi- og Erhvervsministeriet og Transport-
og Energiministeriet i efteraret 2006 udarbejde en analyserapport med fokus pa
en kvantitativ belysning af lastbilerhvervets konkurrencesituation. Ministerierne
vil inddrage erhvervet.
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3. Godstransportudvikling mel-
lem Danmark og udlandet

De seneste artier har vaeret praeget af en globalisering af vareproduktionen, gget
europisk integration og generel gkonomisk veekst i vor del af verden. Historisk
har den heraf skabte voksende handel mellem landene medfart gget internatio-

nal godstransport.

Billige og effektive transporter har muliggjort, at landene i hgjere grad end tidli-
gere har kunnet udnytte hinandens komparative fordele. EU har fremmet denne
proces gennem etablering af det indre marked og ved at liberalisere reglerne for
samhandel. Tilsvarende har samarbejdet i verdenshandelsorganisationen WTO
understgattet denne udvikling. Denne proces forventes at ville fortsette i de
kommende ér.

Sigtet med kapitlet er séledes at belyse den forventede udvikling i den intermo-
dale bane-/sgtransport, dvs. i alle kombinationer mellem de forskellige trans-
portformer (vej-bane-vej, vej-sg-vej etc.).

3.1. Godsstremme til og fra Danmark

De starste internationale godsstremme findes mellem Danmark og vore narme-
ste naboer, iser Tyskland, de skandinaviske lande og Storbritannien. Ca. 30 pct.
af den samlede danske eksport gér til lande udenfor Europa, mens godt 20 pct.
importeres fra disse lande.
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Tabel 3.1 Import til Danmark 1 2003 opgjort i vaerdi og maengde

Fra land Veerdi i mia. Maengde i mio. I pct. af veerdi
kr. tons
Tyskland 85,5 7,2 23,1
Sverige 47,7 6,7 12,9
Benelux 39,2 2,8 10,6
Storbritannien 25,9 1,2 7,0
Frankrig 17,9 0,9 4,9
Italien 15,3 0,6 4,1
Finland 8,5 1,3 2,3
Spanien 6,4 0,7 1,8
@strig 4,6 0,2 1,3
Norge 16,6 7,7 4,5
Polen 6,7 2,2 1,8
Udvalgte lande 274,8 31,7 74,4
@vrige lande 94,9 18,0 25,6
Samlet import 369,7 49,7 100,0

Kilde: Udenrigshandelsstatistikken, Danmarks Statistik

Tabel 3.2 Eksport fra Danmark i 2003 opgjort i vaerdi og maengde

Til land Veerdi i mia. Vaegt i mio. I pct. af veerdi
kr. tons
Tyskland 79,6 8,4 18,6
Sverige 54,4 9,7 12,7
Storbritannien 36,4 2,9 8,5
Benelux 28,1 4,4 6,6
Frankrig 21,7 2,1 5,1
Italien 14,4 0,6 3,4
Finland 13,7 3,1 3,2
Spanien 13,5 0,8 3,1
@strig 4,4 0,1 1,0
Polen 6,8 0,5 1,6
Norge 24,5 1,9 5,7
Udvalgte lande 297,7 34,8 69,4
@vrige lande 131,6 9,0 30,6
Samlet eksport 429,3 43,8 100,0

Kilde: Udenrigshandelsstatistikken. Danmarks Statistik

Indferslen af gods malt i maengder til Danmark er noget storre (49,7 mio. tons)
end udferslen (43,8 mio. tons), og ssmmensatningen pa overordnede varegrup-
per er nogenlunde ens.
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Samhandlen med lande uden for Europa foregar primart som intermodale
transporter (typisk med containere) eller udferes som rene sgtransporter (f.eks.
kul til kraftvaerker).

Sammensatningen af handlen pa varegrupper spiller en afgerende rolle for, hvor-
dan godsmengderne fordeles pa transportformerne. Nogle varer koster meget pr.
ton, og transportomkostningen kommer dermed til relativt set at spille en mindre
rolle. Andre har en lav veerdi pr. ton, og der gor det modsatte sig geldende.

Skibstransport er den vasentligste transportform mélt i godsmeangder med

66 pct. af indferslen og 62 pct. af udferslen, mens lastbil udger den naststerste
med 31 pct. af indferslen og 36 pct. af udferslen. Godsets fordeling pé transport-
midler heenger taet ssmmen med varefordelingen, idet visse varetyper er bedst
egnede til skibstransporter (f.eks. kul og olie), mens lastbiltransport er mest hen-
sigtsmaessigt som primeert transportmiddel for andre varegrupper (forarbejdede
varer). I forhold til de oversgiske markeder sker stort set al transport mellem
Danmark og lande uden for Europa med skib.

3.2. Omfanget af intermodale bane-/sgtransporter

Hovedparten af sgtransporter vedrgrer transporter af réavarer etc., der typisk om-
lastes og opmagasineres i tilknytning til havnene, og derfor ikke defineres som
intermodale transporter. Intermodal sgtransport omfatter siledes primaert con-
tainere og lgs-trailere, der transporteres pa skibe, hvor godset kan kegres om bord
og iland som pa faerger (sakaldte ro-ro skibe).

Med henblik pé at illustrere omfanget af intermodale transporter til og fra Dan-
mark er bane-/sgtransporter omregnet til tyve fods containere (TEU) i tabel 3.3,
der er den traditionelle made at opgere omfanget af godsmangder pé. Intermo-
dale bane-/sgtransporter til og fra Danmark skgnnes i 2003 at udgere, hvad der
svarer til ca. 1 mio. tyve fods containere. De intermodale vej-/banetransporters
andel udger ca. 13 pct. og vej-/sgtransporterne ca. 87 pct. af de samlede inter-
modale transporter.
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Tabel 3.3 Intermodale bane-/sotransporter til og fra Danmark i 2003 an-
givet i TEU (tyve fods containere) og omregnet til tons

Segment Skgnnet antal 20 Omregnet til I pct.
fods containere 1.000 tons
Intermodal Lgstrailere 91.500 1.006 9
banetransport  containere 35.000 385 4
Ialt 126.500 1.391 13
Intermodal Lgstrailere 406.400 4.470 40
sgtransport Containere 475.000 5.225 47
Ialt 881.400 9.695 87
Totalt 1.007.900 11.086 100

Kilde: Institut for Transportstudier (IFT) beregninger baseret pd Containeranalyse 2003, Short-
sea Promotion Danmark & IFT november 2003. Den gennemsnitlige vagt af en tyve fods con-
tainer en er ansléet til 11 tons.

Note: Lostrailere pé bane omfatter tillige veksellad).

Den samlede intermodale bane-/sgtransport pa ca. 1 mio. 20 fods containere
svarer til ca. 11 mio. tons eller ca. 12 pct. af den samlede godstransport til og fra
Danmark.

3.3. Forventet vaekst i de intermodale transporter

For at angive en mulig udvikling for de intermodale transporter er der taget ud-

gangspunkt i den tilgengelige statistik med en fremskrivning baseret pa den ge-
nerelle tendens i Danmarks Transportforsknings (DTF) prognose for fremtidens
godsstrgmmes.

Hovedresultatet i DTF’s prognose er en gennemsnitlig arlig veekst i tons pa

2,8 pct. Frem til 2025 er nord-syd godsstremmene stadig dominerende, mens be-
tydningen af gst-vest godsstrammene ikke forventes at udvikle sig anderledes end
den generelle udvikling. Da de gst-vestgdende meengder gennem Danmark i ud-
gangspunktet ikke er store, vil der heller ikke i en overskuelig fremtid forventes
serlige vaekst i disse godsstremme. Det skyldes i hgj grad, at Danmark ikke har en
central placering mht. ruter mellem Skandinavien og de baltiske lande samt re-
sten af @steuropa, og at maengderne til og fra disse lande stadig er begransede
sammenholdt med godsmaengderne til og fra EU15 og de oversgiske lande.

3 Fremtidens godsstremme, DTF feb. 2006.
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De storste danske handelsstremme i 2025 forventes fortsat at ga til og fra Tysk-
land, efterfulgt af Skandinavien, Storbritannien, den gvrige del af de oprindelige
EU15-EFTA lande samt til oversgiske lande inklusive USA og Asien. Der forven-
tes dog en vis beskeden forskydning mod eget handel med de nye EU lande af-
haengig af hastigheden af disse landes integration i EU.

Pa grund af en forskydning i samhandlen henimod varer med hgjere vardi pr.
ton forudsiges vaeksten i godsmaengderne (ton) at veere mindre end vaksten i
samhandlen (veerdi).

For den kombinerede vej-/banetransport til og fra Danmark resulterer prognosen
ien stigning fra 1,4 mio. ton i 2003 til 2,6 mio. ton i 2025. For den kombinerede
vej-/sotransport i en stigning fra 9,6 mio. ton i 2003 til 17,8 mio. ton i 2025. Der
er tale om en linezr og generel fremskrivning, baseret pa en alt andet lige betragt-
ning med en stigning pé 2,8 pct. p.a. Det forudsaettes sledes, at den kombinerede
eller intermodale vej-/banetransport udvikler sig parallelt med de gvrige trans-
portformer.
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Tabel 3.4 Forventet vaekst i de intermodale banetransport og setransporter
i TEU (tyve fods containere) med en arlig vaekstrate pa 2,8 pct.

Segment Estimeret antal Estimeret
2003 antal 2025

Antal tyve fods
containere (TEU)

Intermodal Lgstrailere 91.500 168.000
banetransport .
Containere 35.000 64.000
I alt (TEU) 126.500 232.000
I mio. ton 1,4 2,6
Intermodal Lgstrailere 406.400 746.000
sgtransport .
Containere 475.000 872.000
I alt (TEU) 881.400 1.618.000
I mio. ton 9,7 17,8
Total I alt (TEU) 1.007.900 1.850.000
I mio. ton 11,1 20,4

Kilde: beregninger foretaget af Institut for Transportstudier (IFT) baseret pd Fremtidens gods-
stromme, DTF og Containeranalyse 2003, Shortsea Promotion Danmark & IFT november 2003.
Note: Lostrailere pé bane omfatter tillige veksellad

3.4. Godsstremme i 2025

En lang raekke faktorer vil have indflydelse pa udviklingen af godsstromme og
valg af transportform. Disse forhold vil f4 betydning for i hvilken grad Danmarks
TransportForsknings sken for veeksten i godsmaengder vil blive realiseret.

Der eksisterer en rackke ubekendte faktorer, der vil f4 betydning for den faktiske
udvikling i godstransporterne mellem Danmark og udlandet. Det drejer sig bl.a.
om @ndringer i arbejdsdelingen mellem forskellige lande. Vil de seneste artiers
liberale udvikling i samhandlen fortseette? Vil vi igen opleve en stogrre grad af
protektionisme i den internationale samhandel? Hvad sker der med energipri-
serne? Hvordan bliver den globale gkonomiske udvikling? Med hvilken hastig-
hed vil de nye EU lande i @steuropa blive integreret?
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OECD* har beskrevet en raekke af de faktorer, som vil fa betydning for udviklin-
gen i godstransporterne i de kommende 25 ar. OECD fremhzaver, at godset trans-
porteres over stadig leengere afstande. Vejtransport er serlig konkurrencedygtig
pa afstande mindre end 500 km og banetransport iseer ved afstande storre end
500 km. OECD understreger, at de fortsat mindskede handelsbarrierer globalt,
kabekraftvaeksten i meget store lande som Kina og Indien og den teknologiske
udvikling i udviklingslandene generelt - er blandt de parametre som sandsynlig-
vis seerligt vil pavirke veeksten i den internationale godstransport frem mod
2030.

Tendensen til at en stadig stigende del af produktionen flyttes til @steuropa og
Asien, og handelsrelationer der i stigende omfang er rettet mod tredje lande uden
for Europa, forstaerker udviklingen i veeksten i godsmaengder til og fra Danmark.

DTF skonner, at de samlede godsmaengder til og fra Danmark i 2025 vil udgere
175 mio. tons, svarende til en stigning pa 75 pct. i forhold til 2005, hvis trans-
portomkostningerne ikke a&ndres, og den europaiske gkonomiske udvikling fort-
setter som hidtil med en gennemsnitlig veekst i EU landene pé 2 pct. om aret.
Samhandlen, malt i kroner, vil i samme periode vokse endnu mere og né et ni-
veau, der er ca. tre gange hgjere end i dag. Forskellen skyldes, som naevnt, at den
gennemsnitlige veerdi pr. ton ogsé vil stige.

Satransporten er og vil fortsat vaere den dominerende transportform for interna-
tional godstransport, ikke kun oversgisk, men ogsé internt i Europa. Banetrans-
portens andel af godstransporten ind og ud af Danmark er lille, mens vejtrans-
porten i dag stér for ca. en tredjedel og forventes at fa en stigende andel. Denne
udvikling vil indebere, at den internationale godstrafik fortsat vil bidrage til det
stigende pres pa kapaciteten i det overordnede vejnet bade i Danmark og ikke
mindst i Centraleuropa, med mindre konkurrenceforholdene mellem transport-
formerne @ndres vaesentligt. Der vil derfor ganske givet vaere steder, hvor trans-
portsystemet med den nuverende kapacitet ikke vil kunne imgdekomme den sti-
gende eftersporgsel og derfor reelt virke begrensende pa den faktiske udvikling i
godstransporten samt skabe problemer for den gkonomiske vaekst.

Sammenfattende kan det forventes, at de intermodale bane-/sgtransporter vil
veaere steget med 75 pct. i 2025 sammenholdt med 2005 baseret pé en arlig

4 OECD’s publikation: "Infrastructure to 2030” (2006) side 205.
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vaekstrate pa 2,8 pct. Den intermodale vej-/sgtransport vil fortsat udgere ca.
87 pct. af de samlede intermodale transporter malt i tons, sifremt fordelingen
svarer til i dag.

En raekke forhold peger p4, at de intermodale transporter vil kunne opna en stor-
re vaekst frem mod ar 2025, safremt potentialet for disse udnyttes i hgjere grad
end i dag. Samtidig taler en oget treengsel pa det europaiske vejnet for, at det
sandsynligvis vil blive mere attraktivt at benytte intermodale transporter. Hertil
kommer, at skeerpet hdndhavelse af krav til overholdelse af kare-/hviletidsreg-
lerne sandsynligvis vil pavirke rene lastbiltransporters konkurrenceevne pa len-
gere afstande.
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4. Analyse af potentialet for me-
re samspil

4.1. Indledning

I det folgende vurderes potentialet for at oge samspillet mellem transportformer-
ne belyst ud fra transportafstande og godstyper. Der er lagt vaegt pa hvilke vare-
typer og transportafstande, der i serlig grad ger intermodale transporter interes-
sante i forhold til transporter til og fra Danmark. Der er herunder taget hensyn
til en rimelig balance i ind og udgdende godsstremme. Ved balance forst&s, at det
er sandsynligt, at der kan opnés en vis balance i begge retninger, dvs. mellem
import og eksport til og fra Danmark. Analysen leder frem til tre fokusomréader
for fremtidig indsats: Holland/Belgien og to omréader i Tyskland med centrum i
henholdsvis Duisburg og Miinchen.

4.2. Godstyper og mangder

Ca. en tredjedel af den samlede godsmeengde til og fra Danmarks veesentligste
europiske samhandelslande blev i 2003 transporteret alene med lastbil. Det
svarer til 21 mio. tons 5. Heraf blev ca. 7,3 mio. ton transporteret over afstande,
som i seerlig grad gar dem interessante for en eventuel overflytning til intermo-
dale transporter (dvs. til vej-sg-vej eller vej-bane-vej). Det vil almindeligvis sige
en afstand pa 500 km eller mere, jfr. afsnit 4.3.

I tabel 4.1 er der angivet et sken for sterrelsen af de godsmengder, som kunne vee-
re potentielt interessante for intermodale transporter. Opgorelsen omfatter de
lande, hvor det er sandsynligt, at der kan opnas en vis balance i godsmangden til
og fra Danmark — henholdsvis Benelux-landene, Sverige og Tyskland. Opgerelsen
er baseret pi en gennemgang af de enkelte varegrupper i udenrigshandelsstatistik-
ken. Varegrupper, der transporteres over korte afstande, er ikke medtaget. Dertil
kommer, at en fornuftig udnyttelse af intermodale transporter kraever en vis
godsmaengde. Der er derfor kun medtaget maengder, der kan understgtte mini-
mum 5 togafgange pr. uge i hver retning, svarende til mere end 111.800 ton pr. ar.

5 Identifikation af varetyper og afstande, der i serlig grad ger intermodale transporter interessante.
Rapport fra IFT april 2005.
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Tabel 4.1 Skon over godsmaengder til og fra Benelux, Sverige og Tyskland,
der kunne veere interessant for intermodal transport.

1.000 ton
Benelux Sverige Tyskland Ialt
Import til Danmark 724 1.467 1.232 3.423
Eksport fra Danmark 1.218 1.352 1.370 3.940
Ialt 1.942 2.819 2.602 7.363

Kilde: Institut for Transportstudier - baseret pa en gennemgang af relevante varegrupper i
udenrigshandelsstatistikken for 2003.

Det fremgar af tabel 4.1, at der er i alt 3,4 mio. ton import til og 3,9 mio. ton eks-
port fra Danmark, der kunne vare interessante for intermodale transporter i
kombination med skib eller jernbane.

Der er dog godstyper inden for enkelte varegrupper, der ikke er egnet til inter-
modal transport i kombination med skib eller jernbane. Ud over varens form kan
det veere tidskrav eller hgjveerdigods, hvor transportomkostningen betyder min-
dre, der alt i alt reducerer det totale godspotentiale. Fra andre undersogelser er
det erfaringen, at ca. 30 pct. pa grund af varens konkrete form er mindre veleg-
net for intermodal transport® (eksempelvis varetyper hvor der er risiko for ska-
der ved omlastning).

Det betyder, at de potentielt interessante meengder yderligere ma reduceres til
2,4 mio. ton import og 2,7 mio. eksport. I alt 5,1 mio. ton, der afhangig af desti-
nation/afsendelsessted kunne vere relevant for intermodal transport svarende
til 5,5 pct. af den samlede godsmengde til og fra Danmark, der udgjorde 93,5
mio. ton i 2003. Med de stigende godsmangder forventes dette potentiale ligele-
des at vaere i vaekst.

4.3. Afstandens betydning for valget af transportform

En forudsetning for at opné en andret sammensatning af markedsandelene
mellem lastbiltransporter og intermodale transporter er, at den gennemsnitlige
transportafstand, bade i forhold til tid og skonomi skal veere af en sédan sterrel-
se, at intermodale transporter bliver konkurrencedygtige, bl.a. set i forhold til
lastbilens storre fleksibilitet. Hertil kommer, at der skal veere tilstraekkelige

6 Kombi-Netz 2000+, muligheder og udfordringer ved antenne til Padborg/Flensburg, Institut for
Transportstudier februar 2003
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maengder til pa den ene side at sikre gkonomisk rentabilitet og pa den anden side
sikre en hgj nok frekvens af tog- og skibsafgange til at gore den intermodale los-
ning attraktiv.

De gennemsnitlige turafstande for import fra og eksport til Holland, Sverige og
Tyskland med lastbil kan beregnes til henholdsvis 770, 500 og 550 km, baseret
pa en opggrelse af godstransport med danske lastbiler 20037.

En normal daglig planleegningsmeessig kerestraekning for eksportlastbiler med
en chauffer tager ca. 8 timer og udger 600 km®. Med udgangspunkt i en tysk mo-
torvejsafgift (MAUT) pd 0,12 Euro pr. km bliver afgiften for 600 km pa 540 kr.
Dette skal ses i forhold til f.eks. 2 loft af eksempelvis en trailer ved intermodal
vej-/banetransport pa 200-250 kr. pr. loft.

Det betyder, at konkurrencefladen pé tid og afstand er hérfin pd de gennemsnit-
lige afstande. For Tysklands vedkommende tjener til illustration, at de i tabel 4.2
anforte gennemsnitsafstande nogenlunde svarer til afstanden mellem Padborg og
centrale knudepunkter i det godstunge Ruhr-omréde. Den ggede treengsel pa
vejnettet, der forudses i fremtiden, rykker imidlertid ved den distance, en lastbil
kan tilbagelegge pa 8 timer. Herved oges det intermodale potentiale pa sigt. Pa
afstande, der ligger ud over den daglige planleegningsmaessige kareafstand, vil
landevejstransporten sté svagere i konkurrencen i forhold til intermodale vej-
/bane- eller vej-/sagtransporter, alt andet lige.

Tabel 4.2 Afstande Padborg — Ruhr-omrddet

Fra Padborg til: Km
Hagen (Ruhr) 500
Duisburg-Ruhrort Hafen (Ruhr) 530
Wuppertal-Langerfeld (Ruhr) 540
KoIn-Eifeltor 575

Modsaetningsvis er vejafstandene til sydligere destinationer betydeligt mere i fa-
ver af intermodale transporter, som det fremgér af tabel 4.3.

7 Danmarks Statistik, Statistiske efterretninger, Transport 2004:13
8 Ifolge International Transport Danmark (ITD)
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Tabel 4.3 Afstande Padborg—Sydtyskland

Kort 4.1 Afstande fra Padborg til destinationer i Ruhr-distriktet, Frankfurt
am Main, Niirnberg og Miinchen
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I 2003 var den gennemsnitlige afstand 796 km for forsendelser fra virksomheder
under den Internationale organisation for kombinerede vej-/banetransporter,
UIRR®. Heraf var 27 pct. af forsendelserne dog transport af hele lastvognstog, der
selv kerer ombord pa et tog bestdende af jernbanevogne med serlig lav gulvhgjde,
der typisk transporteres noget kortere, og derfor trackker gennemsnittet ned. Det
er ikke ud fra statistikken muligt umiddelbart at fordele afstande pa de enkelte
produkter.

Til Holland/Belgien udger de relevante mangder 1,9 mio. tons ud afi alt 3,4 mio.
tons ad vej med en gennemsnitlig transportafstand pé 770 km. Transporter med
jernbane er pt. mindre attraktiv, fordi lastbiltransporter er mere fleksible. Konse-
kvensen er eksempelvis, at de aktuelle leveringstider i dag er indlevering pa bane-
terminal i Danmark sent den 1. dag og udlevering i Rotterdam tidligt pa 4. dagen.
Der kunne saledes ligge en mulig udfordring i at ege den intermodale transport
med inddragelse af narskibsfarten.

Til Tyskland er den identificerede godsmangde 2,6 mio. tons ud af i alt 5,0 mio.
tons ad vej med en transportafstand pd 550 km i gennemsnit. Det er et kritisk ni-
veau ud fra en konkurrencebetragtning i forholdet mellem vejtransport og inter-
modal vej-/banetransport. Der er imidlertid et ikke ubetydeligt marked i det sydli-
ge Tyskland, hvor afstanden pa 930 km kan ggre intermodal transport konkurren-
cedygtigt.

Sammenfattende viser analysen, at en godsmangde pé ca. 5 mio. ton i den nuvae-
rende situation kunne veere relevant for intermodal transport svarende til

5,5 pct. af den samlede godsmaengde til og fra Danmark. Der er, baseret pa af-
stande, identificeret fire fokusomrader for en fremtidig indsats: Holland/Belgien,
Sverige samt to omréder i Tyskland med centrum i henholdsvis Duisburg og
Miinchen.

Den stigende treengsel i Centraleuropa kan yderligere veere med til at styrke de
intermodale transporter pa sigt, men der er et afggrende behov for udvikling af
intermodale koncepter, der kan overvinde de konkrete barrierer sa som prissaet-
ning, transporttider, egnet materiel, udvikling af viden og kompetence hos di-

9 UIRR statistics 2003
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sponenter og transportkeberne samt fleksibilitet, tillid og forhindring af forsin-
kelser.

Nassjo, Sverige

Den smélandske by Nissjo er et interessant eksempel pa et intermodalt
knudepunkt for vej-/banetransport.

Nissjo har en befolkning pa ca. 250.000 indenfor en radius af 55 km, og er
beliggende pa jernbanelinjen, der forbinder Stockholm og Kebenhavn.
Endvidere er der baneforbindelse til Jonkoping/Goteborg.

For at understatte Nissjo som knudepunkt har kommunen gjort en aktiv
indsats for at tiltreekke logistikvirksomheder, der har gavn af den centrale
lokalisering.

Railion har etableret en shuttleforbindelse til Nassjo med to daglige afgan-
ge fra Taulov. Denne trafik tiltreekker en del af de varemaengder der ud-
veksles mellem Vestdanmark og Midtsverige. Trafikken omfatter iser las-
trailere og i mindre grad veksellad og containere.

En raekke virksomheder med stor godsomsaetning har valgt Nassjo som
hjemsted for distributionsaktiviteter — eksempelvis JYSK, som har place-
ret sit centrallager for Sverige, Finland og Baltikum her.

Casen viser, at en bevidst satsning og markedsfering som intermodalt
knudepunkt kan baere frugt, safremt de geografiske og infrastrukturmaes-
sige forhold er til stede.
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5. Rammevilkar og konkurren-
cesituation

I kapitel 5 gennemgas udvalgte rammevilkar for de enkelte transportformer med
sarlig vaegt pa de konkurrencemaessige aspekter. I kapitlet laegges til grund, at
konkurrenceudsettelse er et af de vigtigste midler til at skabe gget effektivitet.
Det forudsettes dermed, at en hgj grad af konkurrenceudsettelse bidrager til at
effektivisere de enkelte transportformers steerke sider, mens begrenset konkur-
renceudsattelse svaekker sivel transportformens staerke sider som mulighederne
for at veere en attraktiv transportform i samspil med andre transportformer.

5.1. Rammevilkar for vejtransport

Vejtransporterne har siden 1993 i stor udstraekning vaeret liberaliseret i EU, hvor
der blev indfert fzellesskabstilladelser geeldende for kersel til og fra alle EU-lande
samt Norge, Island, Schweiz og Liechtenstein. I 1998 skete der en yderligere libe-
ralisering, da der blev &bnet op for cabotagekarsel i hele EU-omradet samt oven-
navnte lande. Cabotagekarsel defineres som midlertidig kersel med en uden-
landsk lastbil internt i et andet land.

Med udvidelsen af EU fra 2005, blev de nye medlemsstater omfattet af ordnin-
gen med fellesskabstilladelser. De nye EU-medlemslande er dog omfattet af en
overgangsordning vedrerende cabotage. Overgangsordningen skal ophaves se-
nest fra maj 2009, hvorefter cabotagekeorsel er fuldt liberaliseret i hele EU.

@vrige rammebetingelser for erhvervet sdsom sikkerhedsmeessigt og miljomaes-
sigt begrundede krav til arbejdsvilkarene for fereren og materiellet er i stigende
grad reguleret gennem arbejdet i de europaeiske samarbejdsfora. Det er ogsé i
dette regi, der arbejdes med harmonisering af afgiftsforhold og andre forhold til
fremme af fair konkurrence pa et let tilgeengeligt marked for private vognmands-
virksomheder.

Godstransport ad vej sker sdledes i dag pa et veletableret marked med mange
private deltagere og fa barrierer for nye akterer. De internationale transporter
inden for EJS-omradet er ligeledes praeget af fa begraensninger og liberaliserede
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konkurrenceforhold. Korsel til lande uden for dette omréde, som f.eks. Rusland,
kraever dog stadig tilladelse til den enkelte tur.

Den regulatoriske indsats i de kommende ar vil primeert veere rettet mod falles
sikkerheds- og miljgkrav i EU til keretgjer og udstyr, harmonisering af afgifts-
forhold og opkraevningssystemer for eksempelvis vejafgifter ligeledes i EU samt
mod at sgge lettere adgang til kersel til lande uden for E@S.

Samlet set har de liberale rammebetingelser betydet, at det internationale lastbil-
erhverv er praeget af en stor grad af konkurrence og en hgj effektivitet, der gor
lastbiltransporterne til en meget attraktiv samarbejdspartner i forhold til de ov-
rige transportformer.

Boks 5.1. Regerings initiativer til at styrke vejgodstransporterhvervet siden
november 2001

e Udbygning af vejinfrastrukturen

o Afskaffelse af ”3-arskravet” ved udstedelse af vognmandstilladelser
e Forenkling af ansggningsprocedure ved udstedelse af vognmandstilladelser
o Digital forvaltning — forenkling af ansegning og rapportering

o Lettere adgang til erhvervstransport pa tredjelandes territorium

e Forenkling af sertransportreglerne

o Digital motorregistrering (DMR)

e Godkendelse af tunge pahangskaretgjer pa grundlag af anmeldelse
e Projekt om netveerk og samarbejde i vejgodstransporterhvervet

o Lempelse af kursuskrav for visse taxichaufferer og taxivognmeend
e Liberalisering af synsomradet

o Nedsettelse af lastbiltakster pa Storebeelt

o Etablering af godstransportens taenketank

o Etablering af en infrastrukturkommission

5.2. Rammevilkar for banegodstransport

Banetransport i Europa har gennem en meget lang periode vaeret domineret af
nationale jernbanevirksomheder med monopol og direkte statsstgtte. Virksomhe-
derne har traditionelt stiet for alle vaesentlige myndighedsfunktioner, anlaeg af
infrastruktur samt planlaegning og drift af jernbanetrafik og andre former for
transport, f.eks. buskarsel. Pa grund af disse forhold har der varet en ringe inte-
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gration af banetrafik over de nationale graenser. Sa til trods for et voksende, euro-
peeisk marked for transporter pa mellemlange og lange distancer har jernbanen
tabt markedsandele til iseer vejtransporten.

Et vaesentligt skridt i retning mod realiseringen af det indre marked for jernba-
netrafik i EU blev taget i 1991 med vedtagelse af et direktiv om regnskabsmaessig
adskillelse af driftsaktiviteterne fra infrastrukturforvaltningen og en sterre selv-
steendiggorelse af jernbanevirksomhederne med henblik pa en mere kommerciel
drift. Det gav ikke blot gget gennemsigtighed, men startede ogsa en indre dyna-
mik i mange af selskaberne. Neeste EU-initiativ kom i 1995, hvor rammerne for
udstedelse af tilladelse til at drive jernbanevirksomhed blev lagt fast, og der kom
klare regler om togoperatorers adgang til skinnenettet.

Som led i denne proces blev der i Danmark fri adgang for jernbanevirksomheder
til at udfere godstransport pé statens jernbanenet fra 1. januar 1999.

De lovgivningsmaessige rammebetingelser i EU er for sa vidt pa plads, sd der i
Danmark, Sverige, Tyskland og Holland i princippet nu er fri adgang til savel na-
tional som international godstransport pa skinner. Dette er endnu langt fra til-
feeldet i resten af EU, hvilket kan veere en medvirkende arsag til den begransede
interesse for starre nye kapitalinteressers indtraeden p&d markedet. Tendensen er,
at de tidligere nationale jernbanevirksomheder fortsat er de storste aktgrer pa
markedet.

Konkurrencesituationen pd banegodsomradet er séledes fortsat domineret af re-
lativt f& akterer, der i sterre eller mindre udstraekning er statsejede. Den starste
operator pa det europaeiske marked er det tyske banegodsselskab Railion, der ejes
af Deutsche Bahn og dermed indirekte af den tyske stat.

Den ringe integration af banetrafik over de nationale greenser udger et meget
stort problem i forhold til at udnytte jernbanens styrker sammenlignet med an-
dre transportformer. De forskellige tekniske signalsystemer, regelsat og kom-
munikationssprog i de europaiske lande betyder eksempelvis, at selskaberne ofte
er nedt til at skifte lokomotivferere, nar en landegraense passeres. Dette er tids-
kraevende og bidrager til at fordyre transporterne og gore dem langsommere, og
dermed til at vanskeliggare banetransporternes muligheder for at leve op til virk-
somhedernes krav til *just in time”-leverancer.
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Samlet set ma det konstateres, at liberalisering af banegodstransporterne endnu
ikke er slaet fuldt igennem. Dette betyder i kombination med, at de greenseover-
skridende transporter ofte bidrager til at forsinke transporterne, at godstrans-
porter péa bane har veeret en relativt uattraktiv transportform i de samlede trans-
port- og logistikkader.

5.3. Rammevilkar for luftfragttransport

Luftfartsselskaber skal have en licens udstedt af et land, der er medlem af den in-
ternationale civile luftfartsorganisation ICAO for at kunne flyve i flere landes
luftrum. Luftfartsbranchen har vaeret domineret af selskaber med teaet tilknytning
til de enkelte nationer.

Med vedtagelsen af tre sakaldte luftfartspakker i EU i henholdsvis 1987, 1990 og
1992 er der sket en vidtgdende liberalisering og harmonisering af regelgrundlaget
for luftfarten i EU-/E@S-omradet. Alle EU-luftfartsselskaber har nu fri adgang til
at konkurrere pa alle ruter mellem EU-landene, og billetpriserne samt fragtrater-
ne fastsettes frit af selskaberne. Der er heller ingen begransninger for flyvning
internt i et andet medlemsland inden for EU (cabotage).

Udnyttelsen af selve luftrummet er ogsé praeget af en stadigt storre grad af faelles
regulering og koordinering inden for EU. Sigtet er at age effektiviteten gennem
ensartede regler for flyveledelse og tekniske krav til kontrolsystemer samt ved en
forenkling af strukturen af kontrolcentre. Derudover er der ogsé regulering, som
sigter mod i fornedent omfang at tage hensyn til bade sikkerheds- og miljeaspek-
ter samt at tilgodese forbruger- og erhvervsinteresser.

Tildelingen af de attraktive start- og landingstidspunkter (slots) sker i dag som
udgangspunkt til de selskaber, som allerede er inde pa markedet. S leenge disse
selskaber udnytter deres slots, kan de bevare dem og dermed forhindre andre
selskaber i at flyve pa disse tidspunkter. Kapacitetsproblemerne vil kunne redu-
ceres, i takt med at fly med stadig storre godskapacitet udvikles og indsettes i
drift.

Samlet set geelder, at bade passager- og godstransport med fly har gennemgéaet
en udvikling, hvor nationale reguleringer er blevet erstattet af internationale re-
guleringer, og hvor sterkt regulerede markeder abnes stadig mere op for fri kon-
kurrence. Isaer er man kommet langt med at realisere et frit indre marked for fly-
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trafik i EU. Resultatet har veeret et storre trafikudbud i Europa. For trafik mellem
EU og tredjelande arbejdes der pé at abne adgangen til markederne for mere
konkurrence og pé langt sigt at erstatte bilaterale med multilaterale aftaler. Luft-
fragttransporterne har haft en betydelig veekst internt i Europa og mellem Euro-
pa og resten af verden. Den fortsatte vakst i den internationale handel af hgjvaer-
divarer (f.eks. elektronik) gor luftfragt til en attraktiv transportform i samspil
med andre transportformer.

Med "Dansk luftfart 2015” har regeringen fremlagt en samlet strategi for luftfar-
ten, herunder luftfragt.

5.4. Rammevilkar for havne- og sgtransport

Skibsfartens markeder er forst og fremmest globale og kendetegnet af konkur-
rence. Dansk skibsfart er et udpraeget internationalt erhverv — mere end 9o pct.
af danske skibes virksomhed finder sted mellem udenlandske havne. Overordne-
de regler om skibsregistre, miljgforhold og sikkerhed til sas mv. fastleegges af
FN’s maritime organisation, IMO.

Dansk skibsfartspolitik er baseret pa liberale principper om dbenhed og fri cirku-
lation pa kommercielle vilkar. Mulighederne for at laste og losse gods i de for-
skellige landes havne varierer. Generelt baseres skibsfartsreguleringen pa multi-
laterale aftaler, i visse tilfzelde pé regionale aftaler (EU) og sjeeldent pa bilaterale
aftaler. Danske erhvervshavne har efter havneloven modtagepligt for alle skibe.

Flertallet af danske erhvervshavne er og har veret styret af de kommuner, hvor
de ligger. Med en &ndring af havneloven i 1990 blev et tidligere krav om statslig
godkendelse af stgrre havneinvesteringer ophevet, ligesom der blev stillet krav
om en regnskabsmassig adskillelse af havnens aktiviteter fra kommunens gvrige
aktiviteter og givet forbud mod kommunal stette til havnene. De kommunalt sty-
rede trafikhavne blev herved omdannet til selvstaeendige virksomheder. Havnene
har siden haft fuld frihed til at fastsaette de skibs- og vareafgifter, de méatte gnske,
inden for konkurrencelovgivningens rammer.

I overensstemmelse med den generelle skibsfartspolitik er det danske cabotage-
marked frit. Fri cabotage inden for EU blev med enkelte undtagelser gennemfort
i1992. Adgangen for tredjelande til at udfere cabotage i EU er dog underlagt de
enkelte landes lovgivning. Som naevnt har danske havne generelt modtagepligt.
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En raekke lande, herunder Danmark, Storbritannien, Irland, Holland og Belgien
giver tredjelande fuld adgang til deres cabotagemarkeder, medens EU’s gvrige
medlemsstater ikke har &bnet disse.

Den internationale sgtransport sker sdledes i Danmark og i EU pa et forholdsvis
konkurrencepraeget marked, og ogsé i evrige lande gar udviklingen i retning af
oget liberalisering. International sgtransport indgar som en del af forhandlin-
gerne i de samlede WTO-forhandlinger om liberalisering af verdenshandlen. De
danske gnsker til de fortsatte forhandlinger er stadig, at de eksisterende protek-
tionistiske og diskriminerende foranstaltninger, der hindrer fri adgang til mar-
keder og ruter, fjernes, samt at der overalt abnes for adgang til brug af havnefaci-
liteter til etablering af rederivirksomhed og skibsagenturer mv. EU’s tilbud om
liberalisering og krav til andre lande i forhandlingerne afspejler pa udmeerket vis
danske synspunkter. Sgtransport har stor betydning for Danmark, og det er vee-
sentligt, at der i WTO-regi opnés en aftale, der bade indholdsmaessigt og i antal
af deltagerlande er udtryk for reel og substantiel liberalisering.

Samlet set gaelder for sefartsomrédet, at der er tale om liberaliseret og konkur-
rencebetonet marked, der betyder, at skibstransport er en attraktiv transport-
form i samspil med lastbil eller banetransporter, nér det drejer sig om storre
transporter og/eller transporter over leengere afstande.

Vedrgrende havnene vil Transport- og Energiministeriet fremlegge en samlet
analyse af rammevilkarene.

5.5. EU og samspillet mellem transportformerne

Europa-Kommissionen har gennem en lang arraekke arbejdet for at styrke sam-
spillet mellem transportformerne. Det var dog forst i efteraret 2001, at Kommis-
sionen for alvor satte de intermodale transporter pa den politiske dagsorden.

Kommissionen udgav i 2001 en hvidbog, hvor et af de vigtigste budskaber var, at
de samfundsgkonomiske gener fra vejgodstransporterne i form af kedannelse,
ulykker og miljogener ville vokse til et uacceptabelt niveau i 2010, safremt gods-
trafikvaeksten fortsaetter uendret, og vejkapaciteten ikke bliver udbygget. Kom-
missionen tilkendegav i den sammenheng, at man ville arbejde for en mere fair
afgiftspalaeggelse, der bedre reflekterer de samfundsgkonomiske omkostninger
ved de enkelte godstransporter.
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I forlaengelse af hvidbogen blev der i 2003 afsat en gkonomisk ramme pé 100
mio. Euro til det sdkaldte "Marco Polo I program”, der deekker perioden 2003-
2006. Programmet har til formal at yde gkonomisk stgtte til projekter, der bidra-
ger til at fremme ”effektive og baeredygtige transporter”, hvor der konkret kan
konstateres en overflytning af transport fra vej til skib eller jernbane. Der ydes
typisk en statte pa 30-50 pct. til projekterne, og der kraeves dokumentation p4, at
projektet understotter en overflytning. Det er besluttet at viderefere Marco Polo
Programmet i "Marco Polo IT”, der deekker perioden 2007-2013, og forventes at
fa et samlet budget pa ca. 400 mio. Euro.

Kommissionen har i juni 2006 offentliggjort en midtvejsevaluering af Kommis-
sionens Hvidbog. I hvidbogen fra 2001 prioriterede Kommissionen meget enty-
digt at overflytte godstransporten fra vejtransport til jernbanetransport og sg-
transport i storst muligt omfang. Kommissionen erkender nu, at der er behov for
en bredere og mere fleksibel tilgang, hvis man skal n malet om et effektivt
transportsystem, der muligger en hgj grad af mobilitet for borgere og virksom-
heder i EU, samtidig med at der tages hensyn til miljoet samt vaekst og beskafti-
gelse.

Kommissionen tilkendegiver, at det ikke er realistisk, at de forskellige transport-
formers andel &ndres vesentligt pa mellemlangt sigt. En europeaisk beredygtig
mobilitetspolitik ma derfor bygge pa et bredt spektrum af politiske tiltag, som fo-
rer til skift til mere miljovenlige transportformer, hvor det er muligt, men mobili-
tetspolitikken ma ogsa optimere den enkelte transportform, herunder vejtrans-
port.

Kommissionen har siledes neermet sig en politik med henblik pa at fremme ef-
fektive transportkaeder uanset valg af transportmiddel, hvor fokus er pa den en-
kelte transportforms sterke sider svarende til den danske tilgang.
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6. Barrierer og udviklingsmulig-
heder

I dette kapitel afdaekkes de vaesentligste udviklingsmuligheder for et bedre sam-
spil mellem transportformerne. Hensigten er at vurdere omfanget og karakteren
af de vigtigste barrierer samt at komme med forslag og initiativer, der kan ned-
bryde de vaesentligste barrierer og bidrage til at styrke udviklingsmulighederne.
De enkelte initiativer skal ses i sammenhaeng med Transport- og Energiministeri-
ets arbejde med en samlet godsstrategi. Endvidere skal initiativer pa godsomradet
vurderes i forhold til den aktuelle konjunktursituation og afholdes inden for ram-
merne af det trafikale investeringsraderum.

6.1. Bedre samspil mellem vej og banetransporter

De internationale banegodstransporter har gennem en lang arrakke haft en be-
tydelig lavere vaekst end de internationale lastbiltransporter. Der eksisterer en
lang rekke tekniske, organisatoriske og finansielle forklaringer pa, at banegods-
transporterne har haft sveert ved at opna de samme vaekstrater som lastbilerne. I
dette afsnit gennemgas en raekke af de vigtigste problemstillinger for banegods-
omrédet, og der gives en reekke anbefalinger til initiativer, der kan bidrage til at
styrke udviklingsmulighederne.

I Danmark er banegodsterminalerne i Taulov og Hgje Tastrup langt de storste.
Mens terminalen i Hgje Tastrup er nationalt orienteret, sa er terminalen i Taulov
internationalt orienteret. Fra Taulov transporteres hovedparten af godstranspor-
terne til og fra Sverige, Italien og Tyskland. Derudover transporteres beskedne
nationale mangder til Hoje Taastrup.

Der eksisterer en vis arbejdsdeling imellem banegodsterminalerne. Kombitermi-
nalen pa havnen i Arhus og kombiterminalen i Hgje Taastrup fungerer eksem-
pelvis som ”antenner” til Taulov i de internationale trafikker ud/ind af Taulov.

Samspillet imellem baneterminalerne og gvrige abne terminaler i Danmark (ty-
pisk havneterminaler) bestér af en blanding af egentlig konkurrence og af et vist
samarbejde.
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6.1.1. @konomiske barrierer og muligheder

De gkonomiske rammer, der leegges for den enkelte jernbanevirksomhed, er med
til at afggre, i hvilken grad konkurrencen pa jernbaneomrédet slar igennem. Der
eksisterer bl.a. regler for, hvem der kan kabe og i givet fald salge kapacitet pa
banenettet. Det er i den sammenheng interessant at overveje, om strukturen i de
forskellige rammebetingelser i tilstraekkelig hgj grad understatter en udvikling i
retning af stadig mere effektive transporter og en god og aben konkurrence.

For mindre selskabers adgang til markedet er der ligeledes visse gkonomiske
barrierer, sdsom prisen for installation af det danske sikkerhedssystem samt for-
sikringskravene, hvor starre selskaber slipper forholdsvis billigere. Hvor der for
sikringsanlaggenes vedkommende over tid forventes en gget harmonisering
mellem landene, der kan vare med til at reducere denne barriere, kan det veere
relevant at se pa forsikringsomradet.

ZEndrede krav til forsikringsdeekning er et konkret tiltag, der kan vaere med til at
reducere de gkonomiske barrierer for mindre operaterers indtrengen pd marke-
det for intermodal vej-/banetransport.

Zndrede krav til forsikringsdaekning

I bestemmelserne for udstedelse af licenser er det i lov om jernbane bestemt, at
virksomheder for at f& licens til at kere med banegods skal have en gyldig an-
svarsforsikring. Belgbet reguleres arligt og er p.t. pd 306 mio. kr., hvoraf de ca.
60 pct. er til deekning af personskade mv. og ca. 40 pct. til deekning af tingskade.
Der er séledes tale om en solidarisk forsikring uden hensyntagen til den enkelte
virksomheds gkonomi eller trafikomfang.

Den arlige markedspraemie kan p.t. anslas til 3 mio., hvortil kommer en selvrisiko
pa op til 5 mio. kr., for hvilken der skal stilles sikkerhed. Knyttes forsikringssum-
men derimod til f.eks. det arlige antal kerte km kunne barrieren for markeds-
indtraeden sankes for de mindre virksomheder uden at veere konkurrenceforvri-
dende.

Der er udarbejdet en rapport fra en arbejdsgruppe under Kommissionen, som
har undersggt i hvor hgj grad forsikringer vil virke som barrierer for konkurren-
cen mellem EU-landene. Denne undersggelses resultater vil blive inddraget i de
videre overvejelser om forsikringsaspektet.



En andring af den solidariske forsikringsdaekning til betaling i forhold til antal
karte kilometer kunne alt andet lige bidrage til at reducere indtreengningsom-
kostningerne for nye baneoperatarer.

6.1.2. Infrastruktur — Terminaler

Der er to hovedproblemstillinger knyttet til jernbaneterminalerne i forhold til at
sikre et bedre samspil mellem bane og vej. Det ene omhandler organiseringen af
terminalerne. Det andet omhandler spgrgsmalet om tilstraekkelig kapacitet i de
centrale terminaler.

For sa vidt angér kapaciteten har Banedanmark®® tidligere vurderet, at kapacite-
ten og muligheden for kapacitetsudvidelse pa de to hovedterminaler Taulov og
Hgje Taastrup for tiden er tilstreekkelig. Det anbefales imidlertid at udvide hen-
stillingsarealerne for bl.a. containere og trailere pa begge terminaler, s "baglan-
det” kan medvirke til sikring af de bedste muligheder for en vaesentlig produkti-
vitetsstigning pa det primere terminalomrade gennem en mere ubesveret trans-
port mellem tog og henstillingsareal. Yderligere kapacitetsfremmende tiltag fin-
des ikke relevante, sa leenge kapacitetsudnyttelsen ikke er bedre, og godsmaeng-
derne ikke er betydeligt storre.

Den i kapitel 3 beskrevne prognose indikerer, at den maengde gods, der skal hénd-
teres i Taulov i 2015 sandsynligvis vil ramme kapacitetsgransen. Prognosen tyder
séledes pa, at der kan opsta problemer inden for en 10-ars horisont. Dette under-
stattes af en prognose fra den internationale jernbaneorganisation, UIC, der vur-
derer, at der i 2015 vil veere en kapacitetsmangel i Taulov pa godt 8 pct. sam-
menlignet med terminalens maksimale kapacitet. Hertil kommer, at det pé sigt
formentlig vil kreeve plads til en portalkran i Taulov, der ikke findes i dag.

Trafikstyrelsen har netop undersggt kapaciteten pa kombiterminalerne i Hgje
Taastrup og Taulov bland andet set i lyset af Banedanmarks vurdering.

Omkring organiseringen af terminalerne er forholdet det, at til trods for, at der i
Danmark i princippet er fri adgang til sével national som international gods-

10 Analyse af kombimarkedet og kombiterminalstrukturen (Arbejdsnotat fra Banedanmark, marts
2005)

™ Union Internationale des Chemins de Fer; Study On Infrastructure Capacity Reserves for Combined
Transport by 2015, May 2004
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transport pa skinner, er der fortsat barrierer for markedsadgangen pa grund af
organisatoriske forhold. I dag er den sterste godsoperatgr i Danmark ogsa an-
svarlig for driften af de storste baneterminaler. Denne dobbeltrolle kan reducere
incitamentet for andre godsoperatarers markedsadgang.

Som det fremgik af kapitel 5, er de forhenvaerende nationale jernbanevirksomhe-
der fortsat de starste aktarer pa markedet sdvel i Danmark som f.eks. i Tyskland.

Tiltag til forbedringer kunne vere:
« Investeringer i jernbaneterminaler
e At adskille operatorer af offentlige terminaler fra baneoperatgrer, o.1.

o Sikre de forngdne udbygningsmuligheder i Taulov og Hgje Taastrup.

Investeringer i jernbaneterminaler

DSB ejer i dag de danske kombiterminaler, som selskabet efterfolgende har lejet
ud til Railion.

DSB har som passagerselskab ikke nogen szrlig tilskyndelse til at udbygge ter-
minalerne, da oget godstransport vil kunne reducere transportmulighederne for
DSB’s passagertog.

P& samme méde er Railions interesse for terminalerne formentlig begranset til
den grad, hvormed de bidrager til virksomhedens samlede forretning. Pa den
anden side har regeringen fastslaet i publikationen "Godstransport™?, at man vil
arbejde for, at de danske jernbaneterminaler bedre kan indgé i det &bne jernba-
nemarked for flere jernbanevirksomheder og transportkgbere.

En mulig inspiration kunne vere den tyske model, hvor udpegning af centrale
terminaler er et anliggende for delstaterne i forbindelse med deres trafikplaner,
hvorefter de optages i forbundsstatens overordnede trafikplan. Staten kan give
statte til investeringer i terminalerne med op til 85 pct. af de samlede investerin-

12 Transport- og Energiministeriet, Miljoministeriet og @konomi- og Erhvervsministeriet, september
2003



ger. Derimod kan der ikke gives driftsstette til terminalerne, da de i ovrigt skal
drives pa kommercielle vilkar?.

Kombiterminaler inden for ordningen etableres som selvstandige privatretlige
selskaber med offentlige og private aktionerer. Selskabet skal eje den samlede
terminal inkl. grunden.

Eventuelle investeringer vil skulle indga i en samlet prioritering af de statslige
investeringsmidler i forbindelse med den lgbende investeringsplanlegning. En
sédan selskabsdannelse vil i gvrigt forudseette, at den offentlige regulering af om-
radet, der matte vaere nedvendig, kan ske uathangigt af et evt. statsligt medejer-
skab.

Gore operatorer af baneterminaler uafhsengige af baneoperatgorer

Selskabet Railion A/S driver som naevnt de danske jernbaneterminaler, samtidig
med at selskabet er det starste operaterselskab af jernbanegodstransporter.

Denne dobbeltrolle giver ikke ngdvendigvis anledning til problemer for andre
selskabers adgang til det danske marked. Men der eksisterer dog en vis risiko for,
at andre selskaber fravalger det danske godsmarked, fordi Railion i kraft af drif-
ten af de danske terminaler kan opna kendskab til konkurrentfelsomme oplys-
ninger.

Trafikstyrelsen er derfor ved at foretage en vurdering af alternative organise-
ringsmuligheder, der giver mulighed for at drive en baeredygtig og ikke-
diskriminerende kombiterminalforretning.

Sikre udbygningsmuligheder omkring terminalerne

En forudsetning for, at terminalerne i givet fald kan udvikles i takt med gnskerne
om gget anvendelse af jernbanetrafik ind og ud af Danmark, er, at der sikres ud-
videlsesmuligheder pé de omkringliggende arealer. Dette kan eksempelvis kon-
kret ske gennem en arealreservation f.eks. i planloven.

Af de aktuelle kommuneplaner fremgar, at Taulov Transportcenter/Taulov Kom-
biterminal har et areal pa ca. 200 ha, hvoraf selve terminalen dog kun udger

13 Oplyst af Deutsche GVZ-Gesellschaft (DGG), 29. november 2005
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knap 16 ha. Terminalen blev i &r 2000 udvidet til at kunne handtere togstammer
pé op til 650 m. Fredericia kommune peger pa, at terminalen inden for en tids-
horisont pé fa ar far behov for en udvidelse, der satter den i stand til at handtere
tog pa 850 m. Det skal imidlertid naevnes, at en sddan sporudvidelse, sdledes
som arealet er indrettet, vil blive vanskelig.

Placeringen af Taulov er savel i forhold til den nationale geografi som tilstedevee-
relsen af de storste godsmaengder i udgangspunktet rigtig. For at fastholde en
terminal i Taulov ma der derfor i nedvendigt omfang sikres udbygningsmulighe-
der pa lengere sigt.

Det endelige behov herfor forventes belyst i forbindelse med Trafikstyrelsens
vurdering af den optimale kapacitet pa terminalerne i Taulov og Hgje Taastrup.

6.1.3. Infrastruktur — Spor

I forhold til at sikre den fornadne kvalitet og eventuelle udbygning af det danske
banenet, sa der ikke opstar flaskehalsproblemer for banegodstransporterne i for-
bindelse med den forventede vaekst i de internationale godstransporter, er der
behov for en lgbende vurdering af tilpasning og evt. udbygning af den danske
baneinfrastruktur.

I den daglige drift af banetransporter er det vigtigt for operateren at kunne stole
p4, at skinnenettet — og dermed den service han er i stand til at tilbyde — har en
tilstreekkeligt hgj kvalitet. Det betyder, at der labende skal sikres et fornuftigt ved-
ligeholdelsesniveau af banenettet, der forbedrer og fastholder en god standard.

I forhold til vurderingen af behovet for eventuelle udbygninger af nettet er der
konkret igangsat et undersagelsesarbejde med henblik pa at afhjaelpe kapacitets-
problemerne pé straekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted. Overvejelserne om
en Femern Belt-forbindelse er ligeledes central i forhold til jernbanens styrkepo-
sition i det samlede transportbillede.

Tiltag til forbedringer kunne veere:

o At sikre et hensigtsmaessigt niveau for den lgbende vedligeholdelse af skinne-
net og signaler.

e At overveje udbygning af nettet med en ny banestreekning mellem Kgbenhavn
og Ringsted.



o At arbejde for etableringen af en fast forbindelse over Femern Bzlt.

Lobende vedligeholdelse af skinnenet og signaler

Der er konstateret et eftersleb i vedligeholdelsen af jernbanenettets skinner og
signaler, som har betydet, at det blandt andet i perioder har varet og er ngdven-
digt at nedsette hastigheden pa skinnerne af hensyn til sikkerheden. Manglende
vedligeholdelse af skinnenettet og en deraf folgende darlig kvalitet i den service,
som baneoperatgrerne kan tilbyde, er med til at sveekke jernbanens position som
alternativ til de rene lastbiltransporter.

Regeringen har derfor i november 2005 indgaet aftale med Dansk Folkeparti og
det Radikale Venstre om tilvejebringelse af et grundigt beslutningsgrundlag for
en forbedring af jernbanenettets tilstand. Arbejdet med at udarbejde et beslut-
ningsgrundlag er afsluttet i september 2006.

Herefter er der enighed om, at der fra 2007 vil vaere behov for flere ressourcer til
forbedring af jernbanenettet. Behovet og finansieringen afklares i forbindelse
med droftelser i forligskredsen i efteréret 2006 og prioriteres pa FLo7.

En eventuel ny banestraekning mellem Kebenhavn og Ringsted

En ny jernbanestraekning mellem Kgbenhavn og Ringsted vil i szerlig grad blive
relevant for godstransporterne, safremt der bygges en fast forbindelse over Fe-
mern Belt, hvor der forventes en stor vaekst i godsstremmene pa Sjelland, nar
forbindelsen realiseres.

En fast forbindelse over Femern Baelt

Den faste forbindelse over Femern Belt er et internationalt projekt med store
perspektiver. Forbindelsen vil styrke integrationen mellem Skandinavien og kon-
tinentet, og ikke mindst jernbanetransport vil blive styrket med den faste forbin-
delse.

Undersogelserne viser, at det ikke kun er Danmark og Tyskland, der vil nyde godt
af forbindelsen, men effekterne spreder sig langt ned i Europa og op i Skandinavi-
en. En fast forbindelse over Femern Belt bliver af mange, blandt andet af EU-
Kommissionen betragtet som et "missing link” i den transeuropeiske infrastruk-
tur. Forbindelsen vil sdledes knytte ikke blot Danmark, men ogsa det gvrige Skan-
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dinavien, tettere til resten af Europa. Derfor stattes projektet ogsa af iser Sverige,
men ogsé af Norge.

Projektet vil sdledes bidrage til at give jernbanetransporten et loft, iseer gods-
transporten mellem @stdanmark og det gvrige Skandinavien samt mellem @st-
danmark og det europaiske kontinent. Dette vil styrke konkurrenceevnen for
godstransporten med jernbane og dermed understgatte en overflytning af gods til
jernbanen, hvor det er gkonomisk og trafikalt fornuftigt. Samtidig aflaster for-
bindelsen banekapaciteten i Senderjylland, og bidrager derigennem ogsa til en
potentielt bedre trafikafvikling pé skinner i Vestdanmark.

Der er aftalt en proces med den tyske regering, der sigter mod en endelig beslut-
ning ultimo 2006.

6.1.4. Forsinkelser, manglende fleksibilitet og tillid

Kombinerede transporter involverer flere parter og indebaerer derfor alt andet li-
ge en storre styringsopgave end transporter med et enkelt transportmiddel. Det
forudseetter, at aktarerne kan have tillid til hinanden. Tillid kan veere meget be-
greenset i en raekke situationer. Et eksempel kan vere det forhold, at Railion som
en del af DB-gruppen bade er leverandgr af traekkraft og samtidig er konkurrent
til de selskaber, der som mellemmend organiserer kombinerede vej og bane-
transporter for den egentlige transportkeber.

Betydelige forsinkelser af tog i den kombinerede trafik er stadig et stort problem.
Af den seneste statistik fremgéar det saledes, at godt 20 pct. af alle internationale
tog er forsinket mere end 3 timer*, hvilket stort set er usendret siden 1999. I de
forste 3 méaneder af 2005 var kun 65 pct. af togene rettidige, hvilket dog er ud-
tryk for en beskeden forbedring med 5 procentpoint siden 1999.

Er et tog forsinket bare nogle fa timer, kan det betyde yderligere forsinkelser,
fordi man mister tilslutningsforbindelser,' eller der opstar kaproblemer pa ter-
minaler eller skinner. Slutresultatet kan meget vel blive, at den endelige levering
sker med maéske et dogns forsinkelse. Det betyder, at en planlagt produktion ma-
ske ikke kan gennemfares, og en eller flere produktionslinier ma sté stille i en pe-

4 UIRR Combined Transport in Brief, issue 2, September 2005

'5 Se Banedanmarks systemkgreplaner



riode med et deraf folgende gkonomisk tab. Denne usikkerhed kan saledes vaere
medvirkende til, at banetransporten ogsa fravaelges, hvor den i gvrigt burde vare
et godt bud pa et alternativ til lastbilen.

Et af problemerne er her, at man i ringe grad er i stand til at vaelge alternative ru-
ter og dermed undgé forsinkelser. Kares der over leengere straekninger, vil gods-
tog undervejs uvaegerligt labe ind i treengsel, og her prioriteres gods fortsat lavere
end passagertransport.

Tiltag til forbedringer kunne vere:

« Sikre hgjere prioritering af godstog ift. persontog.

e Undersgge mulighederne for gennem erstatninger ved forsinkelser at skabe
incitament til at undga forsinkelser i transportkaden.

Hgjere prioritering af godstog

I henhold til jernbaneloven kan transport- og energiministeren prioritere anven-
delsen af banekapaciteten.

I driftssituationen er reglerne for prioritering, at rettidige tog som hovedregel
har retten til at forblive rettidige. En operater kan dog have dispositionsregler,
der kan &ndre hovedreglen, nér det ikke far konsekvenser for andre operatorer.

Hgjere prioritering af godstog er dog primaert et internationalt spergsmal, hvor
der i hgjere grad end i dag kan arbejdes mélrettet pa at afdeekke mulighederne
for at give godstog en hgjere prioritet, sé der ikke pr. automatik altid gives forste
prioritet for passagertransporter pa det europaiske jernbanenet. Man kunne ek-
sempelvis forestille sig, at godstog som udgangspunkt havde samme prioritet
som passagertog uden for myldretiderne.

De overordnede principper for udnyttelsen af banenettet — og dermed priorite-
ringsreglerne — ma i sin natur i sidste ende bero pa en politisk afvejning blandt
medlemslandene i EU.

@get brug af samfundsgkonomiske beregninger ved prioritering af godstranspor-
ter kunne sandsynligvis vaere med til at understgtte en prioritering mellem pas-
sagertog og godstog pa konkrete streekninger i tilfeelde af forsinkelser, der ek-
sempelvis kunne lede til en relativt hgjere prioritering af godstog uden for myl-
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dretiderne. Der er i dag visse svagheder i det metodemaessige grundlag for de
samfundsgkonomiske analyser i forhold til at vurdere den fulde veerdi af gods-
transport. Transport- og Energiministeriet vil lobende arbejde for, at de sam-
fundsgkonomiske argumenter underbygges og videreudvikles i forhold til ogsa at
kunne belyse spgrgsmal om prioritering mellem gods- og passagertransport.

Erstatninger ved forsinkelser

Betydelige forsinkelser af tog i den intermodale vej/bane trafik er et vaesentligt
problem, og man skal ikke have lidt gkonomisk tab ret mange gange, for man
som transportkeber benytter alternative transportmuligheder.

Det er muligt for ejeren af godset at f& kompensation i forbindelse med forsinkel-
ser i henhold til internationale regler om jernbanebefordring.

Reglerne indebaerer imidlertid, at der skal en ganske betydelig forsinkelse til, for
man er berettiget til erstatning. Eksempelvis skal en transport mellem Danmark
og Ruhr-distriktet, der normalt tager 26 timer, vaere mere end 60 timer forsin-
ket, for reglerne traeder i kraft. Tilsvarende vil en togforbindelse mellem Dan-
mark og Verona i Italien, der normalt tager 2Y2 degn, skulle veere forsinket i me-
re end 4%2 dogn, for der kan opnds kompensation. Det betyder, at motivationen
for at minimere forsinkelser i transportkaden er ganske begranset.

Det bgr derfor undersgges, om ikke reglerne i det internationale reglement reelt i
hgjere grad beskytter jernbanevirksomhederne frem for at medvirke til proble-
mets lgsning. Saledes var der pa et tidspunkt tanker om EU-regulering af sével
passager- som godssiden. Der blev imidlertid kun vedtaget regler for passagersi-
den.

6.1.5. Teknisk harmonisering af jernbaneomradet i EU

En teknisk harmonisering af de greenseoverskridende jernbanetransporter er af-
gorende for en smidig og effektiv afvikling af transporterne. En teknisk harmoni-
sering bidrager saledes bade til at sikre hurtigere forbindelser og reducere risiko
for forsinkelser og til at reducere omkostningerne ved jernbanetransport gennem
ensartede og bredt gaeldende standarder.



Tiltag til forbedringer kunne veere:

o At fortsat arbejde aktivt pa at understotte en teknisk harmonisering pé jern-
baneomradet i EU-regi.

Fortsat harmonisering af de tekniske standarder i EU

Der er behov for fortsat at understotte og forbedre den tekniske harmonisering af
de graenseoverskridende jernbanetransporter i Europa.

Manglende teknisk harmonisering er sandsynligvis det stearste problem for de in-
ternationale jernbanegodstransporter, fordi de greenseoverskridende transporter
ofte bliver forsinkede som falge af, at der enten skal skiftes lokomotiver og/eller
lokomotivfarer ved grenseovergange.

Transport- og Energiministeriet vil derfor statte EU-Kommissionens bestrabel-
ser pa at gore det lettere og mere smidigt at passere medlemsstaternes lande-
grenser med tog.

Tabel 6.1 Strategiske indsatsomrader for bedre samspil mellem vej-/bane-
transporter

Fremtidige indsatsomrader for intermodale vej-/banetrans-
porter

Nationalt e Reduceret krav til forsikringsdaekning

e Vurdering af finansielle muligheder for udbygning af terminalerne
herunder selskabsdannelse med offentlig/privat ejerskab.

e Ggre operatgrer af offentlige terminaler uafhangige af
baneoperatgrerne, traktionsselskaber o.l.

e Sikre god kvalitet af infrastrukturen gennem et fornuftigt niveau for
den Igbende vedligeholdelse af jernbanenettet.

e Overveje muligheden for at etablere en ny banestraekning mellem
Kgbenhavn og Ringsted.

e Arbejde for en fast forbindelse over Femern Beelt.
e Sikre de forngdne udbygningsmuligheder i Taulov og Hgje Taastrup.

Interna- ¢ Vurdere mulighederne for at sikre en hgjere prioritering af godstog.

tionalt ¢ Vurdere mulighederne for, at der ydes hgjere erstatninger ved
forsinkelser af banegodstog.

o At arbejde for at sikre en bedre teknisk harmonisering af de
greenseoverskridende transporter i Europa.
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6.2. Bedre samspil mellem vej-, bane- og sagtransporter

6.2.1. Havne - bindeleddet mellem land og sg.

Havnene udger et afgarende led i samspillet mellem sgtransport og andre trans-
portformer.

Alle havne er gennem deres natur multimodale, da godset som regel ikke har
slutdestination i havneomradet. Langt det meste gods defineres dog ikke som in-
termodalt, da det udgeres af grus, sten, sand, olie, etc., der oplagres i havnene og
senere transporteres videre.

Havne med intermodal trafik skal kunne betjene lastebaererne, hvilket stiller
serlige krav til loftegrej eller arealer til henstilling af ventende lostrailere og con-
tainere.

Det er Transport- og Energiministeriets vurdering, at de danske havne, der be-
tjener intermodal trafik, har en ret precis opfattelse af egne styrker og kompe-
tencer og hvilke former for intermodal godsomsatning, de ber satse pa.

I den danske containertrafik er Arhus havn langt den sterste med en omsztning i
2005 omregnet til tyve fods enheder pa knap 400.000 stk. Arhus havn har — som
den eneste i Danmark — en oversgisk containerrute. Ruten, der besejles af Maersk
en gang om ugen, gar til fjernasten, og anlgber tillige Gateborg Havn. Den sam-
lede danske containertrafik i 2005 p 614.000 tyve-fods enheder'® er imidlertid
ikke stor nok til flere direkte forbindelser. Der er derfor et fast rutenet mellem
danske containerhavne og de store nordvesteuropaiske oceanhavne som Ham-
burg, Bremen og Rotterdam m.fl., der fungerer som centrale knudepunkter,
hvorfra der stort set dagligt er forbindelser til alle vaesentlige destinationer pé
kloden.

I boks 6.1. er angivet en opdeling mellem danske intermodale havnes betydning i
henholdsvis nationalt og lokalt/regionalt perspektiv. Opdelingen er baseret pa
mengderne for intermodale transporter i de forskellige havne, hvor det fremgéar at
Arhus, Esbjerg, Kebenhavn-Malme og Kalundborg med forholdsvis store maeng-

16 Kilde: "DST Skibsfart pé danske havne 2005”. Omfatter kun containere (TEU) der gar over kaj, dvs.
eksklusiv feeder med jernbane eller lastbil, der ogsd handteres i havnene.



der intermodalt gods vurderes at have starst national betydning, mens de gvrige
havne i hgjere grad har betydning for den regionale og lokale godstransport.

Boks 6.1 National, regional/lokal betydning af havne, der betjener gods 1
containere og/eller lostrailere.

Havne med national betydning:
Arhus, Esbjerg, Kebenhavn-Malme Havn og Kalundborg.

Havne med overvejende lokal eller regional betydning:
Ronne, Hanstholm og Gren&, Frederikshavn, Hirtshals, Koge, ADP (Fre-
dericia og Nyborg), Aalborg, Aabenraa og de storre feergehavne.

6.2.2. Sterre specialisering og udvikling af stordriftsfordele kan
understotte den intermodale sofart

Det havnepolitiske oplaeg "Veekst i danske havne™” fra 2005 peger p4, at vaekst i
den danske havnesektor vil kunne opnas ved, at rammevilkarene stimulerer en
udvikling i retning af sterre havne, som vil kunne udnytte stordriftsfordele og
udvikle havnenes muligheder som intermodale transportcentre.

Tilsvarende peger rapporten pé, at vaekst i havnesektoren forudsetter, at det
fremtidige havnelandskab i Danmark kommer til at besta af feerre, men storre
havne. Det naevnes i den sammenheng, at de store havne skal kunne udvikle de-
res effektivitet og dermed opna sterre konkurrencekraft i forhold til udenlandske
havne og andre transportformer gennem:

o hgj grad af specialisering i bestemte transportformer og godstyper og
o udnyttelse af stordriftsfordele og bedre kapacitetsudnyttelse.

Specialiseringen og stordriftsfordelene har allerede medfort, at Arhus Havn i
praksis er anerkendt som det afggrende internationale/globale container-knude-
punkt, mens Kgbenhavn-Malmg Havn er Oresundsregionens feederhavn, det vil
sige en havn, der typisk tjener som fedelinie til storre havne, hvor godset samles
og transporteres videre fra.

7 Vaekst i danske havne er udarbejdet af Transport- og Energiministeriet samt Sefartsstyrelsen og
Konkurrencestyrelsen i november 2005.
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Ogsa for sé vidt angar lostrailertrafikken viser konkurrencen klare tegn pa eget
specialisering og udnyttelse af stordriftsfordele med Esbjerg, Kalundborg og Ar-
hus som de storste. Volumen i lgstrailertrafikken i gvrige havne er beskeden i
forhold til de tre store havne, men det ma forventes, at der ogsé i disse havne er
potentiale for gget trailertrafik.

Havnene og havnevirksomhedernes evne til at kunne tilbyde et tilstreekkeligt fre-
kvens i antal afsejlinger og en tilfredsstillende omladningstid vil veere afgarende
for havnenes evne til at tiltreekke den ngdvendige volumen i godsmangderne og
dermed mulighed for at udvikle mere effektive omladningsfunktioner.

De starre havne med tilstraekkelige godsmaengder har som udgangspunkt bedre
mulighed for at bidrage til at lose de forventeligt egede transportopgaver i for-
bindelse med de intermodale transporter, idet de vil kunne udnytte stordriftsfor-
delene og der igennem havnenes muligheder som intermodale transportcentre.
Det fordrer ikke mindst, at disse danske havne og havnevirksomheder udvikler
faciliteter og logistik, som gor dem egnet til at hdndtere denne transportmade,
der far stadig storre betydning i den internationale vareudveksling.

Havnenes fokus pé at gge deres evne til at tage markedsandele fra andre europeze-
iske havne og til at overflytte gods fra landevejstransporter til sgtransporter for
godstrafikken til og fra Danmark ber derfor understattes med relevante ramme-
vilkar.

Tiltag til forbedringer kunne veere:

o at analysere mulighederne for at tilskynde til, at havnene i hgjere grad orga-
niseres i privatretsligt regi, hvorved havnene kan opné ggede frihedsgrader til
aktiviteter,

« at sikre stotte til havnene i deres bestrabelser pa at tiltreekke midler fra Mar-
co Polo programmet til nye infrastrukturinvesteringer, der understotter de
intermodale transporter,

o fortsat liberalisering af cabotage fra tredjelande i europziske havne,

e Transport- og Energiministeriet vil i 2007 fremlaegge en samlet strategi for
udviklingen af de danske havne.



Tilpasning af havnenes rammevilkar

Rammevilkarene i de danske havne giver i dag en rakke begreensninger i forhold
til, hvilke driftsaktiviteter havnene mé udfere og de lanemuligheder, de enkelte
havne har. Begransningerne er i en vis udstreekning knyttet til organisationsfor-
men. En mélsatning er derfor at understgtte en udvikling af rammevilkérene i
den danske havnesektor ved at give dem ggede frihedsgrader, sa havnene kan
tilpasse sig markedsudviklingen gennem f.eks. omdannelser til aktieselskaber.

Transport- og Energiministeriet vil tage initiativ til at gennemfore en analyse af
baggrunden for kommunernes valg mellem de forskellige organisatoriske havne-
typer. Det vil herudover blive undersggt, om der er uhensigtsmaessigheder i for-
hold til lovgivningen, som blokerer for kommunernes gnske om eksempelvis at
selge en havn til private aktionarer.

Stette til at opna midler fra Marco Polo programmet

EU’s sakaldte Marco Polo program sigter mod at understgtte tiltag i EU-landene,
der fremmer intermodal sgtransport. Transport- og Energiministeriet kan i den
sammenheang yde stotte til havnene i deres bestrabelser pa at tiltreekke midler
herfra.

Der teenkes iser pé bistand til ansggninger om f.eks. katalysatorprojekter, som
kan bidrage til etablering af manglende infrastruktur i havnenes bagland.

Transport- og Energiministeriet vil derfor i samréd med havnene vurdere mulig-
hederne for at foregge de danske stottemidler fra Marco Polo Programmet.

Fortsat liberalisering af cabotage

Adgangen for tredjelande til at udfere cabotage i EU er underlagt de enkelte lan-
des lovgivning. En rackke lande, herunder Danmark, Storbritannien, Irland, Hol-
land og Belgien giver tredjelande fuld adgang til deres cabotagemarkeder, me-
dens EU’s gvrige medlemsstater ikke har &bnet disse.

Det er Transport- og Energiministeriets vurdering, at der ber arbejdes mod en
fuld liberalisering af de internationale havnes modtagerpligt, sa ogsa cabotage
for tredje lande bliver behandlet i EU’s kommende havnepolitik. Oget adgang til
cabotage skennes at kunne have en positiv betydning for intermodale sgtrans-
porter, fordi det giver mulighed for ekstraindtaegter.
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6.2.3. Investeringer

Havnen og dens medakterer skal indfri kundernes krav til héndtering og rettidig-
hed, herunder kunne hjzlpe til med alternative lgsninger, safremt der opstar for-
sinkelser eller andre problemer.

Indfrielse af de ovennaevnte krav vil ofte stille krav til anskaffelse af specielt
handteringsgrej, herunder kraner mv., samt til udbygninger eller tilpasninger af
infrastrukturen i og omkring havnen. Sddanne investeringer ber i givet fald gen-
nemfgres som et resultat af specifikke analyser af investeringernes langsigtede
lensomhed.

Havnens sammenheeng med den omkringliggende infrastruktur er ligeledes vig-
tig, da det har betydning, hvor nemt og hurtigt det er at komme til og fra havne-
omréadet.

Tiltag til forbedringer kunne veere:

« atundersgge rammerne og premisserne for de fremtidige investeringer i de
danske havne

o at fi belyst forskellige muligheder i EU for at modtage stgatte til havneinvesterin-
ger.

Havneinvesteringer

Investeringsomkostningerne til hindtering af godset pa havnene kan illustreres
ved, at omkostningsniveauet for en sdkaldt portalkran, der lgfter containere, er
mellem 40 og 50 mio. kr. pr. stk., mens anskaffelsespris for andre hindterings-
enheder let belgber sig til mellem 3 og 4 mio. kr.*8

De store investeringer til containerhéndtering og de begraensede container-
maengder i trafikken til og fra Danmark indeberer, at det ma forventes, at kun et
meget begraenset antal havne vil kunne opretholde et gkonomisk positivt deek-
ningsbidrag til driften ved containerhéndtering.

Investeringer til handteringsfaciliteter er et led i havnenes kommercielle drift og
dermed ikke et statsligt anliggende.

18, . . . .
Prisinformationer indhentet fra bl.a. Kalmar Industries



For sa vidt angér den omkringliggende infrastruktur har staten efter kommunal-
reformen pé vejsiden som neaevnt overtaget hele det overordnede vejnet, og der-
med ogsé en del af straeekningerne, der forbinder havnene med det gvrige trans-
portsystem. Dertil kommer, at banenettet i vid udstraekning er ejet af staten. Sta-
ten har séledes ogsa finansieret udbygning af et havnespor til Arhus Havn netop
med henblik pa at understgtte den intermodale bane-/sgtransport.

Transport- og Energiministeriet vil i samarbejde med havnene fortage en vurde-
ring af investeringsbehovet for de danske havne i perioden frem til 2025. Even-
tuelle statslige investeringer eller midler til medfinansiering af en forbedret in-
frastruktur vil i givet fald indga i den samlede prioritering af statens investe-
ringsmidler i forbindelse med de lobende investeringsplaner.

Muligheder for EU-stgotte

Der er i EU-regi mulighed for at sgge statte til investeringer blandt andet gen-
nem TEN-T stgttemidlerne. Transport- og Energiministeriet vil derfor vurdere
mulighederne for, at danske havne kan opné investerings statte fra EU samt vee-
re behjelpelig med statte i forbindelse med eventuelle konkrete ansggninger.

Tabel 6.2 Strategiske indsatsomrader for bedre samspil mellem vej-/so-
transporter

Fremtidige indsatsomrdder for intermodale vej-/sg-
transporter

Nationalt e Styrke samarbejdet og arbejdsdelingen mellem de enkelte havne,
og dermed skabe grundlag for stordriftsfordele og en lgbende
effektivisering af driften.

e Sikre havnene ggede frihedsgrader med hensyn til tilrettelaeggelse
af arbejdet og tilbud om serviceydelser til sgtransporterhvervet.

e Sikre en fortsat velfungerende og effektiv tilbringer infrastruktur til
de danske havne.

e Foretage en analyse af behovet for investeringer i og omkring

havnene.
Inter- e Bistand til havnene til ansggninger om f.eks. katalysatorprojekter,
nationalt som kan bidrage til etablering af manglende infrastruktur i

havnenes bagland

« Arbejde for fuld liberalisering af den internationale sgfart, s& ogsa
cabotage for tredje lande bliver behandlet i EU’'s kommende
havnepolitik
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6.3. Bedre samspil mellem luftfragt og lastbiltrans-
porter

6.3.1. Luftfragtien globaliseret verden

Globaliseringen indebzrer, at behovet for transport af gods over lange afstande
oges. Det gelder ikke mindst transporten af det sakaldte hgjveerdigods, hvor flyet
ofte er det foretrukne transportmiddel.

Flyet er som regel ogsa det foretrukne transportmiddel, nar det drejer sig om va-
rer med kort holdbarhed, der skal transporteres langt, som eksempelvis frisk fisk.
Virksomhederne velger ogsa ofte flyet, nar der er tale om eksempelvis reservede-
le til maskiner, som skal né hurtigt frem, for at et helt produktionsanleg kan
komme op at kare.

Mange danske virksomheder valger at fa transporteret HI-FI udstyr, mobiltele-
foner og tekstiler med fly til Danmark. Der er tale om varer med hgj veerdi, og
man har derfor bedre "rad” til at benytte flyet som transportmiddel, da transpor-
ten betyder relativt mindre for de samlede omkostninger. Der er ligeledes tale
om varer, som skal afsettes hurtigt pA markedet, da forbrugerne primeert er inte-
resserede i de nyeste modeller.

I de senere ar har der vaeret en betydelig vaekst i luftfragt pa verdensplan. Der er
dog forskel pa, hvor kraftig vaeksten har veeret mellem forskellige regioner, jf.
tabel 6.3. Som det fremgéar, har vaeksten i luftfragten veeret mest udtalt i Asien og
mellem Europa og Asien.



Tabel 6.3 Vaekst i luftfragt pa de storste markeder i 2003 (i tons)

Verdensplan 3,9 %
Nordamerika 0,7 %
Europa-Nordamerika 2,5 %
Asien-Nordamerika 1,2 %
Nordamerika-Latinamerika 0,9 %
Europa-Asien 6,1 %
Intra-Asien 6,7 %
Internt i Kina 9,4 %

Kilde: 2004/2005 Boeing World Air Cargo Forecast.

Ofte foregér transporten pa de regionale ruter bl.a. af gkonomiske grunde med
lastbil. Men selvom flygodset transporteres med lastbil, sker alt andet (handte-
ring, sikkerhed, dokumenter) pa samme vilkar som for fragt, der flyves. En del af
de lastbiler, der benyttes til transport af flygods, har indrettet ladet med samme
type ruller, som anvendes pa dakket i flyene, hvorved palasning og aflaesning i
lufthavnenes cargo-centre lettes.

I sammenligning med de tre store europziske fragtknudepunkter er Kabenhavns
Lufthavn en relativt lille lufthavn. I de senere ar er der transporteret knap
100.000 tons gods til/fra Kebenhavns Lufthavn (samt godt 250.000 tons i tran-
sit), mens der i alt er transporteret i storrelsesordenen 1,5 millioner tons gods
til/fra bade Frankfurt, Paris og Amsterdam, jf. ogsa tabel 6.4, der viser luftfragt-
mengderne til og fra de storste fragtlufthavne i Europa.
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Tabel 6.4 Godsmaengder i 1.000 tons til/fra de storste europzaeiske fragtluft-
havne, 2004

Paris, Ch. De Gaulle 1.876,9
Frankfurt Rhein/Main 1.838,9
Amsterdam 1.467,2
London Heathrow 1.412,0
Luxembourg 713,0
Brussels National 628,4
Kgln/Bonn 615,4
Liege 382,3
Madrid 378,2
Milano Malpensa 361,2
Kgbenhavn 335,6

Kilde: EU-Kommissionen, 2005. EU Energy and Transport in Figures.

Den naststorste fragtlufthavn i Danmark er Billund Lufthavn, der har et sarligt
Cargo Center. Godsomsatningen i Billund Cargo Center er gennem en 10-ars pe-
riode fra 1995 til 2004 naesten fordoblet til ca. 50.000 tons, og Billund har der-
med etableret sig som et effektivt regionalt center for konsolidering af luftfragt til
og fra jyske og fynske virksomheder. Billund Lufthavn er dermed et godt supple-
ment til Kebenhavns Lufthavn.

6.3.2. Infrastruktur og samspil med vejtransporten

Det er karakteristisk, at flyet i lighed med toget og setransporten kun i meget
sjeldne tilfaelde kan bringe flygods til det endelige bestemmelsessted. Luftfrag-
ten er derfor ligeledes athaengig af et effektivt samspil med de ovrige transport-
former, herunder ikke mindst lastbiltransporten.

Hvis lastbiler effektivt skal kunne levere/afhente gods i lufthavnene, kraever det,
at der er gode vejforbindelser. I forbindelse med anlegget af den faste forbindel-
se over Presund blev der etableret seerdeles gode motorvejsforbindelser til Ko-
benhavns Lufthavn.

Tiltag til forbedringer kunne vere:

« etablere mulighed for kersel med modulvogntog,



o atder lobende foretages en vurdering af behovet og mulighederne for at for-
bedre adgangen til og fra centrale lufthavne.

Modulvogntog

Transport- og Energiministeriet har den 1. juli 2006 igangsat et projekt, hvor
lange lastbiler (de sdkaldte modulvogntog) har faet mulighed for at fragte gods til
Kgbenhavns Lufthavn over @resundsbroen. Dette vil veere med til at understotte
samspillet med vejtransporten, ligesom et eventuelt udvidet forsgg yderligere vil
underbygge mulighederne for effektive og sammenhangende transportkader.

Lobende vurdering af adgangsmulighederne

Kebenhavns Lufthavn vil i de kommende &r satse pa at udvikle lufthavnen som
internationalt center for al fragttransport, hvor fragt kan samles og sendes videre
— med lastbil, tog, fly og skib. I forbindelse med byggeriet af den faste forbindelse
over @resund kebte lufthavnen séledes et stort inddeemmet areal gst for lufthav-
nen ud mod @resund, hvor lufthavnen vil udvikle et internationalt cargo-center
og skabe en sakaldt Airport Business Park. Det nye omrade henvender sig pri-
meert til virksomheder, der beskaftiger sig med fragt og logistik.

Billund Lufthavn har i samarbejde med Arhus Havn etableret en luftfragtstermi-
nal p& Arhus Havn. Terminalen fungerer som opsamlingssted for regionens luft-
fragt, og godset transporteres mellem havnen i Arhus og lufthavnen i Billund
med daglige shuttle-transporter. Terminalen blev indviet i august 2005, og er i
dag blandt andet opsamlingssted for skibsreservedele, som ofte skal flyves videre
ud i verden.

Transport- og Energiministeriet vil derfor lobende overveje behovet for at under-
stotte adgangsveje til lufthavnene i forbindelse med de samlede prioriteringer af
statens investeringsmidler. Det er dog indtrykket, at der langt hen ad vejen er til-
vejebragt rigtig gode infrastrukturforhold til de centrale lufthavne, ligesom tilta-
gene omkring modulvogntog er med til at udnytte kapaciteten pa vejnettet til og
fra Kebenhavns Lufthavn bedre.

6.3.3. Liberalisering af luftfartsaftalerne

For at sikre en sa fleksibel og effektiv tilretteleeggelse som muligt af det samlede
transportsystem, er det vigtigt, at der ikke eksisterer barrierer for den enkelte
transportform, der hindrer nye og konkurrencedygtige transporter. Danmark ar-



74 | Bedre samspil mellem transportformerne

bejder derfor for liberale bilaterale luftfartsaftaler, og statter Kommissionens ar-
bejde med at forhandle s frie luftfartsaftaler som muligt. Skulle der blive for-
handlet fzllesskabsaftaler med restriktioner, er den danske holdning, at eventu-
elle EU-aftaler mellem EU og tredjelande ikke ma4 stille medlemslandende ringe-
re end gennem deres (eventuelle) respektive bilaterale luftfartsaftaler — og gerne
bedre.

Tiltag til forbedringer kunne veere:

« at arbejde for sa liberale luftfartsaftaler som muligt i de bilaterale luftfarts-
forhandlinger og i Kommissionens felles forhandlinger

« atsikre en god gkonomisk effektivitet i udfarelsen af opgaver pé sikkerheds-
omrédet

Liberale luftfartsaftaler

I forbindelse med etablering af nye fragtruter kan det veere et problem, hvis de bi-
laterale luftfartsaftaler ikke er tilstreekkeligt liberale. Derfor er det vigtigt, at der
arbejdes for at indgé bilaterale luftfartsaftaler med andre lande omkring trafikret-
tigheder, der sikrer, at der er mulighed for at dbne de fragtruter, der er kommerci-
el interesse i.

Transport- og Energiministeriet vil i forleengelse af implementeringen af strategien
“Dansk luftfart 2015” arbejde for, at aftalegrundlaget i forbindelse med de bilaterale
luftfartsforhandlinger og i Kommissionens felles forhandlinger bliver s liberalt som
muligt for pad denne méde at sikre den storst mulige grad af konkurrence. Dette gelder
iser transporter mellem Danmark og tredjelande, hvor konkurrencen i dag er begraen-
set. Hvad specielt angar USA, har amerikanske luftfartsselskaber opbygget centre i Eu-
ropa for distribution af fragt mellem USA og Europa, der ogsé i et vist omfang mulig-
gor transporter mellem europiske lande, men ikke indenrigs. EU-luftfartsselskaber
kan heller ikke flyve indenrigs i USA, men der soges ved forhandlinger mellem EU og
USA at blive skabt basis herfor i forbindelse med en gradvis etablering af et felles luft-
fartsomrade.

Et hgjt sikkerhedsniveau for pengene

Iser i de senere ar har sikkerhed veeret pa sivel den nationale som den internati-
onale dagsorden, nar det gelder transport og ikke mindst luftfart.



Vilkérene for luftfragten er atheengig af de generelle internationale rammevilkar,
herunder ikke mindst pa securityomradet. Der er sdledes faste standarder for,
hvor hgijt sikkerhedsniveauet skal vaere. Der kan og skal ikke gis pa kompromis
med sikkerheden, og det er derfor vigtigt, at det i implementeringen af forskellige
typer af regulering sikres, at denne sker sé effektivt som muligt. Dermed sikres et
hoijt sikkerhedsniveau i en fornuftig balance med omkostningerne.

Transport- og Energiministeriet har derfor lebende fokus pd implementerings-
omkostningerne, nar de internationale standarder gennemfores.

6.3.4. Effektivitet og gode rammevilkar

Et godt samspil mellem luftfragten og de gvrige transportformer forudsaetter, at
der ogsa er et fornuftigt antal ruter og afgange fra de danske lufthavne. Hvis
Danmark skal vaere et attraktivt land at etablere fragtruter til/fra, kraever det, at
erhvervet har gode rammevilkar. Rammebetingelserne handler ogsd om omfan-
get af administrative byrder, niveauet for lufthavnstakster samt brugerbetaling
for myndigheds- og serviceydelser. Samtidig spiller uddannelse er stor rolle i en
stadig mere globaliseret verden, og det er derfor centralt, at de danske luftfarts-
uddannelser hele tiden udvikles og sikres en fortsat hgj kvalitet.

Tiltag til forbedringer kunne veere:
« viaregelforenkling at sikre sa fi administrative byrder som muligt for luftfar-

ten

o at gennemfore analysearbejde om fremtidssikring af luftfartsuddannelser

Regelforenkling og administrative byrder

Regler skal vaere enkle og effektive. Det er en vigtig del af regeringens politik at
lette virksomhedernes administrative byrder, herunder ogsé pa luftfartsomradet,
hvor der er megen erhvervsrettet regulering.

Et godt og konstruktivt samarbejde med myndighederne kan have stor betydning
for erhvervets udviklingsmuligheder. Det galder eksempelvis for Cargo Center
Billund, hvor lufthavnen understreger, at de seneste ars fremgang blandt andet
kan tilskrives det gode daglige samarbejde med toldmyndighederne.
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Det er vigtigt, at myndighederne og leverandererne af serviceydelser pa luftfarts-
omradet leverer effektive ydelser af hgj kvalitet, for jo mere effektive myndighe-
der mv. er, jo mindre omkostninger far luftfartserhvervet. Det geelder ikke
mindst, fordi en betydelig del af de offentlige ydelser pé luftfartsomradet er bru-
gerbetalte. Dertil kommer, at hvis ikke de danske myndigheder mv. leverer effek-
tive ydelser af hgj kvalitet, risikerer man, at erhvervet veaelger andre lufthavne og
flyver uden om Danmark. Dermed begranses mulighederne for at udnytte luft-
farten som del af et intermodalt transportsystem.

Pé luftfartsomrédet er der derfor nedsat en forenklingsgruppe — under Statens
Luftfartsveesens formandskab — som er ved at vurdere forskellige muligheder for
at gennemfgre administrative lettelser for luftfartserhvervet.

Fremtidssikring af luftfartsuddannelser

I en globaliseret gkonomi spiller uddannelse og viden en central rolle for innova-
tion, udvikling og fornyelse. Det gaelder ogsa i luftfragtsbranchen. Det er vigtigt,
at de ansatte i dansk luftfart har de ngdvendige kvalifikationer. Jo bedre de dan-
ske luftfartsuddannelser er, desto bedre vil Danmark vere stillet i ssmmenlig-
ning med de lande, som vi konkurrerer og samarbejder med pa luftfartsomradet.

Transport- og Energiministeriet har séledes iveaerksat et analysearbejde med
henblik pa en kortlegning af luftfartsuddannelserne, herunder overvejelser om,
hvorledes luftfartsuddannelserne mest hensigtsmeessigt fremtidssikres. I den
forbindelse vil det blive overvejet, om udviklingen pa fragtomradet giver anled-
ning til saerlige udfordringer.

6.3.5. Strategiske indsatsomrader for luftfragt

Den danske indsats for at forbedre rammevilkarene for luftfragten vil i de kom-
mende ar have bade en national og en international dimension, jf. tabel 6.4.



Tabel 6.5 Strategiske indsatsomrdder for et bedre samspil mellem vej-/luft-
fragtstransporter

Fremtidige indsatsomrader for luftfragt

Nationalt e Ivaerkseette forsgg med modulvogntog til Kgbenhavns
Lufthavn.
¢ Gennemfgre en raekke administrative lettelser for
luftfartserhvervet.

e Gennemfgre analysearbejde om fremtidssikring af
luftfartsuddannelser.

e Fortsat implementering af strategien “Dansk luftfart 2015”

Inter- e Forhandle liberale luftfartsaftaler.

nationalt o Sikre et hgijt sikkerhedsniveau og en fornuftig balance i
forhold til de dertil knyttede omkostninger.

e Arbejde for gget liberalisering af Iuftfartsbranchen og for at
sikre fair konkurrence p& det internationale luftfartsmarked.
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