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1 Indledning

Neerveerende notat beskriver udviklingen i vigtige internationale trafikstreamme i Qre-
sundsregionen.

2 Sammenfatning

2.1 Godstransport

211 Den internationale godstransport 2005

Den samlede godstransport i, til, fra og gennem @resundsregionen er bestemt med ud-
gangspunkt i en sammenstykning af mange forskellige datakilder, fra savel svensk som
dansk side. Sammenfattende sendes og modtages der ca. 86 mio. tons gods i @resunds-
regionen til og fra omgivende regioner. Der transporteres 140 mio. tons internt i regionen
og transitomfanget er vurderet til ca. 25 mio. tons gods. Fordelingen pa transportmidler er
anfart i nedenstaende figur, idet figuren dog ikke indeholder transit pa skib gennem Qre-
sundsregionen, der omfatter ca. 160 mio. tons.

160

140

120

100
Mio.
tons

80

60

40
.

. =

0 T T
Dresund- Jresund- Jresund- Transit gennem Internt i

Kontinentet avr. S, N, SF avr. DK @resund @resund
BTog OLastbil @ Skib

Kilde: @RIB 2 — mange forskellige datakilder
Figur 2.1. Godstransport der har tilknytning til dresundsregionen, 2006

Mens lastbil er totalt dominerende i godstransporten internt i @resundsregionen, transpor-
teres 58% af godset til og fra regionen pa lastbil, evt. pa en faerge eller et roll-on roll-off
(ro/ro)-skib, mens egentlig sagtransport omfatter 36% af godset, helt overvejende kul og
olie. | transittrafikken med bil og bane transporterer bilerne ca. 75% og banen resten.
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Der er gennemfgrt udtreek med den nye godsmodel for @resundsregionen, GORM, og
der synes nu at veere god overensstemmelse mellem GORM'’s beskrivelser og de statisti-
ske kilder.

- dsregionen med
stbil 2003

" . fRe® — A
Kilde: GORM

Figur 2.2. Transittrafik med lastbil gennem @resundsregionen 2003

Figur 2.2 viser med stor tydelighed, at den type af trafik, der her defineres som transittra-
fik er langt stagrre i Skane end pa Sjeelland. Det star endvidere klart, at en langt starre del
af denne transittrafik har mal syd for Danmark eller Sverige, end i det vestlige Danmark.
Brugen af eksempelvis feergeforbindelsen mellem Kalundborg og Arhus er da ogsé me-
get begreenset.

De vigtigste ruter for den internationale godstransport pa lastbil er indikeret pa efterfal-
gende kort, og lastbiltrafikken pa udvalgte porte er anfart.

Illustrationen viser at Trelleborg (inkl. Malmé havn) har en meget stor lastbiltrafik, vaesent-
lig starre end de gvrige feergehavne pa sydkysten af regionen. Hvis dette billede sam-
menholdes med transitstrammene med lasthil gennem @resundsregionen fremstar Trel-
leborgs betydning helt tydeligt. En del af transittrafikken gar gennem bade Skane og
Sjeelland, men det er en mindre del af trafikken. Omvendt er situationen dog stadig den,
at langt den stgrste del af transittrafikken gennem Danmark benytter den sjeellandske
korridor frem for den jyske, hvilket formentlig kan tilskrives tidsgevinster og lavere om-
kostninger, samt muligheden for at anvende enten et hgjfrekvent feergesystem vi H-H
eller @resundsforbindelsen..
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Kilde: Vejdirektoratet, Vagverket, Sund og Beelt samt rederistatistik
Figur 2.3. Lastbiltrafik pa de vigtigste porte for den internationale biltrafik, 2006

Banetrafikken er koncentreret pa streekningen fra Storebzelt via @resundsforbindelsen til
Almhult (Sédra Stambanan), og fra Trelleborg til Malmé og videre langs vestkysten mod
Halland (Godsstraket genom Skane, Vastkustbanan og Markarydsbanan). Det praecise
forlgb varierer for de enkelte tog i Sverige, mens ruteforlgbet ligger fast i Danmark indtil
ar 2018 hvor den faste forbindelse over Femern abner.

Sgtransport er ogsa en vigtig faktor i godstransporten til og fra regionen. Fglgende figur
viser godsomsaetningen i de stgrste havne i regionen (og Karlshamn), samt dennes for-
deling pa ro/ro-gods, olie og kul samt andet gods.
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Omsaetning pa havne i @resundsregionen 2006
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Kilde: Danmarks Statistik og SIKA
Figur 2.4. Omsaetning pa de vigtigste havne i @resundsregionen inkl. Karlshamn,
2006

Det fremgéar meget tydeligt at regionens havne overvejende omseaetter gods pa lastbil,
enten i form af selvkgrende lastbiler (Helsingar og Radby) eller selvkgrende lastbiler og
lzstrailere (Kalundborg og Trelleborg). Valget mellem at kgre lastbilen pa feergen eller
overfarsel som lgstrailer, kan overvejende henfares til faergerutens laengde (typisk >2,5
times sejltid) samt omkostningsforholdene i tilknytning til chauffarlan mm. Lange ruter ses
derfor som attraktive i forbindelse med overfgrsel af Igstrailere, idet en reekke omkostnin-
ger reduceres kraftigt ved brug af denne transportmade. Dette forhold vil i fremtiden have
betydning, nar de lange faergeruters konkurrencekraft overfor den faste Femernforbindel-
se skal bedgmmes, idet det er vurderingen, at Igstrailerkonceptet fortsat vil vinde frem -
ikke mindst i forbindelse med lange, internationale ture.

Luftfragt har ogsa en vis betydning for regionen, ikke i forhold til de omsatte tons men i
forhold til den veerdi godset repraesenterer. | europaeisk malestok udger luftfragt en for-
svindende andel af de transporterede tons, men ca. 6% af den omsatte vaerdi. Og regio-
nen har et flygods “hub” i Kastrup.

En amerikansk analyse har indikeret veerdien pa gods, splittet op pa de forskellige trans-
portmidler.

Side 7

I
[



Wi

Alle transportformer

Lufttransport

Pakker, kurer

Lastbil

Jernbane

T T T T

1 10 100 1.000 10.000 100.000

USD per ton

Kilde: BTS. Value Per Ton of U.S. Freight Shipments by Transportation Mode, 2002
Figur 2.5. Veerdi af varer med forskellige transportformer per ton i USA, 2002
Det understreges at X-aksen er logaritmisk.

Skibstransport er ikke medtaget i ovenstaende opggrelse, men indregnes bulkprodukter-
ne pa skib, vil disse ligge i bunden i veerdiopggarelsen.

| efterfalgende tabel er vist nogle af de drivere, der har starst indflydelse pa udviklingen i
luftfragt.
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Driver Effekt

Godstransport falder og stiger i takt med verdensgkonomi-
@konomisk veekst en. Nar den gkonomiske vaekst stiger igen, vil meengden af
godstransport med fly generelt stige.

| takt med den fortsatte globalisering vil der blive endnu
stgrre behov for flytransport. @get interkontinental handel

Globalisering giver hgjere veekstrater end for intra-Europaeisk handel og
dermed hgjere andel af luftfragt.
Flytransport til og fra EU indlemmes i EU's kvotesystem fra
Klima ar 2012. En hgj kvotepris — og en starre bevidsthed i relati-

on til klimaproblematikken — kan deempe vaeksten i godsfly-
transport med fly.

| takt med den gkonomiske veekst @ges ogsa veerdien af tid.
Samtidig vinder "Just-in-time” koncepter frem og tid bliver
stadig mere veerdifuld. Det betyder alt andet lige, at fly-
transport forbedrer sin konkurrencedygtighed.

Veerdien af tid gges

| takt med den teknologiske udvikling, vil fly blive mere
Teknologi energieffektive, hvilket vil billiggare billetterne og stimulere
efterspargslen. P& den made vil flere ruter blive rentable.

Treengslen pa vejene — iseer i Europa — stiger i betydeligt
Treengsel pa vejene omfang frem mod ar 2020. Ogsa dette betyder, at flytrans-
port bliver mere attraktivt sammenlignet med lastbil.

Kilde: "The future of transport” . Februar 2009.
Tabel 2.1. Luftfragt

Mens en raekke af de drivere, der naevnes i tilknytning til godstransport med fly, er unikke
i forhold til denne transportfrom, skal det bemeerkes, at treengsel pa vejene ogséa vil kun-
ne medfare en overflytning til bane, safremt det lykkes at opbygge et mere attraktivt bane
koncept.
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Markedsandele godstransport i Sverige
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Figur 2.7: Bil- og banes markedsandele i Sverige

Figur 2.7 viser lastbilen og banens andel af den nationale godstransport i Sverige. Selv-
om lastbilens stadig indtager farerpositionen, ligger baneandelen ganske hgijt. Dette un-
derstreges af den efterfglgende figur, der viser den markant lavere baneandel i Danmark.
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Figur 2.8: Bil og banes markedsandele i Danmark
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Den meget lave markedsandel for banetransporter i Danmark, kan dels henfgres til de
korte afstande som meget gods transporteres over, men ogsa til det faktum, at der blandt
operatgrerne har veeret en vigende interesse for at udfgre nationale godstransporter pa
bane. Situationen synes dog at veere ved at aendre sig, ligesom en mere bevidst satsning
pa at sammenkaede nationalt, internationalt og transitgods i et tog vil kunne abne nye
muligheder for at gge banens konkurrencekraft, herunder at skabe gkonomi i transport af
banegods over de kortere afstande.

Hvorvidt det er muligt at nd samme hgje niveau i Danmark som kendes fra Sverige er nok
tvivisomt, idet Sverige indtager en unik position, hvilket figur 2.9 illustrer. Men der synes
absolut at veere muligheder for vaekst, specielt hvis kvaliteten i de jernbanebaserede lgs-
ninger gges pa en made, der ger disse mere konkurrencekraftige sammenholdt med
lastbilen, som jernbanen stort set altid vil skulle méle sig op imod.

Markedsandele jernbane
40
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20 A

15

10

% af total inlandsk gods TKM

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

‘ Jernbane EU-27 Jernbane EU-15 === Jernbane - Danmark ===== Jernbane - Sverige ‘

Kilde: Eurostat
Figur 2.9: Jernbanens markedsandele i EU og Sverige samt Danmark

2.1.2 Transitanalyse

Analysen af transittrafikken har haft fokus pa hvorledes den store stram af transit kan
udvikles til fordel for regionen. Umiddelbart er transittrafikken negativ, fordi den er med til
at gge traengsel og medfarer miljgmaessige problemer, men hvis trafikken kan udnyttes til
en mere hensigtsmaessig udvikling af godstransportens modalitet og bedre udnyttelse af
transportmidlerne, skal dette selvfglgelig fremmes.

Der synes at veere ganske store muligheder for at omdanne @resundsregionen til et cen-
ter for intelligent logistik, hvor der kan gennemfgres en foraedling af produkterne, og hvor
det vil veere muligt at omdanne de "ufrugtbare” transitstramme til mere frugtbare trans-
portkoncepter, hvor transittrafikken kobles sammen med national og international trafik.

Det er begraenset hvad der rent konkret kan peges pa af gode eksempler, nar det gaelder
kunsten at sammenkaede en international transport med en transittransport. De bedste
eksempler findes nok indenfor luftfart, hvor den udbredte brug af sékaldte "lavtgaende fly”
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(lastbiler) muligger en sammenkaedning af internationalt gods og transitgods i lufthavne-
ne.

Langt mere kompliceret er situationen for de gvrige transportformer. For sgtransport vil
en sammenkobling formentlig isaer veere interessant for det unitiserede gods, idet det
uden de helt store problemer er muligt at overflytte containere og trailere mellem forskel-
lige skibe. Havnenes opggrelser indikerer dog Igbende, at de maengderne i transit er ret
sma og at der derfor stadig er tale om et forretningsomrade, der er i sin vorden.

En af de relativ fa succeshistorier indenfor sgtransporten der kan peges pa, er oplagring
af olie pa dennes rejse mellem russiske producenter og vestlige aftagere. Aabenraa og
Aalborg havne har en vis succes med dette marked, men pga. den relativ beskedne
vanddybde i @resund (Drogden), er det tvivisomt om det er muligt at etablere et sddan
marked i @resundsregionen. Det skal da ogsa tilfgjes, at der alene er tale om en omlad-
ning og at der ikke sker nogen veerdiforggelse.

| relation til banetransport er billedet det samme. Der synes i gjeblikket ikke at veere de
store muligheder for at udvikle dette koncept. Der er dog eksempler pa at nationale, in-
ternationale og transit-tog sammenkares i forbindelse med eksempelvis passagen af
Storebeelt, for at reducere omkostningen. Denne samkgrsel vil muligvis blive reduceret
ved abningen af Femern forbindelsen, idet det er forventeligt at trafikken deles mellem de
to faste forbindelser. Og det er sveert at se hvorledes en veerdiforggelse af transitgodset
kan kobles med disse rent kgrselsmaessige tiltag.

Et vigtigt element bliver at fa defineret hvilken rolle regionen kan spille i relation til selve
godskonceptet. Et andet element er regionen rolle i relation til uddannelse og andre ele-
menter, der skal understgtte udviklingen af dette koncept. Et afggrende element kunne
veere mere formaliserede uddannelser pa flere niveauer indenfor dette omrade. Dette vil
kunne tilfgre regionen nogle specifikke kompetencer. Denne komplekse problemstilling
lzses dog ikke her, men der kan &bnes for en politisk debat.

2.1.3 Transportbranchens syn pa international godstransport i @resundsregio-
nen

| analysen er der afholdt personlige interviews med speditionsvirksomhederne Freja
Transport & Logistics A/S; DSV Road A/S; og DB Schenker A/S. Derudover er der afholdt
interview med interesseorganisationen Danske Speditgrer. En speditgr siges at veere en
neutral logistikarkitekt, som er uafhaengig af transportmader. Spediteren er formidler,
transportar og radgiver og lever af sin viden. Det er vigtigt at teenke forsyning ind i hel-
hedsbilledet. Hvis man begraenser transporten gennem forskellige politiske tiltag, som fx.
begraensninger for lastbiler til og fra havne, s& skal man ogsa vide at man samtidigt be-
graenser mulighederne for forsyningen.

| det falgende afsnit sammenfattes de overordnede hovedpunkter som kom frem i de
interviews, der er afholdt med speditagrer i @resundsregionen.

Speditgrernes egne distributionsmgnster

» Terminalstruktur. Hver logistikvirksomhed arbejder med sine egne netveerk og i
disse indgar deres og deres partneres private terminaler, samt til en vis del of-
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fentlige terminaler — havne, kombiterminaler etc. De opbygger deres transporter
omkring disse terminaler i hub tankegang.

» Konsolidering. Konsolidering af de forskellige transporter er basis for speditarer-
nes forskellige udbud, og dette gagres om ngdvendig (ikke for full loads) i deres
egne terminaler, hvorved de ogsa tilbyder forskellige tilleegsydelser. Nogle logi-
stikvirksomheder arbejder dog mest med full loads, og disse virksomheder karer
en stor del A til B transport.

» Hurtig omstilling. Speditgrerne kan hurtigt omstille deres forskellige transporter,
hvis forudsaetningerne for disse aendrer sig. Det kan veere nye afgifter eller sen-
dret prisstruktur pa feerger m.v., eller nye kunder i butikken, der kreever omstilling
til andre transportmetoder for optimering af den totale trafik.

Logistikkoncept

» Unikke logistikkoncepter. Logistikvirksomhederne prgver at skabe deres egne
unikke oplaeg, for derved at vaere konkurrencedygtig pa et konkurrencepraeget
marked, hvor der ogsa er mange udenlandske aktgrer. Eksempler herpa er for-
skellige former for tredjepartslogistik og at logistikvirksomheden overtager ansvar
for en del af produktionskaeden — det kan veaere at samle delprodukter, emballe-
ring og lignende inden levering til slutkunde.

» Forskellige markeder. De analyserede speditgrer arbejde i forskellige markeder,
hvorfor de i princippet ikke er i direkte konkurrence. Full loads og part loads har
for eksempel en anden struktur end hvis man arbejder med hgjvaerdi industri-
stykgods. Herved kan ses at logistikvirksomheder bygger deres virksomhed op
omkring det de ser som deres core business i forhold til kunderne. Derudover kan
det veere at de tilbyder 3. parts logistik inden for specielle sektorer, hvor de har
opbygget en know-how omkring hvordan disse transporter skal lgses pa bedste
made. For eksempel er DB Schenker specialister p& EDB-udstyr i deres Hvidov-
re-terminal og deres klienter er afhaengige af deres in-house ekspertise og unikke
edb-system, for deres leverancer helt ud til slutbrugeren. Dette kan ses idet at
nar man bestiller en pc fra Dell, s& kan man som slutbruger fglge leveringspro-
cessen — hvilket sker gennem en interface med DB Schenker’'s EDB-system.

Valg af transportform

» Prisen. Prisen for transporten er stadig det der styrer valget af transportform, og
der skal meget til for at dette skal eendres.

» Transportkvalitet. Leverancesikkerhed, serviceniveau og tidsperspektivet spiller
ogsa en stor rolle da man kan miste kontrakten, hvis man ikke leverer til tiden.

> Forskelle Danmark — Sverige. Det er ogsa forskel pa de to sider af @resund, idet
at der er meget starre sandsynlighed for at speditaren veelger en jernbanelgsning
pa den svenske side. Specielt ved transporter til/fra Stockholm og nordpa kan
kombinerede transporter give et reelt alternativ med hensyn til bade prisniveau
og leveringstid i forhold til vejtransport.
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Valg af rute

>

Til/fra kontinentet. Transporter mellem Sverige/Norge og kontinentet bruge i me-
get hgj grad faergerne mellem Skane og Nordtyskland/Polen, idet dette er billige-
re og det selvom at det ikke er lige s fleksibelt. En anden fordel ved lastbiltrans-
porter er ogsa at chauffaren far sin lovlige/lovpligtige hviletid pa feergen.

Transit via @resund og Rgdby-Puttgarden. Denne rute bruges kun for vigti-
ge/haste transporter, idet det prisen er s meget hgjere, end hvis man bruger
feergerne til/fra Skane.

Helsingborg-Helsinggr kontra @resundsbroen. Valget for at krydse @resund er
afhaengig af hvor godset kommer fra og hvor det skal hen. For transporter til og
fra sydlige og sydgstlige Skane bruges @resundsbroen, men for de mere nordlige
destinationer bruges feergerne, idet der er en afstandsfordel pa over 50 km, og
dette teeller bade i pris og tid.

Kgre-/hviletid. En vigtig del af valg af rute er, at vejtransporter altid skal tilpasses
de geeldende kare-/hviletidsregler for chauffarer, og dette er et starre puslespil,
specielt med stigende traengsel pa vejene.

Transportkvalitet

>

Sikre leveringstider. Logistikvirksomhederne lever af at levere varer til aftalt tid og
de indgar kontrakter med kunderne omkring dette. | disse kontrakter specificeres
Key Performance Indicators (KPIs) i detaljer, for eksempel at der skal leveres til
aftalt tid, ved mindst 96% af alle transporter.

Fremtiden i @resundsregionen — med Femern Beelt forbindelsen

>
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Femern kontra faergerne. Der er i dag priskrig mellem de forskellige feerger og de
har samtidig overkapacitet. Det betyder at priserne i dag er pa et niveau, der for-
mentlig kommer at betyde at der er nogle feergelinjer der forsvinder fremover pa
grund af konkurrencen. Prisen for transporten kommer ogséa fremover at veere af-
garende, set i forhold til den manglende fleksibilitet ved at veere afthaengig af en
specifik feergeafgang. Ved forsinkelser, kaer og lignende, kan kare-/hviletiderne
tilpasses, hvilket der ikke er sa store muligheder for, nar man bruger faergen. | det
ideale billede, uden traengsel, er faergen derfor stadig det foretrukne valg.

Nye services. Det forventes at logistikvirksomhederne lgbende udvikler nye ser-
vices og derved tilpasser sig markedet, for at holde p& sin kundebase — eller
etablere nye kundekontakter.

Miljg. Miljghensyn spiller endnu ikke en starre rolle ved valg af transporter — det
er transportprisen der dominerer. Der er dog tendenser til tydeligt starre interesse
for grannere transporter, specielt pa den svenske side af @resund.
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3 Kortleegning af godstransportstrgmme

3.1 Overordnet godsanalyse

Den overordnede analyse af godsstrgmme beskriver de internationale stramme til, fra og
gennem @resundsregionen baseret pa modeldatabaser, der primaert tager udgangspunkt
i GORM-modellen. GORM-modellen beskriver al godstransport der bergrer @resundsre-
gionen. Derfor bestar naerveerende opgave primaert af at identificere hvilke udtreek fra
GORM-modellen, det vil veere relevant at inddrage i beskrivelse af den internationale
tilgeengelighed. Det skal dog understreges, at der er nogle forhold, som kun beskrives
med tilnzermelse af GORM-modellen, som det vil veere relevant at se nsermere pa i den-
ne sammenhaeng, blandt andet udnyttelse af materiel, intermodale platforme, og interna-
tional trafik p& @resundsregionens distributionsterminaler. Det skal ogsa understreges, at
GORM-modellen endnu ikke er endeligt godkendt, og at de endelige udtreek fra modellen
afventer denne godkendelse, der forventes efter forskellige neermere identificerede
spargsmal er blevet klarlagt.

3.1.1 Definition af godsstrgmme

Fokus i projektet er pa godsstremme pa vej og jernbane suppleret med informationer om
gods gennem havnene i @resundsregionen. Strammene anses for at have forskellige
karakteristika afheengig af hvorvidt der er tale om nationale, internationale eller transit-
stramme og afheengig af transportformerne. Som udgangspunkt daekker vejtransporten
hele paletten af godsstremme savel hvad angar O/D som forhold i tilknytning til hvorvidt
der er tale om en transportkaede der alene betjenes af en lastbil, eller hvor lastbilen ind-
gar som for- eller eftertransport til s@- og banelgsninger. Godsomszetningen i havnen og
de vigtigste jernbaneterminaler giver derfor gode indikationer af hvor stor en del af lande-
vejstrafikken der rent faktisk er koblet til andre transportformer. Der gennemfares derfor
indledningsvis en screening af godsomseetningen i havne og baneterminaler med henblik
pa at opstille et sammenhaengende billede af vejtrafikken.

Godsstrgmme for 2005 er fastlagt ved hjeelp af GORMS databaser og de udviklede hjeel-
pefunktioner. Herudover inddrages ogsa analyserne i de allerede gennemfgrte @RIB
projekter i arbejdet med kortlaegningen af godsets bevaegelser i og omkring @resundsre-
gionen.

I
[

GORM er en godsmodel med hovedfokus pa @resundsregionen opstillet med 2003 som
basisar. Modellen arbejder med 5 forskellige transportformer:

 Vejtransport

« Konventionel banetransport
« Kombineret banetransport
» Konventionel sgtransport

* Kombineret sgtransport

For transport pa vej, samt kombineret bane- og sgtransport foretages der en trafikudleeg-
ning i et netvaerk, der for de to sidstneevnte ligeledes inkluderer terminaler.
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Modellen bestar af 811 geografiske zoner fordelt pa hele Europa samt 21 portzoner, der
repreesenterer 7 oversgiske havne, hver med en portzone repraesenterende trafikken til
og fra Amerika, Asien og Afrika.

En reekke grunddata herfra er opdateret til det basisar der anvendes i GORM (2003) og
TRANS-TOOLS (2005).

Der er gennemfgrt en vurdering af hvilke indtrufne sendringer i perioden 2005-2008, der
kan have betydning for basisvurderingen og iseer vurderingen af den fremtidige gods-
transport.

3.1.2 Internationale knudepunkter

Der er fastlagt falgende knudepunkter af betydning for den internationale tra-
fik/transittrafikken. Nedenstaende liste omfatter alene godsknudepunkter.

Havne, Kombiterminaler, Lufthavne, Transportcentre (hvis der er omlastning), Mo-
dulvogntogsterminaler

e Helsingborg Hamn og kombiterminal
e Malmd Hamn og kombiterminal

e Trelleborgs Hamn og kombiterminal
e Ystad Hamn

e Karlshamns Hamn

¢ Kgbenhavns Havn

e Kgge Havn

e Kalundborg Havn

e Hgje Tastrup terminal

e Kastrup Lufthavn

e Malmo Airport, (Sturup Flygplats)
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Modulvogntog knudepunkter:

e Priorparken, Brgndby; Post Danmark Pakkecenter, Brandby; Stop 47, Slagelse;
samt Frode Laursens terminal, Kalundborg.

Foruden ovenstdende knudepunkter indgér fglgende porte®:
e Rgdby (port)
e Gedser (port)
e Store Beelt (port)
e @resundsbron (port)

e Helsinggar havn (port)

| GRIB blev der udarbejdet et kort over vigtige godsterminaler i @resundsregionen. Dette
er anfart i Figur 3.1.

"\

Kilde: GRIB, tilpasst IBU format
Figur 3.1. Vigtige terminaler i @resundsregionen 2004

YEn port er her defineret som en indgang/udgang gennem hvilken trafikken flyder, uden at eksem-
pelvis godset handteres eller pd anden vis undergar omladning.

Side 17

d

I



Wi
[
U

Figur 3.1 viser en raekke af de vigtigste terminaler i @resundsregionen. Koncentrationen
af disse omkring de store byer ses tydeligt. Et tilsvarende billede findes i det gvrige Dan-
mark, hvor der ses koncentrationer af terminaler omkring de store byer, eksempelvis ved
Odense, Fredericia og i Arhus omrédet.

3.2 Godstransport 2005

3.2.1 Godstransport med relation til @resundsregionen

Den samlede godstransport med relation til @resundsregionen kan opgares pa grundlag
af forskellige statistiske kilder i s&vel Danmark som Sverige, samt med bearbejdning af
disse. Denne bearbejdning er oprindeligt sket i forbindelse med udvikling af datagrundla-
get for forskellige planlaegningsundersggelser i Skane og pa Sjeelland. Dette datagrund-
lag er siden hen sammenfattet i GORM modellen.

| forbindelse med DRIB blev omfanget af godstransport der bergrte @resundsregionen
fastlagt baseret pa tilgeengelige kilder og sken. For Skane er der i forbindelse med Véag-
verkets projekt om beskrivelse af godstrafikken til og fra Skane og Blekinge etableret nye
opdaterede godsstrgmme. Disse er angivet i tabel 3.1.

Godstransport i mio. tons Lastbil | Tog Skib Totalt
Skane — kontinentet 6 0,5 6 12,5
Skane -nordpd/gstpa 27 2 2,5 31,5
Transit Skane 15 7 22
Inden for Skane reg/lok 75 - 75
totalt 123 9,5 8,5 141

Kilde: Godstransporter genom Skane och Blekinge, Vagverket 2006
Tabel 3.1. Godstransport med tog og lastbil i, til, fra og gennem Skane (2005)

| alt gar der knap 30 mio. tons over de Skanske havne. Ca. 20 mio. af dette er dog ro/ro
transporter for lastbil og tog, og derfor medregnet under tog og lastbil®.

Det noteres ogsa, at transporter med skib og bane kan medfare en yderligere lastbil-
transport, der i givet fald vil forekomme som en transport internt i regionen. Eksempelvis
vil grant og frugt, der ankommer til grantterminalen i Helsingborg, blive viderebefordret
med lastbil, der vil blive registreret som en intern lastbiltransport mellem Helsingborg og
et andet sted. Andet gods vil blive anvendt, hvor det udlosses, eksempelvis olie til et
kraftveerk. Tabellen indeholder derfor en vis dobbelt registrering af gods. Det vurderes
maksimalt at vaere ca. 4 mio. tons.?

% Tallet optreeder — naturligvis - ogsd i havnestatistikken. De hgje andele for denne transportform
abner en raekke perspektiver i relation til transittrafikken.

® Helt generelt er det dog vigtigt at fastholde, at langt den stgrste den af det omsatte gods i havne
har en til- og frabringertransport pa vej eller bane. Transitgodsmaengderne i havnene er som ho-
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En tilsvarende tabel for Sjeelland ser ud som faglger for 2002.

Godstransport i mio. tons | Lastbil | Tog Skib Totalt
Sjeelland — Norden ca.2,5 |ca. 0,2 ca.6,5 |ca. 9
Sjeelland — Kontinentet ca.3 ca.0.8 ca.13 |ca.1l7
Sjeelland — gvrige DK 12-14 ca. 1l ca.3.5 | 17-19
transit Sjeelland ca. 4 ca. 3.8 4 ca. 8
Internt Sjeelland ca.65 |- 5 v 65

totalt 87-89 ca. 6 ca.23 |ca.116-118

Kilde: Senex, Kgrebogsanalyserne, egne vurderinger
Tabel 3.2. Godstransport med tog, skib og lastbil i, til, fra og gennem Sjeelland
(2002)

Oresundsregionen kan i dag ses som Skandinaviens port mot évriga Europa och till den
svenska delen av regionen far man da rakna in bade Skane och Blekinge lan. Regionen
ar av central betydelse for den svenska exporten da nast intill en fjardedel av Sveriges
utrikeshandel i ton raknat, och halften av vardet, gar via de sydsvenska hamnarna samt
Oresundsbron. Enbart trafiken éver sundet har under de senaste 10 &ren dkat med upp
emot 50%. Enligt Vagverket innebar detta att det passerar mer &n 1.000.000
lastbilstransporter och 15.000 godstag genom Skane och Blekinge varje ar (2006).

Enligt samma kalla har lastbilstrafiken i regionen, pa hela vagnatet, okat med drygt 42%
mellan &ren 1990 och 2005. P& Europavagarna ligger okningen pa nara 60%. En trolig
forklaring till detta ar att transportlangderna okat vilket i sin tur ger storst 6kningar pa
trafiknatet for langdistans trafik d.v.s. pd europavéagarna. Pa en av vagverkets enskilda
matpunkter (Hoterup) pa E6:an mellan Malmé och Landskrona har en 120% 6kning av
trafiken kunnat iakttas under samma tid. Just denna 6kning hanger férmodligen samman
med en omfattande 6kningen av utrikeshandeln, men baseras ocksa pa den dynamik
som kannetecknar samhallsbyggandet i hela vastra Skane med en omfattande
strukturomvandling i kombination med regionforstoring och tkad integration med
Képenhamnsomradet. En central faktor i sig ar naturligtvis Oresundsbron som &ven tagit
over stora delar av den trafik som tidigare gick mellan Helsingborg och Helsingér. En
viktig anledning till den starka 6kningen av godstrafiken pa vag ar ocksa den mycket
tydliga 6kningen av antalet lastbilar pd samtliga farjelinjer till och fran regionen.

Den pa vag, jarnvag och sjofart transporterade godsmangden (i ton) 6kade mellan 2001
och 2005 snabbare an transportarbetet (tonkilometer) i Sverige. Denna utveckling avviker
frdn den generella trenden som gar mot langre transportavstandet i Sverige. Den kraftiga
tillvaxten av de tunga exportintensiva varugrupperna (jarnmalm, stalprodukter, papper)

vedregel endnu beskedne (men kan muligvis stige i forbindelse med ny logistik), ligesom den
maengde gods der anvendes direkte p& havnene som hovedregel er beskeden.

* Transittrafikken gennem Storebaelt og @resund er ganske betydelig. Tidligere analyser har esti-
meret den til mindst 160 mio. tons

® Denne udgear - inkl. transport til og fra Bornholm — ca. 0,9 mio. tons ifglge Danmarks Statistik
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har gynnat sjofarten och jarnvagen. Jamfort med tidigare méatningar minskade
tillvaxttakten for vagtransporterna, med undantag fér Skane.®

Intermodala transporterna har utnyttjats i stérre utstrackning. Mellan 2001 och 2005
Okade antal ton i sjoburna container fran ca atta till tio miljoner ton. Antalet ton i
kombitrafiken, som kombinerar jarnvag och vag, vaxte fran ca fem till sju miljoner ton.
Utvecklingen for sjocontainrar ligger i linje med SIKA:s och trafikverkens prognoser.
Sjotransporter med start och mal i syddstra Sverige 6kade med 6ver 50 procent mellan
2001 och 2005. Detta innebar att hamnarna i Karlshamn och Karlskrona uppnar
tillsammans det av Godstransportdelegationen och SIKA definierade "viktkriterium” pa
atta miljoner ton per ar. Det saknas matpunkter for att kunna uttala sig om viktstrakets
fortsattning pa land. Den till sjoss transporterade godsmangden pa drygt 150 miljoner ton
dkade med ca 16 procent mellan 2001 och 2005. Den av SIKA och trafikverkens
prognostiserade volymen for &r 2020 har redan uppnatts eller dvertraffats i de flesta
hamnarna. Bilden av att det tunga godset tkade kraftigt bekraftas. ®

Ar 2005 gick en tredjedel av allt gods genom Sveriges stérsta hamn Goteborg. Av godset
som inte transporterades som enhetslast gick ca en tiondel var via Luled, Oxelosund och
Karlshamn. Ca 70 procent av sammanlagt 10 miljoner ton containergods gick via
Goteborg, nast storst var Helsingborg (ca 10 procent). Cirka 40 procent av
containergodset beréknas ga via feederhamnarna Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam
och Antwerpen. Trelleborg, Goteborg och Helsingborg stod for ca 20 procent var av alla
trailer m.m. Jarnvagsvagnar gick framférallt via Trelleborg och Stockholm. De stérre
fartygen i kategorierna oljetanker, bulk- och torrlastfartyg, containerfartyg, roro-fartyg
anléper Goteborg. De storre passagerar- och kryssningfartygen anldper Stockholm och
Kapellskér.®

Vejtrafikken er overvejende bundet til de store korridorer, hvor den udggr en varierende
andel af den samlede trafik, hvilket ses i nedenstaende illustration.

® VTI notat 11-2007 (Underlag till Hamnstategiutredningen)
" SIKA rapport 2005:9, Prognoser for godstransporter ar 2020
8 VTI notat 11-2007 (Underlag till Hamnstategiutredningen)
° VTI notat 11-2007 (Underlag till Hamnstrategiutredningen)
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Arsdegnstrafik
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0-500 I 5.501 - 6.000

—— 501-1.000 [l 6.001-6.500
— 1,001 - 1.500 [} 6.501 - 7.000
w1501 - 2.000 [l 7.001 - 7.500
— 2 (001 -2500 - 7.501 - 8.000
— 2501 -3.000 I & 001 - 8.500

. 3.001 - 3.500 - 6.501 - 9.000
B 3.501 - 4.000 ) '

I 4.001 - 4.500
B 4501 - 5.000 - 9.501 - 10,000

9.001 - 9.500

Kilde: Vejdirektoratet og Vagverket

Figur 3.2. Lastbiltrafik p& hovedveje 2006, Arsdagnstrafik

Det bemeerkes, at lastbiltrafikken overvejende er knyttet til portene. Begrundelsen for den
lave belastning ved Ystad skal formentlig s@ges i det forhold, at den starste del af gods-

trafikken til Bornholm stadig gar via ruten over Kage.
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Lastbiltrafik - arsdegnstrafik 2006

: 2 2 A

e N
Kilde: Vejdirektoratet, Vagverket, Sund og Beelt samt rederistatistik
Figur 3.3. Lastbiltrafik pa de vigtigste porte for den internationale biltrafik, 2006

ADT for lastbiler p&4 Kgge Bugt motorvejen syd for Kgbenhavn ligger pa ca. 10.000 enhe-
der. Hvilket isoleret set er langt det hgjeste lastbiltal i de to regioner. Men da den samle-
de trafik p& denne motorvejsstraekning har en ADT p& mere end 100.000 enheder, er den
samlede, procentuelle belastning langt mindre end pa en reekke af de svenske straeknin-
ger.

Det skal bemaerkes, at lastbiltrafikkens procentuelle andel af den samlede trafik isaer er
hgj i Skdne sammenholdt med Sjzelland, hvilket kan veere arsag til en raekke treengsels-
problemer. Den efterfglgende illustration viser den totale trafik og lastbilernes andel heraf.
Af illustrationen fremgér det tydeligt, at lastbilandelen er hgj pa en reekke straekninger
med forbindelse til porte pa den skanske side.
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| Arsdegnstrafik 2006 - Lastbil, andel af samlede trafik 9500
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Kilde: Vejdirektoratet og Vagverket
Figur 3.4. Arsdagntrafik for lastbiler i 2006, i forhold til den totale trafikvolumen pa
bergrte streekninger

Note: Tallene der angives vedrgrer den totale vejtrafik pa den farste straekning ved por-
ten.

Ovenstaende figur illustrerer lastbiltransporternes andel af den totale trafikvolumen pa de
respektive vejstraekninger, hvor bredden pa vejafsnittet fortzeller stgrrelsen pa lastbilens
andel. De tal der er angivet vedragrer den totale vejtrafik pa den straekning der er port
til/fra @resundsregionen. Disse tal inkluderer derved den trafik der gar til og fra feerger.
Derudover vises med forskellige bld nuancer den totale trafikvolumen pa de forskellige
straekninger, hvor de merkebla streekninger har den starste totale trafikvolumen.

Antages en beskeden vaekst i godstransporten pa Sjeelland frem til 2005 kan det vurde-
res, at transportsystemet i @resundsregionen betjente ca. 270 mio. tons gods i 2005.
Udvekslingen af varer mellem Sjeelland og Skane var beskeden, skgnnet til ca. 500.000
tons med lastbil, hvoraf ca. 100.000 tons skyldes gods mellem Bornholm og resten af
Danmark, helt overvejende Sjeelland.* Derudover transporteres der ca. 400.000 tons
bulk med skib mellem Sjzelland og Skane, primaert fra Skane til Sjeelland. De naevnte tal

1% Den resterende del af feergegodset mellem Bornholm og Sjeelland handteres pa ruten mellem
Kgge og Ragnne.
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er fra 2002, og det er sandsynligt, at udviklingen i samhandlen mellem Skane og Sjeel-
land er under kraftig udvikling. **

Gennemfares en skematisk analyse hvori @resundsregionen fremstar som en enhed, kan
den samlede godstransport med bil og bane internt i, til, fra og gennem @resundsregio-
nen skannes til ca. 230 mio. tons, fordelt pd hovedstrag som vist i den efterfglgende fi-
gur.

I
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Kontinentet gvr. S, N, SF gvr. DK Presund @resund
HTog O Lastbil @ Skib

Kilde: RIB 2 — mange forskellige datakilder
Figur 3.5. Godstransport med bil og bane internt, til, fra og gennem @resundsregi-
onen 2005%

Trafiktal fra @resundsregionen kan isoleret set vaere svaere at forholde sig til i en relativ
sammenhaeng. Til sammenligning kan fglgende tal nsevnes;

Lastbiltrafik (ADT) over de faste forbindelser og feergeforbindelserne:

» @resund (fast forbindelse og H-H) ca. 1.700.
» Storebeelt ca. 3.500 enheder inkl. Molslinien

Et andet sammenligningsgrundlag er gengivet i de efterfglgende to tabeller, som viser
den nationale godsomseetning pa lastbil hhv. mellem de to Sjeellandske regioner*® (ekskl.

1 Fzergetrafikken mellem Sjeelland og Sverige er pa ca. 4,5 mio. tons, og mellem Sjeelland og
Tyskland ca. 8 mio. tons

12 Skibstransport er medregnet under bane og bil (feerge og ro/ro). @vrig skibstransport er af de
tidligere naevnte arsager ikke medregnet.

¥Her opdelt i 6 amter
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Bornholm) og det gvrige Danmark, og det tidligere Vejle amt (nu en del af region

Syd/Midtjylland) og ligeledes det gvrige Danmark.
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National vejgodstransport mellem regioner efter godsart, enhed, tid, aflaesningsregion og pa-
laesningsregion

GODS | ALT - Koﬂgbﬁ?:da;/_n Kgben- Frederiks- El?c;se Vestsjeel- stsrt;rrn-s

2005 : havns Amt borg Amt lands Amt
riksberg Amt Amt

Paleesset gods- 1.000 ton
meaengde
Kabenhavn og Fre- 4.095 1.069 167 768 514 287
deriksberg
Kgbenhavns Amt 1.021 7.148 636 1.463 626 98
Frederiksborg Amt 476 811 2.236 1.289 407 55
Roskilde Amt 1.052 901 278 7.987 1.092 351
Vestsjeellands Amt 775 1.287 131 980 8.847 640
Storstrams Amt 395 363 87 681 1.141 3.930
Bornholm (exkl.
Christiansrg) 0 0 ! 0 0 0
Fyns Amt 18 113 20 33 678 133
Sgnderjyllands Amt 39 117 34 46 83 1
Ribe Amt 54 69 1 18 25 29
\Vejle Amt 79 271 17 13 159 94
Ringkabing Amt 3 40 0 137 40 12
Arhus Amt 22 1 34 14 118 95
Viborg Amt 19 2 4 3 40 1
Nordjyllands Amt 0 60 0 14 16 4
Omfatter danske lastbiler over 6 ton totalveegt

Kilde: Danmarks Statistik
Tabel 3.3. National vejgodstransport mellem de sjeellandske amter og resten af

landet
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National vejgodstransport mellem regioner efter godsart, palaesningsregion, enhed, aflees-
ningsregion og tid
GODS | ALT - 2005 Vejle Amt
Palaesset gods- 1.000 ton
maengde,
Kgbenhavn og Frede-
riksberg 2
Kgbenhavns Amt 214
Frederiksborg Amt 60
Roskilde Amt 19
Vestsjeellands Amt 291
Storstrgms Amt 95
Bornholm (exkl. Chri- 4
stiansg)
Fyns Amt 921
Sgnderjyllands Amt 826
Ribe Amt 1.086
Vejle Amt 13.546
Ringkgbing Amt 746
Arhus Amt 1.608
Viborg Amt 256
Nordjyllands Amt 1.357

Kilde: Danmarks Statistik
Tabel 3.4 National vejgodstransport mellem Vejle Amt og resten af landet

De to tabeller viser den nationale godsomsaetning med lastbil internt og mellem hhv. de
sjeellandske amter og resten af landet og Vejle amt og resten af landet. Det fremgar tyde-
ligt, at Vejle amt isoleret set havde savel en stgrre intern godsomsaetning som en starre
godsomseetning til det gvrige Danmark end nogen af de Sjeellandske amter. Amtets sta-
tus som produktionscentrum for Danmark var en staerkt medvirkende arsag hertil, idet
befolkningstallet i det daveerende Vejle amt var pa niveau med de Sjeellandske amter.
Endvidere ses det, at langt den starste del af den nationale transport foregar indenfor det
enkelte amts graenser, hvilket yderligere er med til at befseste lastbilens styrkeposition i
den nationale transport, idet de relativ korte ture er meget svaere at overflytte til andre
transportformer. Dette forhold underbygges af de efterfglgende tabeller, der viser forskel-
len mellem transportmiddelvalg i Danmark og Sverige

De fglgende illustrationer viser ligheder og forskelle mellem transportmader i Danmark og
Sverige.

Side 26

I
[



Markedsandele godstransport i Sverige

70

o{ @ B B B B B B B B

50 -

40 {

30 -

% af total inlandsk gods TKM

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

W Jernbane - Sverige m Vej - Sverige

2006

2007

Kilde: Eurostat
Figur 3.6. Markedsandele godstransport i Sverige

Markedsandele godstransport i Danmark
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Kilde: Eurostat
Figur 3.7.Markedsandele godstransport i Danmark

Som det fremgar af figurerne dominerer lastbilen i den nationale transport bade i Dan-
mark og i Sverige. Det er dog samtidig ganske pafaldende hvor relativt meget bedre toget
star sig i konkurrencen i Sverige, sammenholdt med den danske situation.

En del af forklaringen herpa er de ganske stor maengder der malm der transporteres pa
bane over lange afstande, samt i det hele taget Sveriges langt starre geografiske ud-
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streekning end Danmark, formentlig i kombination med en mere bevidst satsning pa
transport med tog i Sverige. Helt generelt er situationen dog den, at lastbilens dominans
herudover kan henfgres til bl.a. falgende forhold:

Varetype

Forsendelsesstarrelse

Turleengde (iseer pa de omrade interne ture) som ofte er korte, dvs. ca. 50 km.
Negativ opfattelse af jernbanens potentialer og fleksibilitet, isger i forhold til di-
stribution og korte ture.

e Manglende infrastrukturkapacitet pa jernbanen, hvilket begraenser isger gods-
transporterne.

Samtidig er det interessant at Danmark og Sverige umiddelbart befinder sig i hver sin
ende af spekteret, nar fokus er pa anvendelsen af bane og lastbil til godstransport, hvilket
nedenstaende 2 figurer illustrerer.

Som det tydeligt fremgar af nedenstaende figur over markedsandelen for vejgods, sa
ligger Danmark klart over Sverige men ogsa klart over gennemsnittet inden for EU, hvad
angar vejgodsandelens starrelse.

Markedsandele vejgodstransport
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Kilde: Eurostat
Figur 3.8 Markedsandele vejgodstransport
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Markedsandele jernbane
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Kilde: Eurostat.
Figur 3.9 Markedsandele jernbane

| 2007 havde banegodstransporterne en andel pa 36,4% af de totale indenrigs gods-
transporter i Sverige (vej, bane og indenlandske vandveje), malt i tkm. Dette giver Sveri-
ge plads nummer 4 i EU-27 hvad angar stgrrelsen pa banegodsandelen, hvor de 3 balti-
ske lande topper. Sverige har klatret fra plads 8 pa hvad angar sterste banegodsandel i
EU-27 i 1996, fremmest da jernbanegods har mistet store markedsandele i mange af de
gsteuropeaeiske EU medlemslande, hvor det tidligere var den dominerende made at
transportere gods pa. Danmark havde en markedsandel for banegods péa 7,8% i 2007, og
denne har svinget mellem 7,7% og 8,8% siden 1996, og dette placerer Danmark som
nummer 19-21 pa top listen over EU-27 lande hvad angar markedsandele for jernbane-
gods.

Nedenstaende er en tabel over tons og tkm for hhv. Danmark og Sverige, og til sammen-
ligning ogsé Norge og Finland. Hertil kan ogsa siges at Norge i slutningen af 90erne be-
sluttede at satse i princippet udelukkende pa intermodale jernbanetransporter, og derved
mistede en del af den konventionelle jernbanetrafik som tidligere var basen i jernbane-
godstrafikken. Det er dog lykkedes at vinde tilbage store dele af denne volumen, der nu i
stedet for kagrer som intermodale transporter.
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Godstransport - jernbane: Millioner tkm

2003 2004 2005 2006 2007 2007/2006
Denmark 1.985 2.147 1.967 1.885 1.776 -5,8%
Sweden 20.170 20.856 21.675 22.271 23.250 4,4%
Finland 10.047 10.105 9.706 11.060 10.434 -5,7%
Norway 2.627 2.790 3.055 3.251 3.347 3,0%
Godstransport - jernbane: Tusinde tons

2003 2004 2005 2006 2007 2007/2006
Denmark 7.711 7.904 7.528 7.300 6.849 -6,2%
Sweden 57.874 60.157 63.198 64.944 67.809 4,4%
Finland 43.503 42.663 40.722 43.560 40.288 -7,5%
Norway 21.181 22.645 24.155 24.144 24.447 1,3%

Kilde: Eurostat.
Tabel 3.5. Godstransport - jernbane

En umiddelbar forklaring i forskellen mellem Danmark og Sverige kunne veere de oven-
naevnte forskelle i transportafstande, da de efterfglgende illustrationer tydeligt viser, at
forskellen ikke kan henfgres til godsomsaetningen pr. indbygger.

Gods transporteret i Sverige fordelt pa indbyggertal
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Kilde: SIKA.
Figur 3.10. Gods transporteret i Sverige fordelt pa indbyggertal
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Gods transporteret i Danmark fordelt pa indbyggertal
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Kilde: Danmarks Statistik.
Figur 3.11. Gods transporteret i Danmark fordelt pa indbyggertal

Den efterfglgende figur er yderligere med til at underbygge tesen om, at det pa den ene
side er muligt at transportere gods pa bane ogsa nationalt, men at afstanden er af afga-
rende betydning. Desuden viser figuren, at transporter baseret pa traditionel vognlast
stadig dominerer i Sverige, og her tales der ikke kun om transporten af hhv. 13,7 mio.
nationalt malm (pink) og 16,2 mio. internationalt malm (lilla). Malmtransporterne udggar
samlet 44,1% af de totale godstransporter pa jernbane i Sverige i 2007. Markedsandelen
for banegodstransport i Sverige er meget hgj, og det er jo til dels grundet de laengere
afstande, men ogsa en meget stor del tung industri som trae, papir og stal. Det nationale
vognladningsgods er for opadgéende; i 2004 transporteredes 19,5 mio. tons og i 2007
23,1 mio. tons, hvilket er en forggelse med 18,4 % over 3 ar.
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Godstransporter pa jernbane i Sverige
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Kilde: SIKA.

Figur 3.12. Godstransporter pa jernbane i Sverige

Hvis man ser pa transportarbejdet pa jernbane, sa er billedet som fglger, og heri indgar
ikke malmtransporterne. Det er derved endnu tydeligere, at jernbanen vinder nye volumi-
ner, savel inden for kombitransporter som vognladningsgods.

d

Nationalt transportarbejde for banegods
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Kilde: SIKA.

Figur 3.13. Nationalt transportarbejde for banegods i Sverige 1980 - 2007
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Til sammenligning, ses udviklingen for godstransporter pa jernbane i Danmark i neden-
stdende figur.

Gods pajernbane i Danmark
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Kilde: Danmarks Statistik.
Figur 3.14. Gods pa jernbane i Danmark

Billedet af den danske godstransport pa bane viser tydeligt, at specielt den nationale del
er faldet betragteligt siden slutningen af 90’erne. En kombination af lastbilens stigende
konkurrenceevne og en manglende vilje til, pa operaterside, at udbyde nationale bane-
transporter er den vigtigste arsag til dette.

3.2.2 Godsstrammenes geografi

| forbindelse med udarbejdelse af godstransportprognoser for Danmark er der opstillet
data, som muligger en kortleegning af import og eksport til og fra @resundsregionen i

2001. | de efterfalgende figurer er import og eksport i tons fordelt pa lande anskueliggjort.
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Import til @resundsregionen 2001, ialt 17,3 mio tons
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Baltiske lande SK

Kilde: SENEX
Figur 3.15. Import til dresundsregionen 2001, ekskl. samhandel med Danmark og

Sverige

Eksport fra @resundsregionen 2001, ialt 14,3 mio. tons
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Rusland

Baltiske lande
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Schwiez og ltalien

Benelux

Frankrig og Spanien

Kilde: SENEX
Figur 3.16. Eksport fra @resundsregionen i 2001, ekskl. Samhandel med Danmark

og Sverige

Figurerne viser, at den samlede import og eksport til og fra @resundsregionen er ca. 31
mio. tons. Det fremgar ogsa meget tydeligt, at der er lande hvorfra der kommer store
kvanta, men hvor eksporten fra @resundsregionen til gengeeld er lille. Det gaelder farst og
fremmest Rusland, de baltiske stater og Polen. Derimod er eksporten til UK, Tyskland,
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Benelux og Frankrig stagrre end importen. Bemaerk i gvrigt landesammensaetningen, som
umiddelbart dbner for langt flere sg- og banebaserede lgsninger pga. de relativ lange
transportafstande.

Handelssamkvemmet udvikler sig hele tiden. Og derfor er det sandsynligt at der allerede i
2005 er betydelige eendringer bade i omfang og geografisk fordeling. Dette ma dog neer-
mere klarleegges i forbindelse med validering af GORM-modellen.

3.2.3 Godstransport med bil i udvalgte relationer

De samlede vejtrafikmaengder og deres fordeling pa O/D (Origin and Destination) og
konkrete korridorer er fastlagt ud fra basismatricerne i GORM suppleret med data fra
specialundersggelser af vejgodsstrammene.

Nedenstaende kort viser de trafikale stramme pa de vigtigste internationale korridorer for
biltrafik i @resundsregionen, samt trafikmaengderne pr. arsdggn i de vigtigste porte til og
fra @resundsregionen samt pa @resund. Det skal understreges at trafikken pa Store-
baeltsforbindelsen helt overvejende er national dansk lastbiltrafik, mens den internationale
trafik pa E4, E6 og E22 ud af Skane udger ca. 40% af lastbiltrafikken. En vigtig forklaring
pa lasthilens store trafikandele skal ogsa sages i det faktum, at lastbilen star staerkt i
situationer med ubalancer i handelssamkvemmet. Her betyder lastbilens fleksibilitet, at
den lettere kan handtere ubalancer og stadig finde returlast sammenholdt med iseer tog,
der ofte er bundet i specifikke ruterelationer.

Selvom de angivne trafiktal ikke virker overveeldende er situationen den, at lastbilerne -
ikke mindst i Sydsverige - anvender veje (herunder E22), hvor treengselsproblemerne er
fremherskende. Og da den internationale trafikandel pa disse veje er hgj, og da alle
prognoser antager, at den fremtidige veekst i godstrafikken iseer vil finde sted indenfor
den internationale trafik, er dette belastnings- og treengselsproblem vigtigt at forholde sig
til.

Pa den danske side er der ligeledes treengselsproblemer, men her udger lastbiltrafikken -
herunder den internationale lastbiltrafik - som hovedregel en noget mindre andel af den
samlede trafik, hvorfor effekten af den omtalte veekst i den internationale lastbiltrafik vil
have relativ mindre indflydelse her. Dog er det vigtigt igen at erindre, at en ikke ubetydelig
del af den nationale lastbiltrafik pa disse streekninger er koblet til sgtransport over havne-
ne, som frem til 2020 forventes at vokse med ca. 20%."

1% Baseret pa data opgjort for danske havne af Bagetorp 2008
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Kilde: Vejdirektoratet, Vagverket, Sund og Beelt samtrdritatistik
Figur 3.17. Lastbiltrafik pa de vigtigste porte for den internationale biltrafik, 2006

Udviklingen i trafikken pa den faste forbindelse over @resund er beskrevet i Figur 3.18.
Index 100 er &r 2001, idet forbindelsen &bnede midt i ar 2000, og herved det farste fulde
ar bliver brugt som basisar.
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Trafikudvikling @resundsbroen 2001-2008
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Kilde: @resundsbron
Figur 3.18. Trafikudvikling pa @resundsforbindelsen fra 2001 - 2008

Pa arshasis overfartes i 2008 ca. 340.000 lastbilenheder pa @resundsforbindelsen,
sammenholdt med ca. 400.000 pé faergeforbindelserne via Helsingar. Det sidstnaevnte tal
er vokset fra ca. 360.000 enheder i 2003, mens overfarslerne pa den faste forbindelse i
samme periode er vokset fra 208.000. (Kilde: Sund & Baelt og DST: Statistikbanken)

Til sammenligning blev der pa Storebzeltsforbindelsen overfart 1,25 mio. lastbilenheder i
2008 og knap 990.000 enheder i 2003. Hertil skal leegges knap 157.000 lastbilenheder pa
Arhus-Kalundborg overfarten (2008).(Kilde: Sund & Beelt og DST: Statistikbanken)

Der overfgres med andre ord ca. det dobbelte antal lastbilenheder mellem Sjeelland og
Fyn/Jylland som over @resund. Set i et "internationalt” trafikperspektiv er det dog veerd at
notere sig, at mens al trafik over @resund er international eller transittrafik, udger denne
trafik kun en relativ beskeden del af trafikken over Storebaelt og Arhus-Kalundborg over-
farten. Set med "internationale trafikgjne” er trafikken over @resund derfor langt starre
end over Storebaelt mm. Dette underbygges af, at den transiterende lastbiltrafik via Dan-
mark formentlig for mere end 60% vedkommende veelger at transitere via Sjeelland frem
for via Storebeelt og den jyske korridor. *°

Figur 3.19 viser godstransporten med lastbil i tons. Datagrundlaget er GORM-modellen.

'% e eksempelvis Institut for Transportstudiers transitundersagelser (NUTRADA)
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Kilde: Udtreek fra GORM og data fra Véagverket
Figur 3.19. Ekstraregional godstransport med lastbil (tons) til og fra @resundsregi-
onen 2003

Godstransporten mellem Skane og det gvrige Sverige er starrelsesmaessigt betragtelig
starre end den tilsvarende transport mellem @st- og Vestdanmark. Forklaringen pa dette
ma veere, at der trods alt i Sverige er et langt starre marked end internt i Danmark, lige-
som Storebeelt stadig fungerer som en slags barriere pga. betalingen for overfgrsel. Og
da transittrafikken der benytter den danske vej relativ sjeeldent passerer @resund, kan
denne trafik ej heller treekke trafikken over Storebeelt op.

@resund fungerer som en betydelig sterre hindring pa grund af de administrative forskelle
der eksisterer pa de to sider af Sundet. Gods, der beveeger sig fra den ene del af regio-
nen til den anden del er internationalt gods, og som s&dan underlagt en reekke andre
forhold end gods der transporteres nationalt i de to lande om end antallet af restriktioner
og tekniske hindringer Igbende begraenses. Modulvogntogsforsgget i Danmark er et ek-
sempel pa hvorledes de tekniske begraensninger lgbende reduceres.

Nedenfor er til illustration gengivet trafikudviklingen pa det vigtige snit over @stersgen,
der alene betjener international trafik.
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Lastbiltrafik over @stersgen 1995 - 2008
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Kilde: Statistiske efterretninger fra rederier, 1995 — 2008
Figur 3.20. Lastbiltrafik over @stersgen 1995 - 2008

Figuren underbygger de tidligere fremsatte pointer om den markant starre trafik fra @re-
sundsregionen til kontinentet sammenholdt med trafikken over Femern. Det er vurderin-
gen i prognoserne, at denne fordeling ikke vil &endre sig markant, dels pga. rent destina-
tionsmaessige bindinger men ogsa fordi feergeselskaberne forventes at ville opretholde en
hgj service og frekvens og konkurrencedygtige priser.

3.24 Godstransport pa bane

Specifikt om jernbanetrafikken viser data for den fast forbindelse over @resund fglgende
med hensyn til antal tog:

Togpassager 2005 2006 2007 2008
Persontog 48.304  48.014  47.431  48.952
Godstog 7.296 6.815 6.523 7.117

Kilde: Trafikstyrelsen
Tabel 3.6. Antal togpassager pa den faste forbindelse over @resund 2005 - 2008

De godt 7.000 godstog overfgrer pa arsbasis ca. 4 mio. tons gods, heraf langt den over-
vejende del i form af transitgods. | 2006 blev der overfart ca. 5.500 transittog og 1.330
internationale tog.*®

!¢ Fremskrivning af gods p& bane. Tetraplan for Trafikstyrelsen 2008

Side 39

I
[



Wi

3.25 Godstransport med sgfart

Godstransporten med sgfart bestar dels af den transiterende skibstrafik gennem @re-
sund, dels af trafik med mal eller udgangspunkt i regionens havne. Den transiterende
skibstrafik p& godt 40.000 fragtskibe af forskellig art er i princippet betydningslgs for regi-
onen. Der er nogle afledte indteegter i form af lodsafgifter og maske bunkring, men der er
ikke lodspligt med mindre de transiterende skibe medfarer farligt gods. Til gengeeld pafe-
rer den transiterende trafik regionen et betydeligt udslip af svovlholdige rgggasser, og
andre miljgproblemer. Og selvom der er vedtaget seerligt skrappe foranstaltninger for
skibstrafikken til og fra @stersgen, er disse beskedne sammenholdt med de miljgkrav der
knytter sig til eksempelvis lastbiler.

@resundsregionens havne kan opdeles i feergehavne (brohavne) og trafikhavne. Derud-
over er der nogle bulkhavne, som primzert betjener enkeltstadende virksomheder (Statoil-
havnen i Kalundborg, kulhavnene i Kalundborg og Avedgre). Trafikhavnene vil primaert
komme til at fungere som feederhavne for trafikken til og fra Hamburg og en reekke af de
andre kontinentalhavne som omseetter containergods, samt have en aflastende funktion
for nogle typer af massegods. Det er vigtigt at maerke sig den ganske store omseetning af
ro/ro trafik i regionens havne hvilket bl.a. heenger sammen med, at denne type af trafik er
rettet mod det europaeiske marked, mens omseetningen af container- iseer den del der
gar via de store kontinentalhavne, er rettet mod de oversgiske markeder. Samtidig er det
vigtigt at fastholde det perspektiv der hedder, at ro/ro- og faergetrafik kan og vil blive
handteret i mange havne, mens containeromsaetning i starre stil formentlig ogsa fremover
vil veere begraenset til et lille antal havne, herunder isser CMP’s danske del og Helsing-
borg.

@resundsregionens vigtigste havnes godsomsaetning i 2006 er vist i nedenstaende Figur
3.221, hvor der ogsa er anfart en angivelse af godstyperne, der omsaettes i havnen.

Omszetning pa havne i @resundsregionen 2006
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Kilde: Danmarks Statistik, SIKA
Figur 3.2. Omsaetning pa havne i @resundsregionen, 2006
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Figuren viser tydeligt, at Trelleborg, Radby, Helsinggar, Ystad og Gedser er rene feerge-
havne, men at ogsa CMP og Helsingborg har en betydelig omszetning af faerge- og ro/ro
gods. CMP og Kalundborg er de vigtigste olie- og kulhavne. Det noteres, at feergetrafik-
ken udggr neesten halvdelen af havneomseetningen i regionen. Desuden noteres, at den
samme ro/ro-trafik medregnes to gange i forhold til Helsingar — Helsingborg overfarten og
i forhold til trafikken til og fra Bornholm.

Omseetning | @resundsregionen havne 2002 og 2006
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Kilde: Danmarks Statistik, SIKA, arsrapporter fra CMP
Figur 3.22. Omseetning pa @resundsregionen havne i 2002 og 2006

Figur 3.22 viser udviklingen fra 2002 til 2006 i de enkelte havnes omsaetning. Totalt set er
omseetningen steget fra 67 mio. tons til 83 mio. tons, dvs. med ca. 25%. Vaeksten har
primaert veeret i segmentet andet gods, der er vokset med mere end 60% og i gruppen
faerge og ro/ro trafik der er vokset med 16%. Derimod har veeksten i olie og kul omsaet-
ning veeret begreenset til 6%. Karlshamn og "Andre havne” har udvist den starste veekst,
hvilket maske haenger sammen med orkanen i januar 2005, der forarsagede en kolossal
skovning i det sydlige Sverige. Men ogsa omsaetningen i CMP, Ystad og Gedser og Red-
by er steget en del.

De svenske havne Malmo, Trelleborg, Helsingborg og Karlshamn er blevet udpeget som
vigtige trafikhave, der kan modtage statslige investeringer. Ystad har faet status af betyd-
ningsfuld regional feergehavn. Ystad er vigtig for den interne funktion i @resundsregionen,
fordi Ystad er vigtig for betjeningen af Bornholm.

Studerar man utvecklingen for farjetrafiken éver Ostersjon under de senaste decennierna
ser man ett skal till den starka 6kningen av lastbilstrafiken pa vagarna i Skane.
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3.2.6 Farjetrafik till och fran Tyskland

Farjetrafiken till och fran Tyskland har Okat starkt. Den arliga okningen var under
perioden 1983-2005 i genomsnitt 6,7% och fér 2006 och 2007 ca. 10%. Mellan 1995 och
2005 har antalet lasthilar pa farja okat med hela 100%. Det &ar framférallt den nya
forbindelsen till Rostock som sedan sin tillkomst 1992 seglat upp till att vara den storsta
farjelinjen raknat i antal lastbilar i férsta hand pa bekostnad av Trelleborg Sassnitz.

Lastbilstrafik pa farjor till och fran Tyskland 1990-2008
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Figur 3.23. Trafikutvecklingen for lastbilstrafik pa farjor till och fran Tyskland under
aren 1990-2005

3.2.7 Farjetrafik till och fran Polen

Lastbilstrafiken pa farjor till Polen Iag vid tidseriens borjan (1983) endast pa drygt en
tiondel av trafiken till Tyskland. Ar 2005 hade lastbilstrafiken p& Polen dkat till narmare en
tredjedel av Tysklandstrafiken. Den arliga 6kningen har under perioden legat pa 11%.
Aven for trafiken till/frAin Polen har o6kningen accelererat under den senaste 10-
arsperioden. Mellan 1999 och 2007 hade antalet lastbilar pa farja 6kat med 240%.
Linjerna mellan Ystad och Swinoujscie dominerar men Karlskrona — Gdynia ar pa stark
uppgang. Stagnationen av trafiken till/fran Ystad mellan 2000 och 2002 berodde pa
kapacitetsbrist.
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Figur 3.24. Trafikutvecklingen for lastbilstrafik pa farjor till och frdn Polen aren 1990-2008

3.2.8 Godstransport med fly

Bade Kgbenhavns Lufthavn og Malmo-Sturup lufthavn ser luftfragt som en vigtig aktivitet
og prioriterer udviklingen af luftfragt hgit. | 2005 fordelte maengderne sig pa de to lufthav-

ne som det ses i figuren nedenfor.

Malmo-Sturup

Angelholm-Helsingborg B Indenrigs
T ® Udenrigs
Ronneby B Transfer
Roskilde
0 100.000 200.000 300.000 400.000

Tons

Kilde www.cph.dk og www.luftfartsverket.se
Figur 3.25. Godstransport 2005, tons

Note: Opdeling pa transfer i Malmo-Sturup er ikke tilgeengelig.
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I 2005 var fragtvolumen i Kgbenhavns Lufthavn ca. 10 gange s stor som i Malmo-
Sturup, om end mere end 70% i Kgbenhavns Lufthavn var gods i transfer. Til og fra Ore-
rundsregionen kom der i alt 128.300 tons gods i 2005.

Disse maengder er forsvindende i det store billede af godstransport, ndr man maler va-
rerne i tons. Hvis man i stedet maler i veerdi, spiller flytransport en rolle, fordi vaerdien af
godset, der fragtes med fly typisk er hgjveerdivarer. Dette er illustreret i figuren nedenfor.
Bemaerk, at skalaen er logaritmisk.

Alle transportformer

Lufttransport

Pakker, kurer

Lastbil

Jernbane

1 10 100 1.000 10.000 100.000

USD per ton

Kilde: BTS. Value Per Ton of U.S. Freight Shipments by Transportation Mode, 2002
(Kgbenhavns Lufthavn og www.nfo.nu).
Figur 3.26. Veerdi af varer med forskellige transportformer per ton i USA, 2002

Der findes ikke deekkende statistikker opdelt p& godstyper. Men fragten ud fra Malmo-
Sturup bestar ferst og fremmest af telekommunikationsprodukter og leegemidler, mens
importen bestar af modevarer og elektronikvarer. Et neesten tilsvarende billede gzelder i
Kegbenhavns Lufthavn, hvor eksporten i hgj grad bestar af maskiner og komponenter,
mens en stor del af importen bestar af modevarer, hgjteknologiske og elektriske kompo-
nenter.

| tabellen nedenfor ses de drivere, der har starst betydning for udviklingen af godstrafik
med fly i @resundsregionen frem mod ar 2020.
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Driver Effekt

@konomisk veekst

Godstransport falder og stiger i takt med verdensgkonomi-
en. Nar den gkonomiske veekst stiger igen, vil maengden af
godstransport med fly generelt stige.

| takt med den fortsatte globalisering vil der blive endnu
stagrre behov for flytransport. @get interkontinental handel

Globalisering giver hgjere veekstrater end for intra-Europaeisk handel og
dermed hgjere andel af luftfragt.
Flytransport til og fra EU indlemmes i EU's kvotesystem fra
Klima ar 2012. En hgj kvotepris — og en stgrre bevidsthed i relati-

on til klimaproblematikken — kan deempe vaeksten i godsfly-
transport med fly.

Veerdien af tid gges

| takt med den gkonomiske veekst gges ogsa veerdien af tid.
Samtidig vinder "Just-in-time” koncepter frem og tid bliver
stadig mere veerdifuld. Det betyder alt andet lige, at fly-
transport forbedrer sin konkurrencedygtighed.

Teknologi

| takt med den teknologiske udvikling, vil fly blive mere
energieffektive, hvilket vil billiggare billetterne og stimulere
efterspgrgslen. Pa den made vil flere ruter blive rentable.

Treengsel pa vejene

Traengslen pa vejene — iseer i Europa — stiger i betydeligt
omfang frem mod &r 2020. Ogsa dette betyder, at flytrans-
port bliver mere attraktivt sammenlignet med lastbil.

Kilde: "The future of transport” fra februar 2009.
Tabel 3.7. Vigtigste drivere og effekt pa den interkontinentale trafik i @resundsre-

gionen

Flyfragt transporteres selvsagt med fly, men typisk skal godset leveres til og fra lufthav-
nene. Lastbilerne tilhgrer enten vognmeend/speditionsvirksomheder eller flyselskaberne,
og de gar under den kurigse betegnelse "lavtgaende fly".
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Forklaringen herpa er af toldmaessig karakter. Lastbilerne karer ind pa lufthavnsomradet
og afleverer og henter flygods direkte ved flyene. Det foregar, som om der var tale om
omlastning fra fly til fly. Fordelingen pa forskellige typer af fragt i Kgbenhavns Iufthavn
ses i figuren nedenfor.

B Lastbil
B Fragtfly
Passagerfly

Post

Kilde Kgbenhavns Lufthavne
Figur 3.27. Fordeling af fragt pa typer

Ca. en tredjedel af fragten fragtes med lastbil, en anden tredjedel med rene fragtfly og
resten pa passagerfly eller som post. Tal fra Kgbenhavns Lufthavn viser, at andelen af
lastbil-flyfragt er endnu starre for det gods, der er i transfer i Kgbenhavns Lufthavn.

Efterspgrgsel efter godstransport er som naevnt teet relateret til gkonomisk vaekst. | tider
med gkonomisk stagnation, ser man et kraftigt fald i transportefterspgrgsel, som imidlertid
genvindes hurtigere end resten af gkonomien i opgangstider.

| tider med gkonomisk vaekst, stiger varetransportefterspargslen typisk hurtigere end
BNP. Fra 1995 til 2006 er intra-EU godstransport (tonkm) saledes steget 2,8%, mens
BNP er steget 2,4%. | kombination med ovenneevnte drivere, der alle — bortset fra klima-
problematikken — peger i retning af gget luftfragt virker det saledes rimeligt at fremskrive
flyfragt med mere end BNP-veeksten. Boeing forventer en stigning pa 1,72 gange BNP
stigningen®’. Samtidig virker det rimeligt at indlaegge et fald i efterspargslen i 2009 som
falge af den nuveerende finanskrise. Det resulterende skan for veeksten i flyfragt frem
mod ar 2020 ses i figuren nedenfor.

v Boeing: Current Market Outlook 2007-2027 fra www.boieng.com. BNP | @resundsregionen
skgnnes at falge BNP prognoser for Danmark.
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Note: Transfertrafikken er ikke talt med her.

Figur 3.28. Skgnnet udvikling i luftfragt i tons til og fra @resundsregionen frem mod
ar 2020

Bemeerk, at der er vaesentlig starre usikkerhed forbundet med fremskrivningen af gods-
transport end persontransport. Meengden afhaenger nemlig ogsa i hgj grad af, hvilke ope-
ratgrer, der beslutter sig for at benytte henholdsvis Kgbenhavns Lufthavn og Malmo-
Sturup lufthavn som vigtigt knudepunkt eller depot.

Den stiplede linie pa grafen viser sdledes maengderne, hvis Malmo-Sturup med deres
ekspansion pa godsfragtomradet lykkes at n& deres mal om 60.000 tons i 2010 (den eks-
tra maengde er tillagt usendret til 2020).

Som analysen viser, er flygodset hgjveerdigods, som bl.a. efterspgrger hurtig transporttid,
selvom dele af godset i dag ogsa transporteres med lastbil. Det vil blive vurderet hvorvidt
der her er et fremtidig marked for transport pa bane (i unitiseret form) s&fremt banen kan
levere den forngdne transportkvalitet - herunder hastighed. Treengslen i vejinfrastrukturen
vil dog abne for stgrre muligheder for overflytning fra ve;j til bane, ligesom hgjveerdigodset
pa mange mader passer godt ind i den nuveerende og fremtidige produktions- og logistik-
struktur i @resundsregionen. Sidstnaevnte udsagn skal forstas derhen, at @resundsregio-
nen iszer pa eksportsiden skal satse pa gods af hgj veerdi hvor ogsa indholdet af logisti-
ske ydelser i en raekke situationer vil vaere hgit.
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3.3 Transitanalyse

3.3.1 Indledning

En forstaelse af transittrafikken og dens betydning | @resundsregionen kraever en ind-
kredsning af denne trafik og en bestemmelse af dens volumenmaessige omfang. Figur
3.29 viser transittrafikkens omfang (lastbil) i 2003, fastlagt ud fra GORM modellens matri-
cer. Her er transitomfanget opgjort til ca. 14 mio. tons. Det anslas, at trafikken siden da er
vokset med mindst 20%. Figur 3.5., pa side 15, der blandt andet er baseret pa Vagver-
kets analyse af lastbiltrafikken ud af Skane og Blekinge, viser et transitomfang i 2005 pa
ca. 24,5 mio. tons, hvoraf de 18 mio. tons eller ca. 75 % er med bil.

| %
Kilde: GORM
Figur 3.29. Transittrafik med lastbil gennem @resundsregionen i 2003

Ud over denne trafik kan det anslas, at der ad Danmarksvejen alene transiteres ca. 3,5
mio. tons pé jernbane.”® Tallene har gennem arene veeret stigende i modsaetning til den
internationale og ikke mindst den nationale trafik p& bane (i Danmark). Som de efterfgl-
gende betragtninger vil underbygge vil transittrafikken forventelig eendre rute gennem
Danmark efter abningen af Femern Beelt forbindelsen i 2018, hvilket dog ikke gar denne
trafik mindre interessant.

18 DST: Statistikbanken
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Endelig skal det tilfgjes, at undersggelser af lastbiltransitten har indikeret, at 60-70% af
denne veelger den sjeellandske rute, hvilket yderligere ggr den interessant i et dresunds-
perspektiv®®.

Endelig viser en raekke tidligere gennemfarte analyser af den sgveerts transittrafik® - de
meget store maengder (formentlig mere end 150 mio. tons/ar) som pa skib transiterer
gennem @resund og Storebeelt. Det er dog vurderingen, at skibstransporten ikke forelg-
big vil kunne indarbejdes i det logistikkoncept for @resundsregionen, som bgr udarbejdes
for transporter med bane og bil. Begrundelsen er, at transitering af skibsgods kraever
havnelokaliseringer og volumener, som @resundshavnene vil have sveert ved at indfri.
Havne med store transitvolumener er som hovedregel lokaliseret ud til de meget store
trafikstramme, hvilket muliggar disse transiteringer. Algeciras og Hamburg er to relativ
forskellige eksempler pa dette.

3.3.2 Analysen

Analysen af transittrafikken indtager en selvstaendig rolle, idet denne trafik dels volu-
menmaessig er af ikke ubetydelig starrelse, dels fordi denne trafik er af betydning for ud-
vikling af regionen savel i positiv som negativ retning. | negativ retning kan peges p4, at
transittrafikken optager kapacitet i den i forvejen hardt pressede infrastruktur og belaster
miljget samt har andre negative eksterne effekter i form af uheld mm.

Pa positiv siden er fordelen helt direkte, at transittrafikken direkte kan medvirke til beta-
lingen af infrastrukturen (veje, broer baner) hvis opkraevningen af afgiften huskes. Derud-
over muligger transittrafik andre typer af trafik, idet det er muligt ikke mindst pa baneom-
radet, at samkare transittog med andre typer af tog. Dermed kan transittoget veere en
dynamo eller igangseetter for andre trafikker, som i specielle situationer kan hzegte sig pa
transittoget. Dette sidste er ikke mindst af betydning i tilknytning til banelgsninger, hvor
det kan veere sveert at skabe selvstaendig gkonomi i eksempelvis nationale transporter.
Transitgods kan derfor veere en lgftestang for at muligggre andre transporter, og gennem
en foraget kapacitetsudnyttelse ligeledes veere med til at skabe bade gkonomisk og mil-
jgmaessigt bedre transportlgsninger.

Og der er adskillige indikationer pa, at sddanne Igsninger bliver mere og mere realistiske.
Drevet af en erkendelse hos en raekke af operatgrerne gaende pa, at selvom fokus stadig
vil veere pa banetransittrafikken som i dag karer fra Sverige via Sjeelland, Fyn og Sgnder-
jylland til kontinentet, sa er der muligheder for at koble andre nationale og internationale
trafikstramme til dette net med henblik pa at opna eksempelvis endnu bedre kapacitets-
udnyttelse i systemerne.

Herudover skal indteenkes de muligheder og alternativer abningen af Femern Beelt vil
give for savel transittrafikken som for de @vrige (bane)trafikker. Grundforudsaetningen for
rutevalget indikerer, at den nuvaerende transittrafik som veelger Danmarksvejen fremover
vil veelge rute via Femern Beelt, idet denne giver en raekke afstands- og tidsbesparelser.
Dette er uomtvistelig korrekt, men i en overgangsperiode vil infrastrukturmaessige flaske-
halse i kombination med markedsmaessige potentialer ikke mindst knyttet til Trekantsom-
radet i Jylland formentlig medfare, at en raekke transittog stadig veelger en rute via Fyn og

19 |nstitut for Transportstudiers transitundersggelser (NUTRADA)

% skibsbevaegelser. Landsplanafdelingen 2004
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Sanderjylland, specielt hvis det lykkes at lave en reekke sammenkoblinger mellem disse
tog og tog af national og international karakter der betjener lokaliteter i Danmark, der
ligger uden for hovednettet.

Baggrunden for ovennaevnte betragtninger skal sages i det forhold, at der nu ogsa i
Danmark fokuseres mere pa banegodstransporter til eksempelvis havne, og at disse
lzsninger vil kunne &bne op for stgrre volumener pa bane ikke mindst i Danmark, og
dermed en helt generel styrkelse af banekonceptet, som ogsa vil kunne styrke denne
trafikform i dresundsregionen.

Desuden betyder den teknologiske udvikling pa banesiden, at dennes konkurrenceevne
overfor lastbilerne langsomt forgges. En reekke produkter der hidtil ikke har veeret egnede
til banetransport kan nu indtage banen. Et godt eksempel herpa er dele til vindmaller,
som historisk har veeret henvist til vej nar transporten skulle foretages pa landjorden. En
af de store vindmglleproducenter har nu faet udviklet, testet og godkendt jernbanevogne,
der kan handtere mgallevinger pa op til ca. 45 meter. Og da disse emner ikke kun er lange
men efterhdnden har en hgjde der umuliggar transport pa vej (passage af broer) dbner
der sig nye muligheder for transport pa bane.

Endelig kan transitgods indga i en veerdikeede, hvor godset undergar forskellige typer af
bearbejdninger og handteringer, som er med til at gge godsets veerd, saledes som det
eksempelvis er kendt fra en raekke logistikvirksomheders bearbejdning af godset. Selvom
en sadan tilgang kan lyde ulogisk set i relation til specielt transitgods, kan der veere sund
fornuft i at gennemfare sadanne veerdiforagelser, specielt hvis det er muligt at indteenke
kompetencer heri, der specifikt er tilstede i resundsregionen.

Og her er det vigtigt at teenke transitgods i et bredere perspektiv end "normalt”, idet spe-
cielt Region Ska&ne kan opbygge specifikke kompetencer i forhold til svel det internatio-
nale som det nationale, svenske gods, der transiterer denne region pa turen til og fra det
gvrige Europa.

Helt overordnet er det dog vigtigt at holde fokus p&, at de kompetencer virksomhederne i
@resundsregionen besidder, er af en type der set i forhold til at "nyttigggre” transitgodset
primeert er knyttet til en vidensbaseret veerdiforggelse af produkter. | visse tilfeelde vil der
naturligvis kunne ske lettere montage, ompakning mm. af visse produkter, men helt over-
vejende bar fokus veere pd at veerdiforgge produkterne ved at tilfgje disse vidensbasere-
de ydelser.

3.3.3 Udviklingstiltag

Lagsninger og udviklinger af denne karakter kraever dog en ikke ubetydelig reekke tiltag for
at kunne realiseres. Som allerede naevnt er det af helt afggrende betydning at @resunds-
regionen kan tilfare produkterne en ekstra veerdi som grunder sig pa specifikke kompe-
tencer netop denne region besidder. Og hvad er det s&?

Ja ud fra en positiv afgraensning er det viden, kreativitet, miljg/baeredygtighed og en glo-
bal abenhed, veerdier vi typisk kender fra produkter der ogsa i udlandet seelges med suc-
ces. Der vil kunne hentes inspiration fra medico, fra it-verdenen, fra produktion og maske
ikke mindst design af miljgteknologier mm., samt fra sektorer hvor logistik og organisering
star hgijt p4 dagsordenen.

Side 50



Wi
[
U

Men samtidig skal disse kompetencer understgttes og udvikles i miljger hvor de omsaet-
tes til praksis i et effektivt partnerskab mellem private og offentlige enheder. Og er der i
praksis muligheder her?

De seneste ars meget kraftige konsolideringer indenfor logistikbranchen har skabt virk-
somheder hjemmehgrende i regionen med en meget stor portefgalje, stor finansiel styrke
og aktiviteter pa mange markeder. Veeksten i virksomhederne har dog ofte vaeret gennem
opkab, ikke gennem organisk tilveekst, og det er naeppe forkert at sige, at selvom der
gennem disse tilkgb er skabt synergier har der ogséa vaeret behov for at skaere og tilpasse
i organisationerne. Derudover ses der ikke at veere meget samspil mellem disse virksom-
heder og eksempelvis de regioner i hvilke de er lokaliseret.

Et godt eksempel herpa er DSV, der er markedsledende ikke mindst p& vejtransporter
savel pa den danske som den svenske side i @resundsregionen. Virksomhedens diskute-
rede nyetablering af hovedseede i Ringsted abner i princippet for en reekke af muligheder
for offentlig/privat samarbejde savel p& de transport- og infrastrukturmaessige sider som
pa de mere konceptuelle sider.

Ville der eksempelvis ikke veere markante muligheder i at arbejde med forskning og ud-
vikling af logistikkompetencer (i ordets brede forstand) i dresundsregionen i et samarbej-
de mellem uddannelsesinstitutioner og virksomheder? Vil det vaere muligt at udvikle en
seerlig @resundslogistisk tankegang baseret pa samarbejde mellem virksomheder og
uddannelsesinstitutioner - ogsa her i ordets bredeste forstand - som ikke alene tilferer
standardkompetencer men specifikt baserer sig pa den geografi, infrastruktur og viden
der findes i @resundsregionen?

Kan @rresundsregionen byde ind med den rigtige, tilpassede infrastruktur, herunder ter-
minaler (land og havne) i hvilke godset ikke alene undergér den rent fysiske omladning,
men hvor der om muligt tilfgres specifikke "@resundsveerdier” ** som veerdiforgger pro-
duktet?

3.34 De kritiske briller

Det skal dog straks erkendes, at et sddan "bearbejdningskoncept” er kompliceret at indfa-
re i praksis, og maske i fgrste omgang vil veere lettest rent logistisk at handtere i relation
til vejtransporter frem for banelgsninger. Ligeledes kreever koncepter af denne karakter
sandsynligvis at vareejere og transportgrer er gearet til at gennemfare transporter i flere
forskellige tempi, dvs. virkelig holde fast i et "just in time” koncept frem for et "first in time”
koncept. Stigende fokus pa milighensyn, stigende transportomkostninger og tilpasningen
af transportvirksomhedernes udbud kunne dog indikere, at tiden er ved at veere moden til
lzsninger baseret pa en sadan tankegang.

Omvendt betyder de ovennegevnte re-lokaliseringer af virksomheder i kombination med
det pres den gkonomiske krise leegger pa virksomhederne, at der er basis for nyteenk-
ning, og at det er vigtigt at have et unikt @resund-brand at kunne fremfare i markedet.

I Konceptet kendes allerede i nogen udstraekning fra CMP’s PDI (pre delivery inspec-
tion) af biler, hvor der udover den traditionelle inspektion for skader mm. gennemfgres
tilpasninger og eftermontering af udstyr mm.
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Og set i tilknytning til den gryende interesse for flere banelgsninger i kombination med
nye muligheder for transport af gods i koncepter der binder bane og sg sammen, ses der
at veere mange muligheder.

Et helt oplagt eksempel er de meget serigse overvejelser om at etablere en vest/gst kor-
ridor der forbinder det engelske marked med Baltikum via @resundsregionen. Konceptet
baserer sig pa sejlads med unitiserede enheder fra England til Esbjerg, karsel tvaers over
Danmark til eksempelvis en ny kombiterminal eller havnen i Kage, og sa enten sejlads fra
Kgge til Baltikum eller fortsat banekgarsel til en havn i Sydsverige og derfra sejlads til Bal-
tikum. Konceptet indebaerer en reekke muligheder for at gods der ellers alene undergar
ren transitering kan indga i en bredere veerdikeede.

Som en slags feellesnaevner for projekterne geelder, at de i mange tilfeelde vil blive base-
ret pa muligheden for at kombinere viden med infrastruktur. Det er derfor vigtigt Ilgbende
at udvikle infrastrukturen, herunder at vurdere hvor mange og hvor store terminalerne
skal veere. Der synes med erfaring ikke mindst fra havnesektoren at vaere ganske store
muligheder for at gennemfgre gkonomisk fornuftig godsomsaetning ogsa i terminaler af
mindre starrelse s&fremt man finder lgsninger der muligger at personalet kan udnytte
deres arbejdstid og kapitalapparatet pa en fleksibel made.

I tilknytning hertil er det vigtigt i en fremadrettet model at fa fastlagt hvilke terminaler (sg
som land) der skal indga i @resundssystemet. Mindst to forhold er her af afggrende be-
tydning nemlig:

e At savel offentlige som private terminaler skal indgé i systemet. De sidstnaevnte
fordi de ofte har en langt starre godsomsaetning end de offentlige, og dermed
preeger logistikken pa en markant made.

e P& 20 ars sigt at fa defineret hvilke terminaler der vil veere i systemet, herunder
hvilke der ma forventes at komme til sammenholdt med i dag samt hvilke der
overgar til andre funktioner. | denne sammenhzeng vil ikke mindst havne i den
danske del af regionen vaere i spil til andre formal, hvilket vil kunne resultere sa-
vel i en forskydning mellem de danske havne, dels i retning af en starre veegt pa
eksempelvis Malmg havn, hvilket yderligere understreger ngdvendigheden af
landbaserede transportsystemer for gods som kan bringe godset mellem Qre-
sundsregionens danske og svenske side. Sidstnaevnte gger dog presset pa Dre-
sundsforbindelsen, og bringer derved H-H forbindelsen yderligere i fokus.

e At etablere et langt bedre samspil organisatorisk og praktisk mellem land- og s@-
transportcentre/terminaler.

3.35 Importen og eksporten til regionen

En trafikal set afggrende pointe er desuden knyttet til den forventelig udvikling i importen
til og eksporten fra @resundsregionen. | et udviklingsperspektiv hvor det kan forventes, at
der forsat sker en geografisk outsourcing af den fysiske produktion, vil isger den sjeelland-
ske del af regionen kunne ende op med at befinde sig i en situation, hvor balancerne
mellem import og eksport er uhyre skaeve; i praksis vil vi kunne se et transportbillede
naesten alene baseret pa import. Skulle et sddan udviklingsscenarie vise sig at veere kor-
rekt vil en tilknytning til transittrafikken blive af endnu starre betydning end skitseret oven-
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for, idet re-positionering af materiel og tonnage ngdvendigvis ma knytte sig op pa eksem-
pelvis de transiterende tog, der passerer regionen.
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4 Transportbranchens syn painternational gods-
transport i resundsregionen

Forskellige brancher handterer forskellige varetyper med brug af forskellige transportfor-
mer og -korridorer. Disse forhold vil blive belyst gennem en analyse af 3-4 virksomheder
indenfor transportsektoren med forskellige branchekarakteristika. Analysen er udformet

som en relativ detaljeret beskrivelse af hvorledes deres konkrete tilretteleegning af disse
godsstrgmme "ser ud” mht. valg af rute, transportmiddel/transportform etc.

Disse beskrivelser skal ses som eksempler, idet logistikvirksomhederne prgver at skabe
deres unikke oplaeg, for derved at vaere konkurrencedygtig pa et konkurrencepraeget
marked, hvor der ogsa er mange udenlandske aktgrer. Logistikvirksomheder er meget
omstillingsvillige, sé hvis kunden gnsker nogle specielle services, er man parat til at yde
nye former for service. Set fra logistikvirksomhedens synspunkt, kan virksomheden her-
ved binde kunden mere op pa den valgte transportar. Eksempler herpa er forskellige
former for tredjepartslogistik og at logistikvirksomheden overtager ansvar for en del af
produktionskeeden — det kan veere at samle delprodukter, emballering og lignende. Man-
ge virksomheder arbejder med outsourcing af alle elementer, der ikke ligger inden for
kernevirksomhedens kerneomrade og her opstar s& nye servicemuligheder for logistik-
virksomheder.

En liste over de hovedtraek der er kommet frem gennem disse interviews findes i sam-
menfatningen foran i naervaerende dokument.

4.1 Planleegning af interviews

41.1 Valg af virksomheder

Analysen af godsforsendelser er gennemfart gennem kontakter til logistikvirksomheder
(speditarer), der som de eneste har et overblik over disse forskellige forhold. Der var
planlagt at gennemfgre interview med to speditgrer pa Sjeelland og to speditarer i Skane,
men idet det ikke var muligt at fa aftaler pa plads er der i stedet for valgt at interviewe
selskaber der har store aktiviteter pa begge sider af @resund. De interviewede spediti-
onsvirksomheder er:

» Freja Transport & Logistics A/S
» DSV Road A/S
» DB Schenker A/S

Derudover er der gennemfgrt et interview med interesseorganisationen Danske Speditg-
rer, for ogsa at afdeekke speditarernes interesser pa det overordnede niveau.

Begrundelsen for de landespecifikke interviews skal sgges i det forhold, at vi selv med
globaliserede transport- og logistikvirksomheder forventer at se forskellige mgnstre pa
hver sin side af @resund, hvilket ogsa verificeredes af de interviewede. Gennem de
naevnte interviews er ligheder og forskelle afdaekket, og dette er sammenfattet i det sene-
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re for at sgge vise at logistikvirksomhederne kunne understgtte en udvikling i retning mod
videnstunge virksomheder, der forventes at skulle sikre regionens fortsatte udvikling.

4.1.2 Gennemfgrelse af interviews

Analysen af godsforsendelser fokuserer pa, i hvilken udstreekning valg af transportform
og rute, herunder brug af unimodale eller multimodale Igsninger, kan tilskrives transport-
afstand (pris), destination og/eller varetype, eller ma henfares til mere udefinerba-
re/’vanebestemte” forhold.

Betydningen af transportknudepunkter sgges ogsa belyst. Afdaekningen af baggrunden
for speditgrernes brug af disse anses for at vaere af afggrende betydning, safremt man
gnsker at aendre aktgrernes valg af transportform.

Tetraplan og COWI har planlagt og gennemfart interviews med disse virksomheder i feel-
lesskab. Vi har tilstreebt en vinkel, der beskriver dagens valg, men fokuserer pa de frem-
tidige udfordringer i en region hvor produkterne (specielt eksport) er af hgj veerdi, og hvor
intelligent logistik og mervaerdiskabelse er af stor betydning, ligesom vi ma formode at JIT
er afggrende for mange af produkternes logistik.

4.2 Resultater fra interviews

Analysen omfatter dels en granskning af resultaterne af interviewene, dels en sammen-
keedning med de aktuelle forhold for godstransporter med de forskellige transportmidler.
Fokus ligger pa @resundsregionens szerlige kendetegn, samt hvor de "unikke” udvik-
lingsmuligheder gemmer sig.

42.1 Logistikmarkedet generelt

En speditgr siges at vaere en neutral logistikarkitekt, som er uafhaengig af transportma-
der. Speditagren er formidler, transportegr og radgiver og lever af sin viden. De styrer
transporter over hele verden fra deres skriveborde — sa de behgver ikke at sidde lokalt for
at lgse logistikken for vindmgllevinger mellem Kina og USA. De arbejder med at konsoli-
dere gods og for eksempelvis at bruge jernbanen, skal det passe med frekvenser og vo-
lumener.

Det er vigtigt at teenke forsyning ind i helhedsbilledet. Hvis man begraenser transporten
gennem forskellige politiske tiltag, som fx. begraensninger for lastbiler til og fra havne, sa
skal man ogsa vide at man samtidigt begreenser mulighederne for forsyningen.

Af det danske gods, handterer danske spediterer i dag:
» 85% af internationalt gods
» 65% af oversgiske containere
>  99% af luftgods®

Danske speditgrer er szerdeles aktive pa det svenske marked, og de har ansvaret for 75-
80% af transporterne mellem Danmark og Sverige. Beslutningerne omkring transporterne

22 Kilde: Danske Spediterer
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i @resundsregionen ligger derfor isaer pa den danske side. Den danske speditar finder en
pris som de mener at en transport skal koste og derefter forsgger de sa at fa et omkost-
ningsniveau, der svarer til den transport og den kvalitet der gnskes.

| Sverige er det mere den omvendte situation, hvor den svenske speditar kikker pa sine
omkostninger og sé seetter prisen derefter. Hvis det ikke er konkurrencedygtigt, sa er det
markedets problem. Det er formentlig denne forskel i tilgang, der gar at de danske spedi-
tarer har sa stor del i kagen pa den svenske side.

Selvom der er sket en integration i @resundsregionen, sa skal man ikke glemme at der er
flere starre forskelle. Kulturen er en anden i Sverige, hvor man diskuterer sig frem mod
beslutninger i lang tid for at alle skal veere enige og derefter fglger disse beslutninger
mere slavisk, imens man i Danmark er meget hurtigere i beslutningsprocessen og karer
derud af, og maske lige pludselig finder noget nyt og spaendende, og drejer af til hgjre
eller venstre hen ad vejen.

| falge en undersggelse af transporter udfgrt af udenlandske lastbiler i Sverige i 2006°,
karte disse 24,4 millioner tons varer, hvoraf ca. 46% transporteredes til, og en tilsvarende
andel fra Sverige. De resterende 8% var i sakaldt cabotage karsel, hvor en udenlandsk
lastbil karer en indenrigs transport i forbindelse med en international transport. Til sam-
menligning transporterede svenske lastbiler 8 millioner tons i international trafik i 2006.
Dette viser at udenlandske lastbiler har % af disse transporter idet de transporterede 74%
af det internationale gods til og fra Sverige i 2006. Til gengeeld transporterede de svenske
lastbiler samme &r 334 millioner tons varer i indenrigs transporter.

Supply Chain Management bliver vigtigere og vigtigere og det er pa radgiverdelen, hvor
de skandinaviske speditgrer vinder frem. Speditgren er softwaren i processen og hard-
ware er i hgjere og hgjere grad de gsteuropaeiske vognmaend. Baggrunden for denne
udvikling er aendringer i godsets karakter, dets destination, samt kundernes krav — og
selvfalgelig prisen for transporten.

De speditarer vi har talt med bruger ogsa en stigende andel udenlandske chauffarer og
vognmeaend til deres internationale transporter, idet dette er billigere, og til dels ogsa mere
fleksibelt. For en chauffgr fra Makedonien er det i princippet ikke sa vigtig, om han er i
Stockholm, Kgbenhavn eller Oslo og overnatter, for han er jo alligevel langt vaek fra sin
familie. Der er dog forskellige opgaver der tildeles de udenlandske chauffgrer, idet disse
mere bliver brugt til kersel mellem A og B, og ikke nar der skal leveres til flere forskellige
modtagere i regionen og der dermed er starre krav om lokalkendskab. Speditgrer der
har full-loads karer i stgrre udstraekning fra A til B, og har derfor ogsa en starre andel
udenlandske chauffarer. Her kan neevnes at DSV bruger ca. 75% udenlandske chauffg-
rer/vognmaend til deres internationale transporter.

4.2.2 Konjunktur

Hele transporterhvervet har set en nedgang pa 25% det seneste ar og dette har ledt til
forskellige konsekvenser, eksempelvis afskedigelser Billedligt sa kan man se det pa den
made, at for at bygge et treehus er der brug for 1 lees traevarer. Hvor der tidligere blev
bygget op mod 60.000 treehuse om aret, bygges der nu 5.000 om &ret.

2 SIKA 2008:22, Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2004-2006
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Dette leder ogsa til stgrre ubalance i transporterne, og eksempelvis nzevnes at der er stor
ubalance p& Norge hvor hver gang der sendes 2 biler til Norge, s& skal den ene af disse
til Sverige for at finde returgods.

| disse tider er der mange vognmaend, der kgrer med rgde tal eller meget lav marginal, og
dette kan de ikke blive ved med i le&engden. Derfor prgver de at spare hver kroner og grer
de kan, ved fx. at mindske breendstofforbruget, gennem en mere gkonomisk karsel eller
forbedre kapacitetsudnyttelsen

4.2.3 Produktudvikling og value added services

De interviewede speditgrer arbejder til dels pa forskellige markeder, idet Schenker arbej-
der med det der kaldes industristykgods — ikke full-loads eller part-loads, og heller ikke
dagligvarer, gl eller lignende. Schenker’s styrke pa markedet er kompetence inden for
high value goods. DSV bygger stor del af deres transporter pa full-load og part-load seg-
mentet, og Freja arbejder med alt slags stykgods, ogséa dagligvarer.

Speditgrer og logistikvirksomheder er gdet fra at vaere transportgrer af gods fra A til B, til
at inkludere logistik produkter i forskellige grader og afskygninger. Mange af de kendte
virksomheder arbejder i dag i hgjere grad med forskellige former for logistik, som det
forretningsomrade hvor de har den starste indtjening, i forhold den tidligere rolle som
transportgr. Der er dog stadig en reekke mindre vognmeend — og disse kgrer typisk med
en eller et lille antal lastbiler for en starre logistikvirksomhed, der derved undgar at skulle
investere i en stor lastbilflade.

Konsolidering af godset sker helst i speditgrernes egne terminaler, men hvis det er mu-
ligt, s& undlader man gerne dette fordyrende led med omlastning og praver at kare direk-
te ud til kunden. Konsolidering er dog en meget vigtig del af speditgrens arbejde, og der
ma ogsa siges, at stgrrelsen pa firmaet — inklusive de samarbejdspartner man har, spiller
en vigtig rolle. De store speditgrer konsoliderer gerne i en eller flere hubs, og kan ud fra
denne/disse fordele godset videre til Norge, Sverige, Finland, gvrige Danmark og Konti-
nentet.

Speditarer arbejder generelt mod at minimere tomkarsel og sgger at have en kunde der
betaler hver gang man skal krydse @resund, hvilket gar logistiksystemet meget komplice-
ret, specielt da Kgbenhavnsomradet er et forbrugsomrade og meget importpreeget. Der-
for ses @resundsbroen lidt som en barriere i forhold til Sjeelland og Skane som én region
- @resundsregionen. Hvad angar tomkarsel sa har Schenker opgjort denne for nylig og
for trafikken p& Sverige og Norge har Schenker 98% udlastning, hvilket ma siges at vaere
meget flot.

Speditgrerne har ogséa udviklet nye produkter under supply chain management, hvor 3.
parts og 4. parts logistik spiller en stor rolle, specielt inden for specifikke segment som
EDB-udstyr mv. Schenker Kgbenhavn har siden 1991 markedsfart sig som "Gateway to
the Nordic” hvor man for store kunder laver value added services og derved servicerer
markederne ogsa i Sverige, Norge og Finland. Allerede i starten fik man et aftal med HP,
og det har man stadig, men ogsa med Dell mv. Terminalen er TAPA certificeret
(Transported Asset Protection Association) og det betyder at sikkerheden star meget hgijt
med overvagning. Da kunderne er private, er der ikke udbud om opgaverne, og de ter
ikke skifte til en anden speditar grundet den hgje kvalitet, sikkerhed og kompleksitet i
transporterne, samt selvfglgelig selve IT-systemet der styrer det hele.

Eksempel: Du bestiller en PC fra Dell og selve PC’en kommer fra Limerick, keyboardet
fra Holland, printeren fra Polen og musen fra Hgje Tastrup. Disse skal samles — de kom-
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mer maske ind forskellige dage og dette skal styres, for sa at sendes i en samlet forsen-
delse til kunden. Méske skal der specielle ledninger med i pakken mv. og det hele er
systemstyret og terminalarbejderen far besked om hvad der skal laves og hvad der skal
veere i pakken. Derudover s& kan du som kaber fglge din bestilling p& Dell's hjemmeside,
for hele tiden at se hvor den er. Dette gares via en direkte adgang til Schenker’s IT-
system. Hvis der sa er en forsinkelse — maske er der hgj sg pa det Irske hav og faergen
sejler ikke, sa kommer dette direkte ind i systemet, og k@beren far ogsa besked herom.
Styresystemet for hele transportkaeden og alle dele deri er udviklet i Kgbenhavn af IT-
afdelingen der sidder ved terminalen og de har styret Schenker’s IT-del i taet pa 20 ar.

Hvad angar JIT, sa kan kunderne leve med at det tager leengere tid, men det kraever at
de har fuld tillid til at levering sker til aftalt tid. Her arbejder logistikselskaberne med KPIs**
pa mange af de store kunder. Der ligger ogsd meget komplicerede krav og KPIs bagved
Schenker’s transporter af Edb-udstyr. En KPI kunne for eksempel veere; fra afhentet pa
fabrik i Limerick til kunden i Sverige indenfor aftalt tid og dette skal klares i mindst 98% af
transporterne.

4.2.4 Terminalstruktur

DB Schenker har 3 store lagre i dresundsregionen, Kgbenhavn, Helsingborg og Malma,
hvor Malmo er t det stgrste og man er i gang med at seelge det nuveerende Malmo lager,
for at bygge st@rre. Malmo er ogsa Production Unit for det kontinentale gods. Helsingborg
er ansvarlig for den store indenrigstransport i Sverige, men samtidig ogsa Production Unit
for indenrigstransport pa Sjeelland og Fyn, da man er s god til indenrigs i Sverige. Dette
startede som et eksperiment med en tanke om @resundsregionen som én region, og det
karer stadig med at distributionslastbilerne kommer fra Helsingborg og fanger godset pa
den danske side.

Hvis man ser pa medarbejderen i terminalen, s& er han nu om dage mere en kontrollar,
der tjekker af og udfarer det som IT-systemet forteeller der skal gares.

DSV har i dag 6-7 forskellige terminaler pa Sjeelland, og dette gnskes samles inden for
de kommende ar til 1 terminal i Ringsted, der forventes at sta klar mellem 2010 og 2013,
hvor alt vil veere flyttet derhen. | Ringsted har de faet det areal de gnskede gst for byen
og kommunen har veeret meget lydhgr over for DSV. De bringer ca. 1.000 arbejdspladser
til kommunen, og alt hvad det derudover matte indbringe for kommunen. DSV kikkede p&
hele pakken inden beslutningen — er der arbejdskraft, flytter medarbejderne med og kan
de komme til og fra mv. Lige pt. er der dog usikkerhed omkring flytningen til Ringsted,
idet det forlyder at kommunen ikke lykkedes at opfylde betingelser om at fremlaegge en
endelig kommune- og lokalplan uden ankemulighed inden 1. september 2009.%

Ligeledes er man ved at konsolidere terminalerne i Skane, hvor Landskrona bliver det
eneste hub i 2011 og virksomhederne i Malmé og Helsingborg flytter dertil. Derved ville
DSV i fremtiden have 2 store hubs, til at servicere hele @resundsregionen.

Freja har egne stykgodsterminaler i Tastrup og i Helsingborg. Terminalen i Helsingborg
har sportilslutning, hvorfor man ogsa bruger jernbanetransport til starre del pa den sven-
ske side, hvor der kan tilbydes et konkurrencedygtigt produkt.

24 Key Performance Indicators

= Ringsted gér glip af DSV-center, http://www.transportnyhederne.dk/?1d=35414
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4.2.5 Valg af rute og transportmade

Ifglge forskellige undersggelser er det ikke afskiber (den der ejer godset), der beslutter
pa hvilken made godset skal transporteres. Det er speditaren/logistikvirksomheden der
beslutter dette ud fra sine praeferencer.

Speditagrerne er stort set enige om baggrunden til valg af rute og transportmade i dag,
idet der ikke er den store mulighed for at veelge et konkurrencedygtig jernbaneprodukt pa
den danske side, imens speditarerne pa den svenske side har en klart stgrre andel af
jernbanetransporter.

Godskunders valg ved langvejs godstransport er kortlagt i en rapport der bygger pa knap
100 telefoninterviews med transportchefer (99% svarfrekvens)®. Resultatet viser at
transportprisen har en meget stor betydning ved valg af transportar. Der er stor konkur-
rence pa transportmarkedet i dag og transporterne er generelt af en hgj kvalitet, med f&
forsinkelser og transportskader. Mange kunder bruger forskellige transportarer og halvde-
len af de adspurgte bruger mere end 10 transportarer.

Transportkunderne er meget prisfalsomme i dette konkurrencepraegede marked. Hvis alt
andet er lige, er teerskelen for at skifte transportleverandgar en i gennemsnit 3,8% lavere
pris. En tredjedel af de adspurgte ville skifte transportegr ved 2-3% forskel i transportpri-
sen og to tredjedele ved 4-5%.

Transportkgberne er parate til at betale lidt mere for en mere miljgvenlig transport og her
vurderes det, at transportkgberne er villige til at acceptere 2% mere i omkostninger for en
halvering af miljgpavirkningen.

Kortere transporttid og hgjfrekvente transporter vurderes ikke at have seerligt stor betyd-
ning. Transportprisen er den allervigtigste faktor, fulgt af transportkvalitet og palidelighed.
Prisen er 10 gange vigtigere end en hgijere risiko for forsinkelse.

En tydelig tendens der kan ses efter de afholdte interviews er, at der er forskel pa valg af
transportform p& den svenske og den danske side. | Sverige er jernbanen et klart muligt

valg og jernbanen bruges ogsa til forskellige typer gods, for eksempel dagligvarer. Det er
her tale om kombinerede transporter via kombiterminaler, men ogsa konventionelle jern-
banetransporter.

Alle de adspurgte speditgrer bruger jernbanen pa den svenske side, i starre og mindre
grad. Trailere til Finland gar p& bane via Stockholm, men Freja fortalte ogsa at de har
spor ind i deres terminal i Helsingborg, hvorfor de ogsa kerer gods i normale godsvogne.
Freja har daglige afgange mellem Helsingborg og Stockholm, og de bruger jernbane for
transporter til/fra Norrland, samt pa Norge, hvor de ogsa har daglige afgange.

Schenkers systemer bygger pa sikre leveringstider og hvis man kerer 16.00 fra Hvidovre
terminalen s& nar man op til Uppsala og en linje mod Norge til neeste morgen. Bilen er i
Oslo 03.00 og sé er alt udleveret i hele Stor-Oslo inden kl. 12.00. For disse transporter er
jernbanen i dag ikke et reelt alternativ.

Schenker i Sverige arbejder meget mere med godsafvikling via hubs, og de bruger selv-
falgelig modulvogntog til den indenrigs godstrafik. Faergerne i Sydsverige tager det meste

% Lundberg, KTH, 2006: Godskunders varderingar av faktorer som har betydelse pa
transportmarknaden.
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af det kontinentale gods. @resund er indgangen fra kontinentet til Sverige og Norge og
Skane er gateway.

Valg af transportmiddel styres af kvalitet og pris. Nar man kikker pa trafikken fra Sverige
og Norge til Kontinentet, sa er det helt klart billigere og logistisk bedre at benytte faergen
via Trelleborg. Derudover koster feergen til/fra Rostock eller Travemiinde mindre end den
korte streekning Rgdby-Puttgarden. For Sydeuropa er Rostock det bedste alternativ, idet
infrastrukturen sydpa er bedre, og der er ikke helt s& meget trafik som via Hamburg-
Hannover.

For gods mellem Sverige/Norge og kontinentet bruges den direkte faerge via Trelle-
borg/Malmg i videst mulige omfang, idet man benytter hviletiden for chaufferen pa feergen
mellem Sverige og Tyskland, hvilket derfor ses som en del i logistiksystemet. Man bruger
den meget dyrere transit via @resund og Rgdby-Puttgarden hvis der er specifikke krav
om transporttid.

Fra Sverige til Kontinentet bruges kun transit gennem Danmark hvis tiden er meget vig-
tigt. Groft regnet kan man veere i Hamburg pa ca. 4 timer fra Malmo, men @resundsbroen
og faergen Rgdby-Puttgarden har hgje omkostninger og chauffaren far ikke sin hviletid.

Selvom man helt tydeligt kan se et gget interesse for mere miljgvenlige transporter, sé er
det stadig kun én ting der teeller og det er prisen. Et eksempel der er velkendt er IKEA der
laver store udbud af transporter og de fleste speditgrer kan give det samme produkt,
tilpasset til den kvalitet som IKEA efterspgrger og bissen skrues pa med harde forhand-
linger og den med den laveste pris vinder.

DSV vurderer dog, at ogsa tiden spiller en afgarende rolle ved ca. 20% af deres transpor-
ter. Det er eksempelvis tilfaeldet ved transporten af dagligvarer til supermarkeder, hvor
varerne bestilles eftermiddag/aften og skal vaere fremme naeste morgen.

Pa den svenske side er Schenker meget laengere fremme med grgnne Igsninger, og man
har for eksempel eksperiment med 4 el-lastbiler i Géteborg. Man har et miljg- og kvali-
tetsprogram som der arbejdes meget med, specielt pa den svenske side. Euro 1 og 2
lastbilerne er faset ud og snart bruger man kun Euro 4 og 5. DSV forteeller at de kun bru-
ger Euro 4 og 5.

Schenker vil gerne arbejde med modulvogntog i Danmark, men Hvidovre Kommune har
pt. ikke godkendt de straekninger der skal til, for at man skal kunne kare til Schenker’s
terminal. DSV har ansggt Brandby kommune om de ngdvendige godkendelser for mo-
dulvogntog og har faet dem. DSV sa helst at modulvogntog matte bruges i starre omfang.

4.2.6 Helsingborg-Helsingar kontra @resundsbroen

Hvis man karer international og skal videre op i Sverige — eller kommer derfra, sa bruges
HH-forbindelsen, idet det er 53 km laengere at kare via @resundsbroen. DSV betaler de-
res vognmaend i kilometerpenge, og sa er den sag ikke meget lzengere.

@resundsbroen eller feergen er dog en barriere, da det koster at komme over. DSV er
den helt klart starste kunde bade pa faergerne og pa @resundsbroen, hvorved de far den
hajeste rabat der tilbydes. @resundsbroen bruges nar man skal til og fra Malmg, Lund og
Kristianstad — og syd derfra og dette geelder for alle de interviewede.

Der er dog problemer med traengsel pa Helsinggrmotorvejen og det er heller ikke nemt at
komme igennem Helsingar, men hvis kunden ikke betaler for at de bruger den laengere
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vej, sa bruger man HH-forbindelsen. Med de nuvaerende takster, sa skal @resundsbroen
stort set veere gratis for at kunne konkurrere med HH-forbindelsen til/fra destinationer
nord for Helsingborg.

4.2.7 Overflytning af gods til bane

For at opna de overordnede trafikpolitiske mal om en mere holdbar struktur for gods-
transport, arbejdes der med at flytte gods fra vej til bane og s@. Der er dog nogle barrie-
rer, som vejgodssiden peger pa i forhold til at skifte transportmade. Jernbanen har gene-
relt problemer med at tilfredsstille godskundernes krav hvad angar kvalitet og pris.

Der er nogle forudseetninger, der skal opfyldes for at flytte mere gods fra vej til bane. En
af disse er en tilstreekkelig transportafstand og derudover at det skal veere trafik, der i
princippet kan kgres over 2 dage, da godstogene typisk kagrer om natten. Et andet aspekt
der angar overflytning af gods fra vej til andre transportmader er, at det er kun stgrre
vognmaend/logistikvirksomheder, der kan ggre den ngdvendige investering i det materiel
der er brug for, herunder fx. at en trailer skal have en forstaerket bundramme, for at kunne
loftes over p& tog. Der er dog ogsa fordele specielt pa de lange afstande, for eksempel
mellem Sydsverige og Norrland, hvor kombitrafik giver en starre fleksibilitet. For at kare
pa landevejen kreeves 3 chauffarer for at overholde kare-/hviletider. Bagdelen er dog at
der ikke kan losses/lastes undervejs.

DSV karte for et par ar siden trailers mellem Arhus og Hgje Tastrup med rimelig stor suc-
ces og det fungerede rimelig godt, indtil Railion besluttede at gge priserne, idet de ikke
kunne fa gkonomien til at haenge sammen. De har ogsa pravet at kare egne heltog fra
Kgbenhavn til Ruhr, indtil toget en dag blev sat til side, fordi der kom et passagertog der
havde prioritet.

Godstrafikken skal have en hgjere prioritet og overholde deres tids- og kvalitetskrav for at
de skal turde at satse pa banen igen pé disse forbindelser.

Frejas terminalen i Helsingborg har sportilslutning, hvorfor man ogsa bruger jernbane-
transport pa den svenske side og ogséa i Norge, der hvor der kan tilbydes et konkurrence-
dygtigt produkt. De har daglige indenrigs afgange mellem Helsingborg og Stockholm, og
de bruger ogsa banen for transport til/fra Norrland. | Norge har de ogsa daglige togafgan-
ge. De transporterer alt slags gods, herunder dagligvarer.

Freja bruger bade kombitransport og almindelige banevogne, da de s& kan bruge deres
eget spor ind i terminalen. Gods der kommer til terminalen p& bane bliver dog omlastet til
lastbil for videre transport ned pa kontinentet (tree). | Sverige og Norge har banen maske
10-15% af transporterne, men i Danmark er det lavere end 5% - ogsa for eksempel for
Italiensgods. | Danmark er der dog ikke lykkedes at finde palidelige jernbanetransportg-
rer. For at de skal flytte gods over pa bane sa skal der veere en gkonomisk fordel i forhold
til lastbilen og banen skal vise fleksibilitet, men palideligheden er det der batter mest.

4.2.8 Tendenser for fremtiden

Tendensen for fremtiden er konsolidering af organisationer og speditgrerne bliver stgrre
og starre — DSV, DHL, DB Schenker, og Kilhne + Nagel er jo tydelige eksempler pa det-
te. Der vil stadig findes nichespeditarer, der specialiserer sig og derved klarer sig godt pa
sin del af kagen.
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Hovedparten af godset fra Sverige til kontinentet gar i dag via feergerne fra Sydsverige,
og kun en mindre del gar via Danmark. Hvorvidt en Femern Beelt forbindelse kan sendre
pa dette forhold afhaenger bl.a. af prisen for at krydse forbindelsen og prisen for at benyt-
te de nuvaerende faerger. Der er i dag priskrig pa @stersgen idet feergerne er sultne og
derved presser priserne for at fa lastbilerne. Feergerne har i dag overkapacitet og gko-
nomiske problemer, sa denne konkurrence vil fa en ende og priserne vil igen komme op
pa et mere normalt niveau. Faergerne vil dog stadig keempe for sin overlevelse ogsa nar
Femern Beelt er der, selvom nogle af dem maske har drejet ngglen om til den tid.

@resundsbroen og Femern Beelt forbindelsen er ogsa mere fleksibelt, specielt hvis man
ikke nar en feergeafgang, og sa skal vente i laengere tid inden neeste afgang. Men i det
optimale transportsystem, med Skanefaergerne indbygget, far chauffaren den ngdvendi-
ge hviletid pa feergen.

Flaskehalse er motorvejene og det handler om at veere pro-aktiv og veere forberedt p& de
forandringer der kommer. Et af de store problem der kan ses allerede nu, og der kommer
at fylde rigtig meget i fremtiden er motorveje for godset gennem Sjeelland. Der er allerede
store problemer pa Helsinggr-motorvejen om eftermiddagen. Der bar allerede nu teenkes
i alternative kilder for at finansiere den udbygning, der er ngdvendig pa landsiden, for at
klare de starre meengder der kommer ved Femern Beelt forbindelsen. Der skal veere
plads til den trafik, der flyttes over fra faergerne i Sydsverige, idet det gger fleksibiliteten
for speditgren og chauffgren at have en lang motorvej.

De trafikknudepunkter der er i dag, vil veere de samme i fremtiden. Der vil dog komme
mere lokaliseringer langs Sydmotorvejen, med Femern Beelt forbindelsen. Kapaciteten
skal gges pa Sydmotorvejen og der bliver behov for en ny ringvej i Kgbenhavnsomradet.
Speditgrerne har faktisk rush hour med i deres kalkulationer og planleegning.

Malm6 og Kgbenhavn kommer at smelte sammen som en stor by. Store lastbiler bliver
brugt perifert i regionen, og den tendens vil sandsynligvis blive styrket fremover, hvor
mindre, miljgvenlige distributionslastbiler vil klare city-logistikken.

Speditagrerne vil konsolidere det gods der kommer sydfra og @resundsregionen bliver den
store indgang til Kontinentet. Speditarerne forventer at deres hubs er logistikcentrer og at
kunderne ikke lagerbinder sig selv, men giver lageropgaven videre til speditaren, der
derved kan konsolidere fra flere kunder og kgre fyldte biler til Stockholm og en til Gote-
borg mv. De vil ogsa kere mere intermodalt i fremtiden, men hvordan dette skal kunne
lade sig geres i Danmark er sveert at svare pa i dag. Den svenske model virker pa jern-
banen.

| de forskellige hubs bliver godset til og fra kontinentet og Skandinavien konsolideret og
det lokale gods — godset til stgrste delen af @resundsregionen bliver distribueret i mindre
distributionslastbiler, idet miljgzoner kommer at findes i flere byer og de kommer ogsa at
veere starre end de er indtil videre.

Distributionslastbilerne vil ogsa kere fra de sjeellandske hubs til Malmg, idet taksten pa
@resundsbroen kun bliver en lille del i regnskabet — specielt med de meget store volume-
ner som de store speditgrer bringer, og de deraf falgende gode rabataftaler. Koncentrati-
on til en terminal pa Sjeelland syd for Kgbenhavnsomradet, vil medfere, at DSV skal have
aget fokus pa at undgd myldretiderne til/fra Kgbenhavn. Det er ikke et stort problem fra
deres nuvaerende terminal i Brandby.
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Med Femern Bzelt forbindelsen kommer Hamburg teettere pa @resundsregionen, og der-
ved er det muligt at man i IR ser flere hubs for det nordlige Europa (inklusive den nordli-
ge del af Tyskland mv.) — ikke kun for de nordiske lande.

4.2.9 Milj6- och sékerhetsrisker

Ar 2001 genomférdes fér Skanes del en riskstudie for farligt gods pé vég (och jarnvag).
Studien visar pa 6vergripande risker for saval manniskor som miljo och ska kunna
anvéndas som ett planeringsunderlag for aktuella beslut i regionen som helhet.”’ |
ytterligare en rapport frdn 2004 som genomférts av nationella regional och lokala aktorer
inom Samverkan for den grona transportregionen beskrivs ett antal riskbegransande
atgarder vid transport av farligt gods i Skane. Ett medel att begransa riskerna ar enligt
studien att fortsatta arbetet med vagvalsstyrning. Redan idag finna ett langt ganget
arbete med rekommenderade vagar och exempelvis férbudszoner i stérre stader. Studien
pekar dock pa behovet av ett utokat samarbete mellan kommuner, regionala organ,
naringsliv och hdgskolor i omréadet men aven att man bygger vidare pa det Regionala
Godstransportomradet for Skane och Blekinge.

Enligt vagverket (2006) framkommer att 65% av det farliga godset i Skane anlander eller
gér via hamnarna i Helsingborg (37%) och Trelleborg (28%). | dagslaget ser det darmed
ut som om en stor mangd farligt gods i stort sett gar dar man vill att det ska g&, namligen
pa de storre vagarna som leder till/fran Helsingborg och Trelleborg. Viktigt att papeka ar
dock att ett annat val av farjeférbindelse kan ge odnskade foérskjutningar mot farjorna i
Skéanes sydostra horn. Nagot som Okar riskerna totalt sett genom att trafiken av farligt
gods da spiller 6ver pa mindre vagar i Skanes sddra och inre delar. Att 6ka kunskapen
om hur och vad som styr valet av farjeférbindelse ar i och med detta en viktig
forutsattning for att f& en fungerande planering av vagvalsstyrning for farligt gods i
regionen aven pa langre sikt.

4.2.10 Vagval

Vagvalet genom Skane och Blekinge styrs framst av vilken farjelinje, (eller bro) som
transporten kommer med till Sverige. Det &r viktigt att papeka att om forutsattningarna for
vilken vag som véljs nere pa kontinenten férandras kommer ocksa valet av farjelinje att
paverkas. Aven konkurrensférhallandena mellan farjelinjerna kan férandras genom
prissattningsférandringar, turtéthetsandringar etc. Faktorer som i hog grad skulle kunna
paverka vagvalet ar 6kad trangsel pa vagnatet i Tyskland och en tilltagande medvetenhet
om lastbilstrafikens inverkan pa miljé och trafiksakerhet. Dessa faktorer skulle kunna
resultera i 6kade vagavgifter med det uttalade malet att minska lastbilstrafiken genom
Tyskland. En eventuell utbyggnad av Fehmarn Baltférbindelsen skulle omvant kunna 6ka
trafiken genom Tyskland och vidare éver Oresundsforbindelsen. Var bedémning ar
emellertid att utbyggnad av ytterligare fasta férbindelser till kontinenten ligger relativt
l&ngt in i framtiden.

Tysklands avgifter for att dampa lastbilstrafiken genom landet kommer att fa effekter i
form av omlagringar av godstransporterna till jarnvag och sjofart. Dessutom kan man
forvanta sig att vagvalet for vissa transporter andras 6sterut genom Polen och via
farjeforbindelserna med Polen. Konsekvenserna av ett sadant scenario kan belysas

" Riskstudie av farligt godstransporter pa storre strak av vag och jarnvag i Skane lan.
Lansstyrelsen, Raddningsverket, Banverket, Vagverket. Lansstyrelsen i Skane lan 2001:31
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genom resultat fran undersokningen. Pa sikt kan man méjligen férvanta sig att
vagavgifterna harmoniseras men idag ar tendensen att Tyskland géar fore. Enligt
undersokningen matar de idag dominerande farjelinjerna trafiken ut pa det tunga
motorvagnétet E6, E20 och E4 i vastra Skane. Om vagvalet skulle forskjutas osterut
kommer Ystad och Karlskrona att fa 6kade trafikmangder om dagens linjestruktur
bibehalls.

Nedanstaende tva tabeller visar vilka marknader de sydsvenska hamnarna och
farjelinjerna forsorjer idag. Man kan bland annat notera att de tvd hamnstaderna som har
farjelinjer till Polen skiljer sig beroende pa var i Polen farjan ansluter. Man kan ocksa se
att region 0 dar Sverige ar dominerande har en lagre andel som palastningsland d.v.s.
export &n som avlastningsland. Det torde hanga samman med att vara exportindustrier i
stor utstrackning finns i Vastsverige och darmed nyttjar vastkusthamnarna medan import
till befolkningskoncentrationerna i Syd- och Ostsverige ligger val till for trafik via
Sydkusthamnarna. Karlshamn avviker frdn monstret beroende pa relativt stor andel
transit fran Danmark.

I
[

Region | Palastnings- Hamn i Sverige: andel i procent
land
Helsingborg Malmo | Trelleborg | Ystad | Karlshamn | Karlskrona
0 Sverige, Nor- 46,1 47,0 44,4 38,5 35,3 38,5
ge, Finland
1 Tyskland, 5,8 24,2 27,6 0,2 - -
Schweiz
2 Danmark 38,5 - 0,02 2,6 52 -
3 Ovriga Vasteu- 8,0 24,5 9,5 0,5 0,7 -
ropa
4 Italien, Slove-
nien, Tjeckien, 0,5 1,7 14,3 5,8 - 0,4
Osterrike
5 Polen 0,1 0,7 0,8 42,1 0,3 57,8
6 Osteuropa 0,05 1,3 3,4 10,2 - 3,3
7 Baltikum, Rys- 0,9 0,6 0,02 0,10 58,5 -
sland

Kalla: Bakgrundsmaterial till Vagverkets publikation 2006:109 (Godstransporter genom
Skane och Blekinge).

Tabell 3.8. Palastningsland/region for lastbilstransporter via hamn i Skéne
Blekinge: andel i procent
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Region Avlast- Hamn i Sverige: andel i procent
nings-land
Helsingborg | Malmo Trelleborg | Ystad | Karlshamn | Karls-
krona
0 Sverige, 53,0 54,9 57,1 59,5 42,1 62,5
Norge, Fin-
land
1 Tyskland, 4,5 20,1 19 0,7 - -
Schweiz
2 Danmark 36,7 0,25 0,05 3,0 14,2 -
3 Ovriga Va- 4,5 23,8 111 0,3 2,50 -
steuropa
4 Italien,
Slove- 0,2 0,25 9,4 4 - 0,3
nien, Tjeckie
n, Osterrike
5 Polen 0,15 0,25 0,8 25,1 0,50 34
6 Osteuropa 0,1 0,5 2,5 7 - 2,7
7 Baltikum, 0,9 - 0,07 0,4 40,7 0,5
Ryssland

Kalla: Bakgrundsmaterial till Vagverkets publikation rapporten 2006:109 (Godstransporter
genom Skane och Blekinge).

Tabell 3.9. Avlastningsland/region for lastbilstransporter via hamn i Skéne
Blekinge: andel i procent

4.2.11 Transportval - mot 6kad intermodalitet

Ett langsiktigt hallbart transportsystem kraver minskade koldioxidutslapp och ska globala
saval som nationella och regionala klimatmal kunna uppnas maste det ske en drastisk
minskning av dagens vagtransporter till forman for mer miljévanliga transporter.

Sedan flera ar tillbaka ar forskningen inom omradet prioriterad och det finns en uttalad
politisk ambition i Sverige men &aven i 6vriga Europa av att verka for att fora 6ver gods
fran vag till jarnvag. Att kombinera vag- och tagtransport ar i manga fall ett maste, dar
bilen anvands for den korta transporten, ofta i bdrjan och slutet av transportkedjan med
tagtransporten kan anvandas pa langa och medelldnga avstand.
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Intermodala transportsystem kraver stora godsvolymer for att uppna en konkurrenskraftig
kombination av kostnadseffektivitet, transportkvalitet och goda miljdegenskaper. Hur
stora godsvolymer som kravs beror i hog grad p& transportfrekvensen. Viktiga strategiska
incitamenten for att 6verga till intermodala transporter ar insikten om att miljoeffekter,
trangsel och tilltagande brist p& energi pa sikt kommer att innebara dyrare
landsvagstransporter.

Svenska undersokningar av transportkdparnas krav p& och varderingar av
transportservice (transportkvalitet) genomférs kontinuerligt och p& handelhdgskolan i
Goteborg genomfors sedan &r 2000 en stérre enkéatstudie som inkluderar alla Sveriges
tillverkningsfoéretag med dver 50 anstéllda. Vidare har Sofia Lundberg, KTH, genomfort
en SP-understkning géllande transportkdparnas val vid inkép av transporter (2006). |
undersokningen studeras generella varderingar av ett antal kvalitetsfaktorer som
transportkdparna stéller, detta oavsett transportslag. Genom den anvanda metoden har
uppskattad betalningsvilja for faktorer som transportkostnad, transporttid, frekvens och
forseningsrisk matts. Lundberg konstaterar att transportkostnaden har en mycket stor
betydelse nar transportoren valjs men ocksa att den konkurrens som rader pa
transportmarknaden som helhet bidrar till att transportkunderna &r klart priskansliga.
Troskeln for att byta transportor ligger pa 3,8 % for 40% av foretagen men ska man byta
leverantor ar en bibehallen kvalitet utgdngspunkten. Kortare transporttid och hogre
avsandningsfrekvens varderas l&gt A&ven om en kortare transporttid ar av storre betydelse
for hogvardigt an for lagvardigt gods. Detta &r resultat som ocksa stammer med tidigare
forskning. Lundberg papekar dock att studien visar att foretag med hdgvéardigt gods har
speciella varderingar men att den analysmetod som anvants inte kunnat hantera detta.

Ett problem for kombitrafikens expansion &ar akeriernas ovillighet att investera i lampliga
hjalpmedel. Det finns en radsla for att bli alltfér beroende av jarnvagen om man investerar
i teknik for kombitrafik Det finns studier (Sommar R, 2006) som tittat pa &keriernas
beslutsfattande och pa vilket satt detta p&verkar valet av transportsétt. Akeriets beslut
bestams ofta pa en strategisk niva, dar grunden for beslutet baseras pa vilka resurser
som kravs. Studien visar ocksa pa att majligheten till flexibilitet &r viktig och framhaller att
detta ar en viktig anledning till varfor vagtransporter véljs fére intermodala transporter.
Vissa transporter kan laggas om till intermodala transporter pa den taktiska nivan, men
det ar inget som gors systematisk idag.

En studie dar 10 intervjuer gjorts med akerier, speditérer och operatérer avseende
intermodala transporter (Lastbilsforsling och terminalfunktioner ur akeriets synvinkel som

Side 66



Wi
[
U

delar av en intermodal transportkedja, WSP, 2008) har man sett att flertalet kunder inte
specifikt efterfrdgare kombitransporter. Det &r priset som ar den avgorande faktorn vid val
av transportlésning. Transportkoparna forlitar sig till speditérerna i den mén dessa skulle
foresl& en intermodal 16sning. De fordelar med intermodala transporter som tas fram i
studien ar ekonomi och miljo, dvs. givet allt lika s& kan man tanka sig att vélja en
intermodal 16ning forutsatt att den inte ar dyrare att genomféra. Nackdelar som namnts i
intervjuerna ar bristande flexibilitet och att det inte finns mdojlighet att last och lossa under
den tid som godset/lastbararen befinner sig inom jarnvagsdelen av transporten.

Nar det galler beslut om att kora respektive inte kora intermodala transporter sa tas det
enligt de intervjuade akerierna hos dem sjalva. Varken speditorer eller varuagare har
efterfragas eller paverkat det beslutet. En forutsattning for att intermodala transporter ska
fungera ar att det handlar om tvadagarstrafik pa grund av de ekonomiska fordelar som
detta ger. Miljoskal ar ett annat argument. Man konstaterar dock att inga kunder ar villiga
att betala extra for att fa godset transporterat intermodalt.

4.2.12 Nagra slutsatser i forhallande til den svenska delen

e VAgtransporterna via farja respektive Oresundsbron har 6kat snabbt pd senare
tid. Det ar framforallt transporterna till/fran Polen och Baltikum samt de relativt
kortvaga transporterna éver Oresundsbron som &kat.

o Ett antal faktorer pekar mot att dessa strémmar kommer att fortsatta att vaxa i
hogre takt an trafiken generellt:

o Utrikeshandeln med Ostra Europa forvantas 6ka betydligt snabbare &n till
ovriga varlden.

o Den s.k. trafikinfarkten i Tyskland vantas medfdra hdjda vagavgifter for
tung trafik och darmed en tendens till dstligare vagval, dar det ar ett
alternativ.

0 Malmé och Képenhamn knyts ndrmare varandra till ett gemensamt
distributionsomréde i allt hogre takt. Detta torde innebéra 6kad kortvaga
lastbilstrafik dver Oresundsbron.

e Det ar utlandska akare som star for trafikokningen. Idag gar 85% av
vagtransporterna med utlandska lastbilar.

e Det sa kallade cabotaget (inrikes transporter med utlandska lastbilar) dkar starkt.

e Regelsystemet som skall hindra att cabotage utférs av vissa lander dar svenska
akare inte har samma ratt forefaller vara svart att uppratthalla.

e Vagtransporterna dver Ostersjon/Oresund har en s stor omfattning att de utgor
en betydande del av trafiken pa framforallt Europavagnatet i vastra Skane.

e Importen av hogvardigt gods till de befolkningstata omradena i Syd- och
Ostsverige forvantas oka snabbare an exporten, vilket relativt sett okar trycket pa
hamnarna i Sydsverige.
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Jarnvéagstransporterna forefaller inte utvecklas i samma takt som

vagtransporterna. Informationen om jarnvagstransporterna ar emellertid otill-
racklig.

Férandringarna av transportménstren i Sydsverige ar stora och snabba och
kommer att stalla stora krav pa en framsynt samhallsplanering.



