Forord

Den politiske offentlighed savner indsigt i godstransportomradet. Denne opfattelse deles bade of
transportbranchen, transportforskere og embedsmaand der har godstransport som sagsomrade.
Den manglende indsigt ger det vanskdigt at etablere en saglig debat. Debeatten bliver ofte fart
mere pa baggrund & ideologi end pa viden og forstael se.

P& trods af den vitale betydning godstransport har som bindeled mellem produktion og marked,
0g som et vigtigt erhverv i Danmark, ferer godstransportomrédet en skyggetilveadlse i manges
bevidsthed. En starre interesse heammes bl.a. af at omrédet har lav status i forskningsverdenen og
blandt folk i dmindelighed. Den lider & darligt image og indforstaet sprogbrug.

Derfor har Transportrédet og reprassentanter fra transportsektoren gennemfert dette projekt, hvis
hovedmdsadning er a give et lettilgaangeligt overblik over godstransportomrédet. Det skal b-
drage til en aget forstaelse af den salige verden, som transportoperaterer og transportkebere
feadesi. Og ikke mindst er det hensigten at skabe en starre interesse for dette vigtige omrade.

Rapporten er opddt i to dee: |. Trangport og samfund og Il. Fremtidens udfordringer. Desuden
er udgivet en folder.

Farste dd giver et indblik i, hvilken rolle godstransport har for vores samfund. Den giver ogsa et
bud pd, hvilke faktorer der driver udviklingen pa omradet.

| anden del kommer branchens forskellige akterer til orde. Farst gives en introduktion til fem
vaesentlige, aktuelle temaer til godsiransporten. Efter hvert tema falger indlagg fra trangport-
branchen - dvs. fra sa-, bane- og vejtransportomradet samt fra transportkaberne. De giver hver
deres bud pa problemdtillinger set fra deres vinkd.

Folderen viderebringer de vaesentligste budskaber fra rapporten i populagr form. | folderen f&r
man anskueliggjort, hvilken afgarende betydning godstransport har for ale samfund, som lever af
at producere for og handle med hinanden

Projektet blev igangsat april 2000 og er afduttet i december 2000.

Detagerne i projektet har vagret Mogens Bech, Erhvervaministeriet; Ove Holm, Dansk Transport
og Logigtik; Palle Egebjerg, Erhvervenes Transportudvalg; Carsten Melchiors, Europas Maritime
Udviklingscenter; Erik  Willumsgaard, DSB Gods, Tonny Dahg Paulsen, Danmarks
Skibsmeaglerforening og Kristen D. Nedergaard, Transportradets sekretariat.

Transportradet, januar 2001
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Sammenfatning

F& mennesker tamnker over hvor vigtig transport er for at fa dagligdagen og samfundet i det hele
taget til a haange sammen. Denne rapport sager a give et starre indblik i godstransportens e
tydning for samfundet, og et indtryk af hvad det er for et univers som erhvervet befinder Sgi.

Rapporten giver ikke nogle anvisninger dler anbefalinger til hvad der skd dler bar ske. Men det
er habet a rapporten kan give et bedre vidensgrundiag til de politiske bedutningstagere, ne-
ningsdannere og interesserede i det hele taget. | det falgende vil en rakke af de vigtigste konklu-
soner frarapporten blive liget.

Trangportbranchens struktur

Transporterhvervet, forstdet bredt som transportvirksomhed inden for bade person- og god-
stransport, er et a de dlervigtigste erhverv overhovedet. Med knap 60 mia. kr. i 1999 bidrog det
med dobbelt s3 meget til samfundets (brutto-) vaaditilvagkst som nagings- og nydelsesmiddelin-
dudtrien dler som landbrug, fiskeri, skov og gartneri tilsammen.

Med hensyn til godstransporterhvervet er setrangporten langt det sterste. Danske rederiers valu-
taindtjening var ca. 50 mia. kr. i 1999. Vognmaandenes samlede omsadning var ca. 28 mia. kr.
Der findes desvaare ingen opgarelser over firmaers egentrangport eler speditionsvirksomheders
og shipping agenturers omsagning. Banegodsoperatarernes omsagning ligger pa under en mia. kr.

Det danske godstrangporterhverv er i endnu sterre udstrakning end industrien generelt praaget af
mange meget sma virksomheder og fa meget store:

- ¥ vognmemndene har under 5 ansatte og en arlig omsagning under 2,5 mio. kr. Tilsammen
har de kun 16% af den samlede omsagning i 1999.

- De 225 danske rederier der rader over sma skibe (10.000 BT og derover) stod for 4% of
bruttofragtindtjeningen, mens de 22 rederier der rédede over starre skibe stod for resten i
1997.

- Af de 127 godshavne havde de 70 en omsadning pa under 100.000 tonsi 1999. Det svarer
til 2% af den samlede omsagning i danske havne som var pa 97,2 mio. tons (inkl. fagrgegods).
De 10 sarste havde til gengadd 65% af omsagningen.

- DSB Gods er naturligvis den starste af de 13 banegodsoperaterer. De havde 96% &f de
knap 8 mio. tons banegods der i 1999 blev fragtet rundt pa det danske banenet.

En af de vassentliggte faktorer der tales om, i forbindelse med trangporterhvervets konkur-
renceevne og evne til a omdtille Sg til fremtidens krav pa transportmarkedet, er uddannelses-
niveauet. Uddannel sesniveauet i vognmandsbranchen og blandt ansaite inden for termind- og
lagervirksomhed ligger betydeligt under det generelle niveau i Danmark. | rederierne er de ansatte
til gengadd bedre uddannet.

Godstransportens omfang

Langt det meste gods keres pa lasthil og inden for landets graanser. Der blev i 1999 transporteret
ca 211 mio. tons gods nationdt og godt 74 mio. tons internationdt. Der bliver dtsa flyttet knap
tre gange s meget gods nationat som i den internationale transport mellem Danmark og udlandet.
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| 1999 blev 95% af det nationale gods transporteret pa lastbiler, 1% med tog og 4% med skib. |
iIm- og eksporten er det skibet der dominerer. Omkring 3/4 af det internationale gods tog seve-
jen. 5% af det internationale gods var banegods, og godt 20% kertes pa lastbiler. Flytransporten
er hdt margind n& gods garesop i tons.

L asthilerne transporterede altsd mere end 12 gange mere gods inden for landets gramser end
over dem i den internationd e transport. Derfor findes langt hovedparten &f lastbilerne pa de dan-
ske vgje mellem en dansk afsender og modtager.

Det er bemagkelsesvaadigt, at der stort set ikke er sket en stigning i godsmaangderne mdlt i tons
Sden 1980, og isax a forddingen mellem transportformerne heller ikke har aandret Sg vaesentligt
Sden da | den internationale trangport til og fra Danmark har vgtransporten derimod fordoblet Sit
volumen, setrangporten har gget Sit med godt og vel en fjerdedel, mens banegodstransporten efter
en gtigning i micken af halvfemserne ligger pa niveauet for 1970.

Transportformerne tiltraekker forskellige typer & gods. Sdvom lasthiler og fly "kun" sté& for ca
20% af maangderne af det internationale gods til og fra Danmark, repraesenterer deres gods 60%
a den samlede vaadi. Det skyldes at disse trangportformer i Starre udstrakning tiltragkker
hgjveadi gods, som diller andre krav til trangporten end de som kan imadekommes & de andre
transportformer.

Det er karakteristisk at personbiler kerer mere end 25 gange sa mange kilometer som lasthiler pa
de danske veje. Dvs. knap 40 mia. km. Varebiler og smalastbiler karer 3,5 gange mere end lagt-
biler over 6 tons. Personbiltrafikken er naesten steget med 50% i perioden *87 til ' 98, mens last-
biler over 6 tons ikke kerte flere kilometer i 1998, end de gjorde i 1987. Varehiltrafikken er ste-
get med 25% i perioden, hvoraf de 20%'s stigning er sket inden for de sidste 5 &.

Statistikken viser klart a det er misvisende a henregne varebiler og sma lastbiler til godstrans-
port. De st&r kun for 5% af vejtransportens transportarbeide i Danmark, og anvendes desuden
fars og fremmest i forbindelse med serviceerhverv. Hvis de dligeve regnes med giver det et
skaavt billede af vejgodstransporten isser nar det dregjer Sig om milj@ og trafiksikkerhed.

Milj@og trafiksikkerhed

De vaesentligste negative effekter som godstransport har pa menneskers sundhed og velbefin-
dende vedrarer g9, luftforurening og trafiksikkerhed.

St fra godstransport er farst og fremmest et problem der vedrarer lasthiltrafikken. Det er isoer
boliger teg ved de overordnede byvenet som er plaget af stgj. En tommelfingerregel sger a ca
10% af trafikken er lagthiltrafik. Da en lasthil larmer betydeligt mere end en personbil vil ca. hal-
vdelen af stgjen komme fra lasthilerne pa disse vejnet.

L uftforureningen fra lastbilerne vil blive reduceret dragtisk i de kommende & pga. EU's stadigt
srammere krav til nye lasthilers emissoner. De vaesentligste problemer i dag vedrarer NOy, SO,
og patikler. Lastbilerne stér for godt og vel 20% af emissonernei byerne.

En overraskende konklusion for mange vil sikkert vegre at varebilerne stér for mere end halvdelen
af patikeluddippet i byerne. Det mere end dobbelt si meget som lasthilerne og mange gange
mere end bussernes uddip.



For setransporten er der et stort problem med svovl i braadstoffet. Det kan illustreres ved at
skibe i den nationde satransport udledte neesten lige s meget svovldioxid som lastbilerne sevom
de transporterede ca. 20 gange faare tons end vejtransporten. Problemet kan |@ses ved at gere
svovifattigt brasdstof mere gkonomisk attraktivt. Men spergsmdet er om der internationalt set er
politisk viljetil det. Bramdgtoffet findes.

Lasthiler i trafikken udger en betyddigt sterre skkerhedsrisko end personbiler. Hver 6. lastbilu-
held forarsager é trafikdrab, mens dette kun er tilfaddet i hver 16. personbilungd. Det skyldes
bl.a a lastbilens Sarrelse og vaayt i Sig selv giver betyddigt starre risiko for trafikdrab ndr der
sker et uheld. MAlt i forhold til, hvor meget der kares, er risikoen for trafikdrab mere end fem
gange starre for hver kilometer, en lasthil karer, end for hver kilometer, en personbil kerer.

Hvad bestemmer transportbehovenes udvikling?

Andyser & trangportudbud og -efterspergsel tager som regel udgangspunkt i enten generelle
samfundsmesssige sammenhaange, dler i de enkete virksomheders adfead. N& man tder om
transportbehov, er det oftest felgende faktorer, som bliver trukket frem pa det samfundsmaessige
niveau:

@konomiens betydning

Den formentlig vigtigste enketstdende faktor med betydning for godstransportens omfang er det
akonomiske aktivitetsniveau i samfundet. @konomisk vakst betyder mere gang i hjulene pa ve-
jene. Men store forandringer i den méde, virksomheder organiserer produktion, distribution og
transport pa, har betydet, a vi i Danmark har haft gkonomisk vakdt, uden at det har givet sig
udtryk i lige sa kraftig vaekst i transporten som i andre EU-lande. Transportbehov kan godt aa
dre sig uden at det ferer til mere transport.

Den teknol ogiske udvikling

Udviklingen a nye og bedre transportteknologier og infrastrukturer giver nye muligheder for at
organisere produktion og distribution. Produktionsvirksomhederne kan nd sadig fjernere
markeder, og forbrugerne kan kabe globalt i den lokale kabmandsbutik. Men det er kun hvis den
nye teknologi giver anledning til radikale forbedringer i mobiliteten a forandringer kan forventes.

Sigende internationalisering og arbejdsdeling

Internationaliseringen betyder at produkter i dag ofte bestér af dele produceret mange steder i
verden. | Stedet for at lave adt salv kaber virksomhederne sig til viden og delprodukter, der hvor
det er hilligst og bedst. Herved sker der en arbgjdsdeling. Den udvikling er en af de vassentligste
arsager til ggede transportbehov. Transporter, som far foregik internt i virksomhedernes produk-
tionshaller, bliver flyttet ud pa vejene, skinnerne dler verdenshavene. | dag foregar 60-70% af
verdenshandlen mellem virksomheder og en 1/3 a handlen foregar endda som intern transport
mellem internationale virksomheders filider rundt om pajorden.

Prisen pa transport
Transportprisen betyder stadigt mindre for, hvor meget der bliver transporteret. Det skyldes bade

a den ikke gtiger som andre priser, og at dens andd af virksomhedernes samlede omkostninger
bliver mindre. Herved bliver der rad til mere og bedre (hurtigere, mere fleksibel) transport.

Ubalancer i handelsstrgmmene



Ubdancer i handlen mellem to regioner kan skabe stort spild af transportressourcer. Det kan
tvinge transportaren til at kere uden last pa ud- eler hjemturen — dler til a kere starre omveje
for at fa gods med.

Produktets betydning for transporten

Et produkts natur har stor indflydelse pa transportefterspargden. Jo hgjere vaadi et produkt har
(fx hgiteknologisk udstyr), dler jo hurtigere det mister Sn brugsveadi (fx frisk madk, aviser,
blomster, microprocessorer) — jo hurtigere ska det igennem logigtiksystemet fra producent til
kunde.

Enhver type produkt har sn saalige geografi med hensyn til hvor og hvordan det er produceret,
og hvor og hvordan det forbruges. Derfor har hvert produkt sin ssarlige transporthistorie.

Enhver transportoperaters dram er a fragte store legoklodser. Men ofte er godset, der skal
fragtes, langt fralige s let a pakke og stable. Mange produkter pakkesind i emballage, for at de
ikke skal komme til skade under transporten, eller for at de kan prassentere Sig paant i butikken.

Emballage optager meget plads, og meget Iuft bliver transporteret sammen med varen pa grund af
emballagen. Pa den made kan et aget emballageforbrug vaare med til at reducere den maange
gods, som de enkdte transportmidler kan have med ad gangen. Og dermed gges transportbe-
hovet.

Fra lagerproduktion til ordreproduktion

Traditionelt har man produceret eler kabot til lager. Man afpasser produktion og indkeb pa bag-
grund & forventninger til efterspargden. Varerne sadtes pa lager, hvorfra de hentes efterhanden,
som de bliver anvendt dler solgt. Strategien kaldes en "push”-drategi, fordi varerne skubbes ned
gennem logistikkaaen pa baggrund & afsenderens forventning om afsaetning.

Men i dag er markederne blevet mere turbulente og omskiftelige. Samtidig vil kunderne have
starre muligheder for at tilpasse produkterne til individudlle behov. Derfor er der en tendenstil, a
"push’-gtrategien bliver erdattet af "pull"-strategien. Den gér i princippet ud pa farst a sadte b-
gistik- og produktionsprocessen i gang, n& en kundes ordre er modtaget. Herved undgar man at
have lagre med fegdigvarer. Lagre er dyre i drift, og varerne reprassenterer "ded" og riskobe-
tonet kapita, der ikke kan anvendesttil andre formdl.

Strategien kaldes "pull”, fordi det er kunden, der trakker varen ud af producentens dler han
delsvirksomhedens logistiksystem. Systemet vil ofte vaare baseret pa direkte distribution, hvor
sma forsendelser af skrasddersyede produkter sendes af sted direkte til kunden. For at kunne
give en tilstrakkelig leveringssarvice er det nadvendigt med meget effektiv, hurtig og fleksbe
transport.

Transport i stedet for lager

Et lager binder kapitd i varer. Lagre er dyrei drift og giver mere bureaukrati. Det tilskynder virk-
somhederne til a reducere antdlet af lagre og holde lagerbeholdningen pa et minimum. Det kan
virksomhederne gere ved at centralisere lagerstrukturen og/eller reducere lagerniveauet pa eksis-
terende lagre.

Man kan sige at behovet for et lager opst& ndr der ikke er fuld information til radighed om
hvorndr og hvor meget, der andres patilfarsdl og afsaening mellem de enkdte led i logistikkee:
den.



N&r man reducerer lagerniveauet kraaver det & man kan fa hurtige forsyninger i mindre forsende-
ser end man fik tidligere. Resultatet er derfor mere transport, og en logistikkaade, der er betyddigt
mere afhaangig af trangportleddet og den kvalitet det har. Men de penge man sparer ved a re-
ducere lagrene er betyddigt flere end de ekstra udgifter man far til mere transport med hurtigere,
og mere pdiddige transportformer. Det kan fx betyde at s eller banetransport bliver erdtattet of
vg- og flytransport.

Just-in-time

"Jugt-in-time" er en Srategi rettet mod a undga lagre undervejs i produktionsprocessen. Det be-
tyder, a dle de input (materialer og arbejdskraft), der er nedvendige i produktionsforlgbet, farst
indszdtes i det gieblik, behovet opstar. Underleverandarerne transporterer s at sige deres pro-
dukter direkte fra produktionsbandet ind p& hovedproducentens produktionsband i det gjeblik,
det er ngdvendigt. En sddan produktionsfilosofi dtiller selvfdgelig store krav til leveringssikkerhed.
"Jugt-in-time” betyder ikke, at transporten nedvendigvis ska vage hurtig, men a den ska vage
pdiddig.

Fokus pa keeden i stedet for led-til-led

Det bliver sadig vigtigere at se forlagbet fraindkeb og produktion til distribution og salg som en
helhed. Ud fra den tankegang kan dyre trangportlasninger for eksempe sagtens betde Sg, hvis
der spares andre steder i forlgbet, eler hvis en hurtigere transport ger produktet mere konkur-
rencedygtigt.

Den praktiske organisering af transporterne

Hvor godt og effektivt trangportvirksomhederne udnytter deres "produktionsapparat” har salvfal-
gelig betydning for hvor meget transport der kommer pa vejene. Som udgangspunkt er der ikke
nogen grund til at antage at trangportvirksomhederne ikke vil sage at udnytte dette apparat opti-
malt. Det er jo det som virksomhederne tjener penge pa.

P& den anden side er det oplagt, a der er et stadigt spaandingsforhold mellem transportvirksom:
hedernes gnske om a udnytte deres transportkapacitet sa godt som muligt — og transportkeber-
nes gnske om hurtig, fleksibel og frekvent transport over et stort geografisk omrade.

Vetrafikkens udvikling

N& man ser naamere pd godstransportens udvikling, er det klart at den er sammensat af en
raskke meget forskdlige tendenser, som ikke dle peger i samme retning.

| den danske transportsektor har der samlet set ikke vaget nogen klart stigende tendens i \ve-
jgodsmamngderne i de seneste 20 &. | mange varegrupper har transporten vagret stigende, men da
der er stagnation i nogle varegrupper Vil to tendenser opveje hinanden. | im- og eksporten er der
sket mere end en fordobling i perioden. Dette tyder pa en @get internationalisering.

Ser man pa udviklingen i det samlede vejtransportarbgjde - dtsa afstande gange maangder - er
gtigningen i EU meget stagkere end i Danmark. Den fulde &rsag hertil kan ikke findes ved a
Studere trangportstatistikker, men medvirkende til billedet er givetvis Tysklands dominerende rolle
i EU. Desuden kan der vagre en tendens til en Starre stigning i transportaktiviteterne i de centralt
beliggende lande end i de ydre regioner.



Fremtidens udfordringer

En rakke temaer dler udfordringer til transportbranchen er taget op. Der er en introduktion til
hvert tema, som derefter falges op af branchereprassentanternes syn pa problemstillingen.

Det effektive transportsystem

Det effektive trangportsystem kan defineres som det system, der bedst opfylder de transportpoli-
tiske malsagninger. Dansk transportpolitik er i hgj grad bestemt af EU’s transportpolitik, som
bygoer pato overordnede md:

1) Redisaringen af Det Indre Marked. Transport er en af grundpillerne i bestradbelserne pa at
gkre varers og personersfri bevasgdighed i hele EU.

2) Transportsystemet ska sikre bagredygtig mobilitet. Det vil Sge, a trangport ska vagre effek-
tiv, sikker og forega bade miljemaessigt og socidt forsvarligt.

Transport uden negative effekter pa samfundet er formentlig en umulighed. Derfor indeholder den
politiske masaning en iboende modsadning. "Bagredygtig mobilitet” drgjer sig om a finde det
bedste kompromis, hvor samfundet f&r mest/bedst transport og miljg pad sammetid.

En & de baaende ideer bag den danske regerings politik pa omradet er at styrke bane- og
setransportens konkurrenceevne overfor vetransporten. Herved forventes det a man kan e
ducere tramgden pa vejene og de miljgproblemer som transport giver anledning til.

| et notat fra Transportradet er det forsagt at beregne hvad der skal til for at flytte gods i starre
maangder frave til s3 og bane. Kun det gods som redt kan flyttes mellem transportformerne er
medtaget - dvs. ca. Yaaf det internationale gods.

Man prevede bl.a. at svare pa hvad der sker hvis omkostningerne, transporttiden samt risikoen
for skade og forsnkdse ved sz og banetransport blev ti procent mindre. Og hvis omkost-
ningerne samtidig blev 20 procent dyrere ved vetransport?

Setransporten vil fa ca. 20% mere gods og banetransporten mere end 50%. V gjtransporten vil til
gengadd miste 17% af St volumen inden for den type gods der blev undersagt. Hvis s& og bane-
transporterne ska virkeliggare dette potentiale er kravet, at de leverer en transportkvalitet, der er
pa hgjde med lasthilernes. Og a de samtidig saenker prisen med ti procent. Det er en stor udfor-
dring. Desuden kraaves betydelige politiske indgreb over for vejtransporten.

Selv en sa stor andring vil imidlertid knap kunne meakes pa de danske landeveje, da det er et
fald pa under 2% af det samlede vejgods.

Transportbranchens synspunkter pa det effektive transportsystem

DSB Gods
Jernbanetransporten kan udgare et meget effektivt led i transportkaaden over bade lange og
kortere afstande. Det forudsadter:

begramsede omlassninger, fx ved transporter mellem kunde med direkte sporadgang

begranset rangering, bl.a ved anvenddse & hdtog, der kerer i shuttlefat mellem
knudepunkter



optimeret kapacitetsudnyttelse
graansepassage uden tekniske dler bureaukratiske hindringer

Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Rederiforening

Danske rederier konkurrerer globat. Derfor ma den danske lovgivning og de gkonomiske ram-
mebetingelser vage konkurrencedygtige i forhold til ikke kun europagske lande, men globalt.
Satransporten vil vage isand til at imadekomme de fremtidige krav om kapacitet, frekvens og
markedsdakning som er nadvendige, for a geare negsefarten mere konkurrencedygtig. En
vaesentlig forudsaetning er at en raskke bureaukratiske barrierer reduceres, siledes at de samlede
omkostninger kan reduceres. Hvis naasafart skal overtage markedsandd ska den veae mere

konkurrencedygtig end vetransporten.
Dansk Transport og Logistik (DTL)
Der ska sadtes fokus pa effektivisering af det samlede transportsystem, det vil sige dle trans-

portformer og samspillet mellem dem, herunder samspillet mellem gods- og persontransporten. |
bestracbel serne pa at effektivisere trangportsystemet ska de erhvervspolitiske hensyn integreres.

De redle muligheder for a reducere lastbiltrafikken pa vejene og godstransportens CO, emis-
sioner e meget begramsede, sa det bar ikke vaae drivkraften i effektiviseringen af det samlede
transportsystem. En vassentlig forudsaaning for et mere effektivt godstransportsystem er, a god-
strangporter far en hgjere prioritet ved tildeling af infrastrukturkapacitet. Det gadder i vrigt bade
veg og bane.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU)

| virkelighedens verden eksisterer det effektive transportsystem det ikke, hvis man herved forstér
det endegyldige system, der pa en gang kan tilfredsgtille dle transportkeberes behov. De basde
spargsmd for transportkagbere er rammebetingelserne for transporterhvervets udoud og trans-
portkabernes valgmuligheder. En Igbende tilpasning af rammebetingdsarne | samklang med
markedskradfterne skal vaare med til at sikre a samfundet f&r det maksimale udbytte af produk-
tion og handd.

City-logistik
Maet med city-logistik er at reducere antallet af transporter, der er nedvendige for a forsyne en
by med varer, og at transporten foregar med de mest hensigtsmaessige transportmidler. Dermed

reduceres miljgbelastningen og andre gener fra godstransport. City-logistik handler derfor ikke
kun om at forbedre de enkelte transportvirksomheders kersal og distribution.

City-logigtik er en overordnet strategi for, hvordan de samlede transporter til og fra byen kan or-
ganiseres bedre. Teoretisk set er der store muligheder for at effektivisere godstransporterne i
byerne. Under optimae forhold er det lykkedes at reducere antallet af ture med op til 50-70% for
bestente produkter.

Erfaringerne fraind- og udland viser, a det er afgarende, a bade varemodtagere i byen, trans-
porterer, vareafsendere og kommunen er involveret i etableringen &f city-logistikl gsninger.

Transportbranchens synspunkter pa city-logistik
Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmaaleforening
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Sefarten transporterer farst og fremmest gods der ikke er direkte relevant i forhold til city-
logistik. Men gennem containertrangporten er setransporten med til a smidiggare og billiggere
varedistribution i forbrugsomraderne. Den moderne setransport kan imadekomme de krav som
deltagelse i integrerede og effektive transportkeader helt frem til forbrugerne (inkl. City-logitik)
diller.

Dansk Transport og Logistik (DTL)

Kernen i gode og praktiske city-logistiklgsninger er teg samarbejde og en didog mellem de d-
fentlige myndigheder og ale berarte virksomheder, transportarer, vardleveranderer og varemod-
tagere. DTL s gode muligheder for effektiviseringer fx gennem samdidribution og hg
kapacitetsudnyttelse. City-logistik kan ikke dene lase byens trafikale problemer. Det kraaver at
der ogsa findes gode lzsninger for persontransporten, og for trafikken og infrastrukturen under et.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU)

Det stigende anta privatbiler i byerne har ansporet politiske forsag pa ad teknisk ve at begramnse
bilernes adgang til centrale byomrader. Det har begraaset spillerummet for distribution og ind-
samling a returemballage. Hvis der skd etableres city-logistikselskaber i byerne, er det af-
gerende, at der er mindst 2-3 i hver by, sdledes at konkurrencen fér lov at rade. Sddanne selska-
ber ska ogsa kunne dokumentere deres miljgpavirkning og servicekvditet, fx gennem "bench-
marking'.

E-handlens udfordringer

Endnu er handd via Internettet i Sn vorden i Danmark. Men en opgardser fra Forskningsminis-
teriet peger pa en voldsom vakst. Fra 1998 til 2002 forventer Forskningsministeriet at privates
kab via Internettet vil stige fraca. 320 mio. til omkring 7,2 mia. kr. Virksomheders kab pa nettet
vil stige endnu mere: fra 850 mio. kr. i 1998 til 33 mia kr. i 2002.

Internettet og muligheden for e-handel forstagker de udviklingstendenser, som allerede er godit i
gang med hensyn til nye former for organisering af indkeab, produktion og distribution. Det bety-
der en udvikling i retning af Sarre integration af de forskellige aktiviteter i logistikkaaden helt frem
til kunden og en starre geografisk udstraskning af de enkelte led i kaeden.

Hele forlgbet — fra kunden afgiver ordre, til produktet er produceret og afleveret — kan presses
sammen, fordi ale nadvendige informationer (teoretisk set i hvert fad) vil vagre til Sede samttidig i
hele sysemet. E-handel gar det i princippet muligt at fa nye leverandarer og kunder fra hele klo-
den. Hvordan logistikken og transporten understetter de enkelte forretninger pa Internettet vil
derfor vaae den mest afgerende faktor for succes.

Fra en samfundsmaessig synsvinkel er gevinden ved e-handd issar, a markedet kommer til at
fungere mere effektivt, og a unedvendige mellemled i produktionssystemet og i handeldeddet
fiernes. Det skyldes bedre adgang til bedre information for bade kagbere og sagere, og at pro-
duktion og forbrug kan organiseres mere effektivt. Der e dog ogsa samfundsmaessige omkost-
ninger — bl.a som falge a & sigende transportbehov. Sma og mange forsendedser med hgj
tidsfelsomhed som ska distribueres ud over et stort geografisk omrade vil formentlig give mere
trangport, og en starre efterspargsd efter hurtige transportformer.

Transportbranchens synspunkter pa e-handlens udfordringer
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Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmaaglerforening

Den internationae setrangport har muliggjort en kolossal vaekst i samhande, og det til lave priser
for den enkelte forbruger. Den internationde safarten er en naturlig del af avancerede globde
produktionsvirksomheders logistiksystemer. Det understreger nedvendigheden af at reducere hin-
dringer for fri handd globalt, ogsa fordi det kun herigennem er muligt at udnytte det fulde potenti-
deaf e-handd.

Dansk Transport og Logigtik (DTL)

Elektronisk handel er et a de omrader med sterst potentide i gkonomien. For a blive udnyttet
kraaves der e samspil melem dle aktarer. Eksempelvis skd det offentlige i forening med
erhvervdivet serge for, a infrastrukturen (vee, vgfagdse og telenet) er gearet til de nye udfor-
dringer. Det nytter ikke, a transportvirksomhederne indretter deres logistiksystemer pa de nye
tider, hvis overfyldte ve e betyder at produkterne ikke kan komme frem til kaberne.

Erhvervenes Trangportudvalg (ETU)

De gramseoverskridende opkeb og fusioner vi ser i disse & inden for transport og logistikvirk-
somheder er formentlig det mest konkrete svar pa hvad e-handel kommer til a betyde for trans-
porterhvervet bade nationdt, regiondt og globalt. Teoretisk er der ikke megen forskel pa den
gang man modtog kataloget fra Daglls Varehus, sendte bestillingen med posten og senere modtog
de bedtilte varer med DSB Stykgods. Det afgerende nye er hastigheden hvormed det hele afvik-
les pa

Energiforbrug og CO,

Trangportens energiforbrug og udledninger af CO, har vagret en fast bestanddd af de politiske
diskussoner om, hvordan vi ska skrue et bagedygtigt transportsystem sammen. Ifaige Ener-
gisyresen er transportsektorens andel af de samlede CO.-emissioner steget fra 17 til 25% i peri-
oden 1980 til 1998. Men det er kun en meget begraanset del som skyldes godstransport.

80% af de CO, emissoner som trangportsektoren bidrager med kommer fra vetransporten. Det
svarer til 20% af de samlede emissioner. Heraf kommer 13% fra personbiler, 4% fra varebilerne
og 3% fra lagthilerne. Hvis vi undlader a henregne varebiler til godstrangport, bidrager god-
stransporten tilsammen med 4% af de samlede CO,-emissioner.

Transportbranchens synspunkter pa energiforbrug og CO,

Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmaaglerforening

Det store fokus pa transportsektorens miljaforhold har bevirket at sefartserhvervet har gjort me-
get for at klarlaagge safartens energiforbrug - specidlt i forhold til andre transportmidler. De eneste
skibe som ikke har et lavt energiforbrug per transporteret ton er fagger til kombineret last- og
personbil og fager udeukkende til lasthil- og tralertransport. Generelt er energiforbruget for
feggerne starre end for den tilsvarende transport pave.

Dansk Transport og Logistik (DTL)

Lasthilerne bruger kun en mindre ddl af energien, og vaeksten i deres energiforbrug er langt min-
dre en personbilernes. Transporterhvervet opererer under sa hard konkurrence, a transportsys-
temerne optimeres kongtant for a kunne leve op til markedets krav om effektive, konkurrence-
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dygtige og miljerigtige trangportydelser. Desuden er der i dag en fornuftig arbejdsdeling mellem
lasthiler, godstog og fragtskibe.

Erhvervenes Trangportudvalg (ETU)

Behovet for at den enkelte transportkaber bliver istand til at beregne energiforbruget og dermed
0gsd CO,-uddippet i forbindelse med transport af virksomhedens produkter er steget gennem
1990'erne. For trangportkaberne er det afgarende at det er markedet der fremdriver de forskel-
lige vaaktgjer der i dag udvikles med henblik pa at pavise gkonomiske og miljgmaessige benefits
ved miljestyring og konsekvenser af forskellige transportvalg.

Afgifter og eksterne omkostninger

EU-kommissionen har lanceret en dtrategi, som de kader "fair og effektiv prisssaning”. Tanken er
at transportbrugerne i EU ska dakke alle de omkostninger, som de pafarer samfundet — gennem
did pa infrastrukturen, tramgsd, ulykker og miljgproblemer. Disse omkostninger kaldes eksterne
fordi deikkeindgar i prisdannelsen pa markedet.

Transportvirksomhederne ska herved tilskyndestil:
at bruge keretgjer, der forurener mindre og er sikrere;

at vadge ruter og logistik, der forérsager faare vejskader, mindre trafikal overbelastning,
lavere ulykkesrisko og faare negetive fager for miljeet;

eventudt a ga over til en transportform med faare fdgevirkninger.

Det er imidlertid meget vanskeligt at udregne de eksterne omkosininger i forbindelse med god-
strangport — og ikke mindst hvilken pris dler afgift der herefter kan lasgges pa transportmarkedets
forskdllige ydelser og produkter. Det er en a grundene til, a diskussonen om, hvor meget de
enkelte transportformer ska betde for de omkostninger, de paferer samfundet, ofte er meget
politiseret og fadsom.

Transportbranchens synspunkter pa afgifter og eksterne omkostninger

Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmaaglerforening

Da skibsfarten opererer og konkurrerer globat bar d form for regulering af afgifter ske globalt.
L okale afgifter pa emissioner fra skibe giver ingen mening. | forbindelse med veadisadning af de
eksterne omkostninger er det vigtigt a der sadtes fokus pd, hvorledes en transportform eller
transportmiddel samlet pavirker det omgivende milja. Debatten om vaadisagning bliver ofte fael-
sedadet fordi der knytter Sig store usikkerheder til prisfastsadtelsen af miljgpavirkningerne. Derfor
er det vigtigt at fa et sikkert datagrundlag sa afgiftsfastsadtelsen kan ske korrekt og fair for de
enkelte transportmidler.

Dansk Transport og Logigtik (DTL)

Enhver ma svare sit, men det ska ske pa lige betingdser. Indfardlse & endnu hgjere afgifter pa
kersel med lasthil |@ser ingen problemer - de fylder bare statskassen op. Uden at der tages tilling
til persontrafikken og godstrafikken pa bane og sz, vil det tvaatimod vaare udtryk for diskrimina-
tion. Det kan kondtateres at lasthiler i et dler andet omfang dakker de eksterne omkostninger,
mens for eksempel jernbanerne modtager sa betydedlige statstilskud at de end ikke daekker deres
egne interne omkostninger og ingen eksterne. Hvis der i evrigt skal vaae lidt konsskvens i d-
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giftgpolitikken ber afgifterne fade, da luftforureningen, stgiforureningen og antalet & trafikuheld er
faldet og fortsat vil faldei de kommende &.

Erhvervenes Trangportudvalg (ETU)

Det siger Sg sHlv a der ma vagre et nogenlunde ensartet afgiftsniveau mellem transportformerne
og mellem landene. Og det er rimeligt at der er nogenlunde balance mellem dtaternes indtaagts- og
udgiftssider for sa vidt angar transport. Derimod er forseget pa arbitreat a fastsadte afgifter pa
eksternditeter helt afsporet. Skulle et sidant tiltag bare have en flig &f retfaardighed over Sig, méite
man ngdvendigvis have en plusside, hvor godstransportens "vaadi" for samfundet blev opgjort pa
tilsvarende vis. Mange &'s erfaring tilsiger imidlertid, at der pa skatte- og afgiftsomradet gaddent
er redt indhold i nye tiltag, der giver Sg ud for at vaae mere dler mindre "retfagdige’. Det eneste
man nogenlunde sikkert kan regne med er sigende afgifter.
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Summary

Few people stop to think how important trangport is when it comes to making peopl€'s everyday
life and society as such work. The am of this report isto offer a better ingght into the importance
for society of the trangport of goods and to give an impression of the universe in which this indus-
try finds itsdf.

The report does not offer any guiddines or recommendations as to what should happen. It is,
however, our hope that the report will provide a better basis of information for the political deci-
son-makers, opinion-formers and other interested parties. Some of the most important conclu-
sons offered by the report will be listed in the following.

The structure of thetransport industry

The trangport industry, defines as trangport activities including both passenger and goods trans-
port, is one of the most important industries we have. With a little less than DKK 60 billion in
1999, the industry contributed twice as much to the nationa (gross) increase in vaue as the food
and drinks industry or as agriculture, fisheries, forestry and horticulture combined.

Within the trangport of goods, sea trangport is by far the largest industry. The foreign exchange
earnings of Danish shipping companies were about DKK 50 billion in 1999. The total turnover of
road hauliers was about DKK 28 hillion. Unfortunately, there are no caculations regarding trans-
port carried out by businesses themsalves, or the turnover of forwarding agencies and shipping
agencies. The turnover of therailway carriersislessthan DKK 1 hillion.

The Danish goods trangport businessis - to an even larger extent than the industrial sector gener-
aly - characterised by alot of very amdl firms and afew very large ones.

- ¥ of the road hauliers have less than 5 employees and an annud turnover of less than DKK
2.5 million. In tota they account for only 16% of the tota turnover in 1999.

- In 1997, the 225 Danish shipping companies with small ships (10,000 BT and above) ac-
counted for 4% of the gross freight earnings, whereas the 22 shipping companies with large
ships accounted for the rest.

- 70 of the 127 goods ports had a turnover of less than 100,000 tonnes in 1999, correspond-
ing to 2% of the total turnover of the Danish ports of 97.2 million tonnes (including goods
carried by ferries). The 10 biggest ports accounted for 65% of the turnover.

- Thefirm of DSB Godsis, of course, the largest of the 13 railway goods operators with 96%
of the just below 8 million tonnes of railway goods carried in 1999 via the Danish rallway
System.

One of the most important factors mentioned in connection with the trangport industry's competi-
tiveness and ability to adjust to the future requirements on the transport market is the level of
traning. The training leve within the road haulier busness and among employees within termina
and warehousing activities is congderably below the generd level in Denmark. On the other hand,
employees within the shipping companies are better trained.

- 16 -



The volume of goods

By far the mgority of goods are carried by lorries and within Denmark. In 1999, about 211 mil-
lion tonnes of goods were carried nationdly and just above 74 million tonnes internationdly. This
means that three times as much is carried nationaly compared with the internationd transport
between Denmark and other countries.

In 1999 95% of the nationa goods were transported by lorry, 1% by train and 4% by ship. Im-
ports and exports are dominated by sea transport. About 3/4 of the international goods went by
sea 5% of the international goods went by rail, and about 20% by lorry. Air transport is margina
when the goods carried are caculated in tonnes.

This means that lorries trangported more than 12 times more goods domestically than across the
border in internationa transgport. Consequently, the mgority of lorries are driving on Danish roads
between a Danish sender and receiver.

It is remarkable that there has hardly been any increase in the volume of goods in tonnes since
1980, and it is particularly remarkable that the distribution between the means of trangport has not
changed materidly during this period. Within internationa transport to and from Denmark the vol-
ume of road transport has, on the other hand, doubled, sea transport has increased by some
25%, and rail trangport is at the level of 1970 after an increase in the mid-nineties.

The means of trangport attract different types of goods. Even if lorries and aeroplanes account for
"only" about 20% of the volume of internationa goods to and from Denmark, their goods account
for 60% of the total value. The reason is that these means of trangport are more dtractive to
goods with a high value, which make other demands on transport than the demands which the
other means of transport are able to meet.

Typicaly, passenger cars drive more than 25 times as many kilometres as lorries on the Danish
roads, i.e. about 40 billion km. Vans and small lorries go 3.5 times more kilometres than lorries
above 6 tonnes. The passenger car traffic has increased by amost 50% during the period 87 to
'98, whereas lorries above 6 tonnes did not cover more kilometresin 1998 than in 1987. The van
traffic has seen a 25% increase during the period, 20% of which has occurred within the past five
years.

Satigtics clearly show that vans and smal lorries should not be included in goods transport. They
account for only 5% of the road transport in Denmark and are mainly used in connection with
sarvice indugtries. If they are included, it will lead to a distorted picture of road transport, par-
ticularly in connection with the environment and road safety.

Environment and road safety

The most important negative effects of goods trangport on the health and well being of people are
noise, air pollution and road safety.

Noise from goods trangport is mainly a problem for lorry trangport. Particularly residentid areas
near the mgjor town roads are affected by noise. Asagenerd rule, lorries account for about 10%
of the traffic. Asalorry is considerably more noisy than a passenger car, about haf the noise will
originate from lorries on such roads.

-17 -



Air pollution from lorries will be reduced dramaticaly during the coming years, ao. because of
the ever tighter EU regulations regarding emissons from new lorries. Today, the most important
problems relate to NOy, SO,, and particles. The lorries account for some 20% of the emissionsin
towns.

Many people will probably find it surprising that vans account for more than haf of the particle
emissons in towns. More than twice as much as the lorries and many times more than busses.

Sea trangport has a large problem regarding sulphur in the fud. Thus ships in nationd sea trans-
port emitted almost as much sulphur dioxide as the lorries, even though they carried about 20
times fewer tonnes than the road trangport. This problem can be solved by making fud with a
lower content of sulphur more &tractive as far as price is concerned. The question is whether
thereisapoalitica will to do so internationdly. Thefud isavailable.

Lorries pose a consderable safety risk compared to passenger cars. About every 6th accident
involving lorries lead to one traffic death, wheress this applies to only every 16th accident involv-
ing passenger cars. One reason is that the mere sze and weight of a lorry will lead to a consd-
erably increased risk of traffic deaths in connection with accidents. Measured in relation to the
number of kilometres driven, the risk of traffic death is more than five times bigger for one kilo-
metre driven by alorry compared with one kilometre driven by a passenger car.

What decides the development of transport needs?

Normaly, analyses of transport supply and demand are based on either a general socid context
or the behaviour of individua firms. In connection with trangport demand, the following factors
are among those most often referred to at the socid level:

The importance of the economy

The most important single factor affecting the volume of goods transport is probably the leve of
economic activity in the country. Economic growth means more activity on the roads. However,
maor changesin the way in which businesses organise their production, distribution and transport
means that in Denmark we have seen economic growth without a growth in transport smilar to
the growth experienced in other EU member states. Transport needs may change without leading
to more transport.

Technological devel opment

The development of new and improved trangport technologies and infrastructures leads to new
posshilities of organisng production and digtribution. Manufacturing firms can reach ill more
disant markets, and the consumers can buy globdly in their local shop. But changes can only be
expected if new technology leads to radical improvementsin mobility.

Increasing globalisation and division of labour

The present globalisation means that products will often consst of components made in different
countries. Ingtead of making everything themsalves, firms will buy knowledge and components
where they are chegpest and best. This creates division of labour. This development is one of the
most important reasons for increased trangport needs. Trangport, which used to take place inter-
nally on the production premises, are now taken to the roads, rails or oceans. Today, 60-70% of
the world trade is between firms, and 1/3 of the trade is internd transport between the branches
of internetiond firms throughout the world.
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The price of transport

The price of trangport is becoming increasingly irrdevant for the volume of trangport. Thisis partly
due to the fact that it does not increase like other prices, partly to the fact that its share of the total
costs of businesses is faling. Thus the firms can afford more and better (quicker, more flexible)
transport.

Imbalance in the flow of goods

Imbalance in the trade between two regions may lead to a considerable waste of transport re-
sources. It may force the carrier to drive empty on one leg of the journey — or to make a large
detour in order to find goodsto carry.

The importance of the goods

The nature of a product has much influence on the trangport need. The higher the vaue of the
product (e.g. advanced technologica equipment), or the sooner it will lose its value (e.g. fresh
milk, newspapers, flowers, micro processors) — the quicker it will have to pass the logigtics sys-
tem from producer to customer.

Each type of product has its own geography regarding the place and method of production and
the place and method of consumption. Therefore each product has its own individua trangport
higtory.

Every carrier dreams of transporting large Lego bricks. But more often the goods to be carried
are not nearly as easy to pack and stack. Many products are packed in order to avoid damage in
trangt or in order to be nicdy displayed in the shop.

Packing takes up lots of space, and much air is carried together with the article because of the
packing. So increased use of packing may contribute to reducing the volume of goods which can
be carried by the different means of transport. And this will increase the need for transport.

From production to stocks to production to order

Traditionaly firms have produced or bought to stocks. Production and purchasing are adjusted
according to the expected demand. The goods are placed in a warehouse where they are col-
lected as they are used or sold. This srategy is referred to as a "push” Srategy, because the
goods are pushed through the logistics chain on the basis of the sender's sales expectations.

However, today the markets have become more turbulent and changing. At the same time, the
customers want better possibilities of adapting the products to their individua needs. Conse-
quently there is a tendency to replace the "push” drategy by the "pull” strategy. This means that in
principle, the logistics and production process is not started until a customer's order has been re-
ceived. This eiminates the need for stocks of finished goods. Stocks are expensive, and the
goods represent "dead" and risk-related capital, which cannot be used elsewhere.

This drategy is caled "pull”, because the cusomer pulls the article from the manufacturer's or
trader's logistics system. The system will often be based on direct distribution where small con-
signments of tailor-made products are sent off directly to the customer. To be able to offer suffi-
cient service with regard to ddlivery, very efficient, quick and flexible transport is needed.
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Transport instead of stocks

Stocks tie up capita in goods. Stocks are expensive to run and add to the administrative codts.
This encourages the firms to reduce their stocks and keep the amount of goods in stock a a
minimum. Firms can do this by centralisng the warehousing structure and/or reducing the number
of goods in the existing stocks.

The need for stocks can be said to arise when sufficient informeation is not available about when
and how much supply and sale between the individud links in the supply chain will change.

When stocks are reduced, quick supplies in smaler conggnments than before will be necessary.
The result is more trangport and alogistics chain, which is much more dependent on trangport and
its quality. However, the money saved by reducing stocks exceeds the additiona costs of more
transport with quicker and more reliable methods of transport. This may for example lead to the
replacement of seaor rail transport by road and air transport.

Just-in-time

"Jugt-in-time’ is a dtrategy used to avoid stocks in the production process. It means that al-
necessary input (materias and labour) for the production process is not acquired until it is needed.
The sub-suppliers will so to spesk trangport their products directly from their production to the
main manufacturer's production premises at the moment when they are needed. Of course this
philosophy makes great demands on security of supply. "Jugt-in-time' does not mean that the
trangport must necessarily be quick — but it needs to be reliable.

Focus on the chain instead of link-to-link

It is becoming still more important to congder the process from purchasing and production to
digtribution and sde as a unity. In this light, expensive trangport solutions pay off if savings can be
made elsewhere in the process, or if quicker trangport makes the product more competitive.

The practical organisation of transport

The ability of trangport firms to use their "production plant” well and efficiently is, of course, im-
portant when considering the volume of transport on the roads. Basically there is no reason to as-
sume that the transport firms will not try to make optimum use of their production plant. After all,
that is how these firms make money.

On the other hand it is clear that there is a constant conflict between the transport firms wish to
utilise their transport capacity as fully as possible — and the trangport customers wish for quick,
flexible and frequent transport within alarge geographica area.

The development of road traffic

If we take a closer look at the development of road traffic, it becomes clear that there are many
corflicting tendencies.

In the Danish transport sector as a whole there has been no clear upward tendency in the volume
of goods carried by road over the last 20 years. For many types of articles, the transport volume
has been increasing, but as some groups of articles have seen stagnation, the two tendencies will
counterbalance each other. Imports and exports have more than doubled during the above pe-
riod, indicating increased globalisation.
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If you congder the development within road transport as such —i.e. distance multiplied by volume
—the incresse in the EU is much bigger than in Denmark. The sole reason for this cannot be found
by studying transport gatistics, but undoubtedly, the dominant role of Germany in the EU is a
contributory factor. Besides, there may be a tendency towards a larger increase in transport ec-
tivitiesin the centraly Stuated countries than in the more distant regions.

Future challenges

A number of subjects or chalenges for the transport sector have been considered. Thereisan in-
troduction for each subject, followed by the opinions of representatives of the business on the
problems.

Theefficient transport system

The efficient trangport sysem may be defined as the system, which will be mogt suitable for
meeting the trangport politica objectives. Danish transport policies are to a large extent decided
by the trangport policy of the EU, which is based on two genera objectives:

3) The implementation of the Single Market. Trangport is one of the cornerstones in the efforts
to ensure free movement of goods and peoplein Al of the EU.

4) The trangport system should ensure sustainable mobility. This means that transport should be
efficient, safe, and both environmentally and socidly judtifiable.

Trangport without negative effects on society is probably impossible to achieve. The politica db-
jectives therefore contain an inherent conflict. " Sugtainable mohility” is about finding the best comt
promise, where society gets the most/best transport and environment at the same time.

One of the principle ideas behind the Danish government's policy in this areais to strengthen the
competitiveness of raill and sea trangport compared with road transport. It is expected that this
will reduce the heavy traffic on the roads and the environmenta problems caused by transport.

A memo from the Danish Transport Council has tried to calculate what it will take to move large
amounts of goods from road to sea and rail. Only the goods, which can in practice be moved
between the methods of transport, have been included — i.e. about %4 of the international goods.

An attempt was made to find out what will happen if cogts, transport time and the risk of damage
and delay in connection with sea and rail transport were reduced by 10%. And if the costs of
road transport were at the same time to increase by 20%?

Sea transport will get about 20% more goods, and rail transport will increase by more than 50%.
In return, road transport will lose 17% of its volume within the type of goods analysed. For sea
and rall trangport to redise this potentia, they will have to provide a transport qudity, which
meets the sandard provided by the lorries. At the same time, the price will have to be reduced by
10%. Thet is a great chalenge. Furthermore, it will require consderable political intervention in
relation to road transport.

Even a change of this Sze will, however, hardly be noticegble on the Danish roads, asit will rep-
resent afal of less than 2% of the entire volume carried by road.
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The views of the transport sector on the efficient transport system

DSB Gods
Rail transport may be a very eficient link in the transport chain at both long and short distances.
On the following conditions:

limited amount of reloading, for example transport to customers with direct rail access
limited shunting, a0. by using trains in shuttle operation between railway centres
optimum use of available capacity
border crossing without technical or adminigirative barriers
The European Maritime Development Centre (EMUC) and the Danish Shipowners Association

Danish shipping companies compete globdly. Therefore the Danish legidation and the economic
framework conditions must be competitive compared not only with European countries, but glob-
aly. Sea trangport will be able to meet the future demands for capacity, frequency and market
coverage which are necessary to make short-distance sea transport more competitive. An im
portant condition is to reduce a number of administrative barriers, so that the total costs can be
reduced. If short-distance sea transport is to take over market shares, it must be more competi-
tive than road transport.

Danish Trangport and Logigtics (DTL)

It will be necessary to focus on making the entire trangport syssem more efficient, i.e. dl methods
of trangport and the interaction between them, including the interaction between goods and pas-
senger transport. Trade political consderations must be integrated into the efforts to make the
transport system more efficient.

The genuine possihilities to reduce lorry traffic on the roads and the CO, emisson of the goods
transport are very limited, so this should not be the driving force behind the efforts to make the
tota transport system more efficient. An important condition for a more efficient goods transport
system is that goods trangport should be given more priority when infrastructure cagpacity is dlo-
cated. This appliesto road as well asrail transport.

Danish Shippers Council (DSC)

In practice, the efficient trangport system does not exig, if this term is taken to mean the ultimate
system, which will satisfy the needs of transport buyers a one stroke. The basic question for
trangport buyersis the framework for the services offered by the transport industry and the choice
offered to trangport buyers. A current adjustment of the framework in accordance with the mar-
ket forces must contribute to making sure that society will get as much benefit as possible from
production and trade.

City logigtics

Theam of city logisticsis to reduce the amount of transport necessary to supply a city with goods
— and to make sure that the goods are carried by the most appropriate means of trangport. This
will reduce the effect on the environment and other drawbacks caused by the transport of goods.
City logidticsis not just a question of improving the running and distribution of the individud tras-
port businesses.
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City logidtics is an overdl drategy for improved organisation of the total transports to and from
the city. Theoreticdly, there are lots of possibilities of improving the efficiency of goods transports
in cities. Under optimum conditions the number of journeys has been reduced by as much as 50-
70% for specific products.

Experience from Denmark and abroad shows that it is decisive that both receivers in the city,
cariers, senders and the loca authority are involved in the establishment of city logistics solutions.

The views of the transport sector on city logistics

The European Maritime Development Centre and the Danish Shipbrokers Association

Above dl, shipping companies trangport goods, which are not directly relevant in connection with
city logigtics. But through container trangport, sea trangport contributes to making the distribution
of goodsin the consumer areas more flexible and less expensive. Today's sea transport meets the
demands by participating in integrated and efficient trangport chains dl the way to the consumers
(induding City logidtics).

Danish Trangport and Logigtics (DTL)

The core of good and practica city logistics solutions is close co-operation and a dialogue ke-

tween the public authorities and al affected businesses, carriers, suppliers and receivers of goods.

DTL sees good posshilities of improved efficiency, for example through joint distribution and a
high rate of capacity utilisation. City logigtics done cannot solve the traffic problemsin cities. It is
aso necessary to find good solutions for passenger trangport and for traffic and infrastructure as
such.

The Danish Shippers Council (DSC)

The increasing number of passenger carsin cities has led to politica attempts to limit the access of
cars to centra city areas by technica methods. This has limited the scope for distribution and
collection of return packaging. If city logistics companies are to be established in cities, it is deci-
Sve to establish at least 2-3 companies in each city so that there will be competition. Such com-
panies must dso be able to document their effect on the environment and service qudity, for ex-
ample through "benchmarking”.

The challenges of e-commerce

So far, trading viathe Internet is il in the making in Denmark. However, a survey from the Min-
istry of Research points to a heavy future growth. The Ministry of Research expects that from
1998 to 2002 purchases made by individuas through the Internet will increase from about DKK
320 million to about DKK 7.2 billion. Businesses purchases on the Internet will increase even
more: from DKK 850 million in 1998 to DKK 33 hillion in 2002.

The Internet and the possibility of e-commerce add to the existing trends regarding new kinds of
organisation of purchasing, production and distribution. It will lead to a development towards in-
creasd integration of the different activities in the chain of logidtics dl the way to the customer,
and alarger geographica area covered by the individua linksin the chain.

The entire process — from the customer places the order and until the product has been made and
delivered — can be compressed because al necessary information will (at least theoreticaly) be
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present a the same time in the entire system. In principle, e-commerce makes it possible to get
new suppliers and customers from al over the world. The most decisive factor for success will be
how logigtics and trangport can support the individua transactions on the Internet.

From a community point of view, the advantage of e-commerce is in particular that the market
will work more efficiently and that superfluous intermediaries in the production system and the
trade sector will be diminated. The reason isimproved access to better information for both buy-
ers and sdlers and the fact that production and consumption can be organised more efficiently.
However, there are aso codts to society - due to an increased need for transport. Small and nu-
merous, highly time-sengtive consgnments to be didtributed across a large geographica area will
probably lead to more transport and increased demand for quick methods of transport.

The views of the transport sector on the challenges of e-commerce

The European Maritime Development Centre and the Danish Shipbrokers Association
International sea transport has enabled an enormous growth in trade — and at low prices for the
individual consumer. International sea transport is a naturd part of the logistics systems of a-
vanced global production companies. It stresses the necessity of reducing barriers to free global
trade, dso because only in this way will it be possble to make full use of the potentid of e
commerce.

Danish Trangport and Logigtics (DTL)

Electronic trade is an area with one of the greatest potentias in the economy. Making full use of it
requires interaction between al parties. Thus the public sector must co-operate with trade and in-
dustry to make sure that the infrastructure (roads, road traffic and telecommunications) is up to
the new chdlenges. It is no use having the trangport companies adjust their logitics sysemsto the
new era, if the products cannot get to the buyers because of congested roads.

Danish Shippers Council (DSC)

The internationa take-overs and mergers within transport and logistics companies these years are
probably the most concrete answer to the question of what e-commerce will mean to the trans-
port sector, both nationdly, regiondly and globdly. Theoreticdly there is not much difference
compared with the time when people would receive the mail order catalogue from a department
store such as Dadlls Varehus, forward their order by mail and receive the goods ordered by the
raillway-based company, DSB Stykgods. The decisive difference is the speed.

Energy consumption and CO,

The transport sector's energy consumption and CO, emissons have been recurrent themes in the
political discussions about how to achieve a sustainable trangport system. According to the Danr
ish Energy Agency, the transport sector's share of the total CO, emissions has increased from 17
to 25% during the period 1980 to 1998. However, only a very limited part of this is due to the
transport of goods.

Road transport accounts for 80% of the CO, emissions of the transport sector. This corresponds
to 20% of the total emissions. 13% is caused by passenger cars, 4% by vans, and 3% by lorries.
If vans are not included in the transport of goods, the transport of goods accounts for a totd of
4% of the total CO, emissons,
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The views of the transport sector on energy consumption and CO,

The European Maritime Development Centre and the Danish Shipbrokers Association

Because of the interest in the environmental effects of the trangport sector, the shipping sector has
done much to clarify the energy consumption of sea transport — particularly compared with other
means of transport. The only ships which do not have a low energy consumption per tonne car-
ried are ferries for both lorries and passenger cars, and combined lorry and trailer ferries. Gener-
aly, the energy consumption for ferriesislarger than for the corresponding road transport.

Danish Trangport and Logigtics (DTL)

Lorries consume only a smdl part of the energy, and the growth in their energy consumption is
much lower than that of passenger cars. The keen competition under which the trangport sector is
operating means that the trangport systems are optimised continuoudy in order to be able to meet
the demands of the market for efficient, competitive and environmentdly friendly transport serv-
ices. Besides, we have a sensible digtribution of labour among lorries, freight trains and cargo ves-
s,

Danish Shippers Council (DSC)

The need of the individud transport buyer to be able to caculate the energy consumption and
consequently also the CO, emissions in connection with trangport of the firm's products has in-
creased during the 1990ies. For trangport buyers it is essentid that the market is the driving force
behind the different tools developed today with a view to demongtrating financia and environ-
menta benefits of environmental management and the consequences of choosing different means

of transport.

Duties and external costs

The European Commission has launched a srategy they cal "fair and efficient pricing”. Theideais
that transport users in the EU should cover dl costs which they cause to society — through wear
on the infrastructure, congestion, accident and environmental problems. These costs are caled
external because they are not included in any market transactions.

Transport businesses are encouraged to:
use vehicles which cause less pollution and are sefer;

choose routes and logistics, which cause less road damage, less traffic overload, lower
risk of accidents and fewer negative consequences for the environment;

gart using ameans of trangport with fewer consequences, if possible.

However, it is very difficult to caculate the externa codts in connection with goods transport —
not least the price or duty to add to the various services and products on the transport market.
This is one of the reasons why the discusson of how much the individual modes of trangport
should pay for the cogts they inflict on society is often highly political and senstive.

The views of the transport sector on duties and external costs

The European Maritime Deveopment Centre and the Danish Shipbrokers Association
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Shipping operates and competes globaly, so any regulation of duties should be global. Loca du
ties on emisson from ships are an irrelevant idea. In connection with determing the of externd
cods, it is important to focus on the overdl effect of a mode or means of transport on the envi-
ronment. The debate on the evaluation is often emotional, because much uncertainty is attached to
the economic evauation of environmentd effects. Consequently, it is important to get a safe basis
of information so that the duties may be determine correctly and fairly for the individua means of
transport.

Danish Trangport and Logistics (DTL)

Everybody must pay their share, but on equa terms. The introduction of even higher duties on
lorry trangport will solve no problems — they will benefit nobody but the Treasury. On the con-
trary — if passenger transport and goods transport by rail and sea are not also taken into consid-
erdtion, it will amount to discrimination. It is a fact that to some extent lorries cover the externd
cogts, whereas for example the railways receive such large ate subsidies that they do not even
cover their own, interna codts, let alone the externd costs. To introduce a certain amount of con-
sstency to the duty policies, the duties should be reduced, since air pollution, noise and the num-
ber of traffic accidents have falen and will continue to fdl in the yearsto come,

Danish Shippers Council (DSC)

It is obvious that the level of duties must be more or less the same for dl means of transport and
al countries. And it is reasonable to achieve an approximate balance between date revenue and
expenditure as far as trangport is concerned. But the attempt arbitrarily to calculate duties on ex-
terndities is completely out of line. If such an initiative were to be just remotdly fair, it would be
necessary to include a value aspect so that the value of the transport of goods for society was
cdculated smilarly. Many years experience shows, however, that there is rarely any red sub-
gdance in new initiatives regarding taxation and duties, which pretend to be more or less "fair”. The
only thing, which isrlatively safe to expect, isincreasing duties.
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Dd I:
Transport og samfund

"Transport er et af de redskaber, som civiliserede samfund behgver for at
bringe orden i kaos. Det har betydning for hver en fase og facet af vores liv.
Set i et historisk, gkonomisk, miljgmaessigt, socialt og politisk perspektiv er det
uden tvivl det vigtigste erhverv i verden. Uden transport kunne vi ikke drive
kebmandsforretning eller vinde en krig. Jo mere komplekst livet bliver, jo mere
uundvaglig er transportsystemets elementer.” (Oversat fra John Coyle, Edward
Bardi, Rober Novak: "Transportation" side 3, 4" edition, West Publishing, New
York 1994)
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1. Trehbilleder af godstransport

1.1 Madensvg til middagsbor det

Vi foredtiller os gaddent, hvor utrolig forgrenet transportsystemet egentlig er. Men hvis man ved
middagsbordet begynder at taake over, hvor meget transport der har vaaet blandet ind i det
mdltid, man har foran sig, er der en stor sandsynlighed for, at bade maden og hovedet gér kold.
Fra sdlaten, vinen, gryderetten, desserten, dugen, glasset, stolen, bestikket, tallerkenerne straek-
ker der 9g forgreninger af indviklede transportkaeder langt ud i verden, og sandsynligvis helt om
pa den anden side af kloden.

Maden er sikkert indkebt i flere forskellige forretninger, som hver isoe f& deres varer fra gros-
sigter, der igen f& dem fra producenter, som for a producere varerne kaber ind hos underlev-
erandarer osv. | hvert af disse led foregar der mindst én transport og ofte flere, fordi trans-
portaren maske gerne vil samle godset i en terminal, inden han sender det til neeste led i kaeden.

De sidste godstransporter foretages af os salv, nar vi kerer o sted for a hente ingredienserne til
aftensmaden. Og hvis den transport fx foregdr pa en cyke, kan vi ogsa begynde at tamke pa,
hvor hver en lille cykeldd mon kommer fra— og pa d den transport, som har veget nadvendig
underves.

1.2 Et tatgarnnggle af transporter

Ressourcer som viden, natur, materialer, produkter, arbgdskraft og kabekraft er i vid ud-
straskning bundet i tid og sted. Derfor er transport nedvendig. Det er kun fa isolerede urskov-
skulturer som réder over dt hvad de har brug for, der hvor de bor. | dle andre tilfadde vil det
enkelte menneske aldrig selv have dle de ressourcer ved handen, som kraeves for at daskke de
daglige behov. Mennesket er nadt til at bytte sSne ressourcer med andre. Transport er nadvendigt
for, at dette kan lade Sg gare.

| transportlitteraturen Sger man, at transport giver adgang til ressourcer, som tidligere var bundet
til bestemte steder pa verdenskortet. Ressourcer som var for tidskraevende eller gkonomisk og
praktisk umulige a nd Efterhdnden som transportmulighederne er blevet hurtigere, bedre og hbil-
ligere, har vi faet adgang til stadig flere af disse ressourcer.

Verden kommer tadtere pa Mat i tid bliver den mindre. Mdt i muligheder bliver verden starre.
Nogle udtrykker det pa den made, at transport overvinder den modstand - eler friktion - som
kommer &f, at ressourcer er bundet i tid og sted. Og at vi derfor bevasger os mod et stadigt mere
friktiondest samfund. Men det er nok en sandhed med modifikationer, fordi mere transport jo
ogsa belaster samfundet - pafarer det en miljg- og trafikskkerhedsmeessig friktion om man vil.

| dag har en virksomhed i Danmark mulighed for at kagbe bade komponenter og arbejdskraft over
hele kloden. En virksomhed i Taiwan kan ligeledes uden starre besvaa kabe g til danske res-
sourcer. Verden bliver derfor pakket ind i et stadigt tadtere garnnegle af transporter, der gar pa
kryds og tvagsi ofte uigennemskudlige mangire,

Nogle transportmenstre kan virke besynderlige. Sko bliver sendt pa langfart for at blive syet dler
farvet de steder i verden, hvor forholdet mellem pris og kvditet er mest fordelagtigt. Tyske g+
leradder sendes over Alperne og tilbage igen, blot for at blive vasket. Japanske blomster flyvestil
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Holland for at blive solgt pa blomsterauktioner til japanske kabere, der sa flyver dem tilbage igen.
P4 godit og ondt bindes virksomheder og forbrugere over hele verden sammen i menstre, der har
en helt anden geogrefi end tidligere.

1.3 Trangport skaber veedi

Trangport bliver som regdl ikke betragtet som noget, der i gkonomisk forstand tilferer vaadi til en
vare. Det bliver snarere betragtet som et ngdvendigt onde og en omkostning. Det er egentlig me-
get forkert. Transport er forudsadningen for at markedet fungerer, og a mennesker kan bytte
varer med hinanden.

Transport tilferer ethvert produkt vaerdi i forhold til tid og sted. Det betyder, at kunden, der gerne
vil kabe skagg og bl briller, faktisk har adgang til disse produkter, ndr han har brug for dem. |
transportlitteraturen siger man, a transport & bro mellem producent og forbruger. Sadan set
dar transport bro mellem ale led i produktionsprocessen lige fra rématerider og helt frem til den
private forbruger. N& vi derfor g& ind og kaber en varei en forretning, sa betaer vi ikke blot for
sdlve varen. Vi betder ogsa for muligheden for a kunne kebe netop den vare i netop den forret-
ning pa netop det tidspunkt.
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2. Transporti tal

| dette kapitel bliver der sat tal pa en raskke forhold i forbindelse med godstransport. Det gadder i
forhold til transportbranchens generdle struktur, i forhold til godstrangportens omfang samt |
forhold til godstransportens miljgbelastning.

2.1 Transportensvaedi for samfundet

Transport er ikke blot et vassentligt omrade, fordi det far vores gkonomi og dagligdag til a haange
sammen. Transportomradet har ogsa betydning som en salvstaandig gkonomisk aktivitet. Det kan
man aflaese i regnskabet for Danmarks naionde gkonomi. "Bruttovaaditilvakst" udtrykker den
vaadi de forskellige brancher tilfarer den danske gkonomi.

Tabel 2.1 Forskellige branchers bruttovaa ditilvaskst i mio. kr., 1999

mio. kr. %
Landbrug, skovbrug, fiskeri, gartnei 29.586 3%
Réstofudvinding 13.553 1%
Nagings- og nydel sesmiddel 28.945 3%
Tekdtil, beklaadning og |aader 4472 0%
Trag papir og grafisk industri 22.953 2%
Mineraolie, kemisk og plast 24.844 2%
Sten, ler og glas 7.184 1%
Jern- og metalindustri 75.590 %
Mgbelindustri og anden industri 9544 1%
Energi og vandforsyning 23.300 2%
Bygge- og anlagg 50.312 5%
Handel m. biler, autorep., servicestationer 17.714 2%
Engros- og agenturhandel 79.680 8%
Detailhanddl og rep. virksomhed 44.081 4%
Hotel og restaurationsvirksomhed 18.566 2%
Transportvirksomhed ¥ 59.212 6%
Post og telekommunikation 21.757 3%
Finansieringsvirk. mv, forretningsservice 247.556 24%
Offentlige og personlige tjenesteydel ser 285477 28%
Finans. formidlingstjen (indir. malt) -34.998 -3%
Bruttoveeditilvaist, total 1.035.328 100
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Y Transportvirksomhed omfatter de virksomheder der sadger transportydelser bade inden for person og god-
stransport (fx vognmaand og bussel skaber).
Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Tabdlen viser, at transportbranchen bidrager med en vaesentlig del af bruttotilvasksten i Danmark.
Brancher som vi normalt opfatter som meget vigtige for den danske gkonomi, som landbrug og
negings- og nydesesmiddeindudirien, bidrager betyddigt mindre til dansk @konomis samlede
vagditilvaks.

Figur 2.1 Udviklingen fra 1988 til 1999 i bruttovaaditilvaksten for udvalgte brancher,
|gbende priser (index 100 = 1988)
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Udviklingen 1 bruttovaaditilvaksten viser et neeten fuldstaandigt pardldt forlgdb melem den
generdlle vaaditilvakst | dansk gkonomi og i transportsektoren. Det kan ses som et udiryk for,
hvor tad transportomradet er sammenvaevet med de evrige aktiviteter i samfundet. Figuren anty-
der i gvrigt det boom som er kommet inden for telekommunikation i de sidste 5 &

2.2 Godstrangportbranchens struktur

| det fagende bliver der tegnet et billede af transportbranchen med hensyn til bl.a. sarrdse,
sammensadning & virksomheder, uddannel sesniveau og markeder.

Dank rederivirksomhed e uden sammenligning det vigtiggte transporterhverv i Danmark.
Rederiernes bruttofragtindtjening (inkl. timecharter) var i 1998 21,8 mia kr. mens deres gvrige
fragtindtaagter var 24,5 mia. kr. Dvs. deres valutaindtjening var 46,3 mia. kr. 1 1999 var deres
vautaindtjening ca. 50 mia. kr. Til sammenligning var de danske vognmandsfirmaers omsadning i
1999 pa godt 28 mia. kr. mens DSB Gods omsadning var beskeden, ca. 0,8 mia. kr. Det er
ikke muligt a Sge noget prascist om omsadningen i de godsrelaterede aktiviteter i havne og termi-
naer.
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En anden relevant gruppe af akterer er transportformidlere som skibsmagglere og speditererne,
hvoraf nogle ogsa er transporterer. Det har ikke vaaret muligt at fa opgerelser over deres omsaet-

ning.
| det fagende vil en raskke nagleta om transporterhvervenes struktur blive praesenteret.

Vognmandsbranchen

Figur 2.2 Fordeling af virksomheder efter starrelse, fragtvognmeand og industri, 1998
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Danmark er karakteriseret ved generdlt at have mange sma virksomheder i forhold til andre euro-
padske lande. Figuren viser a vognmandsbranchen i endnu starre grad bestér & sma virksomhe-
der. Nassten trefjerdeddl af firmaerne har sdledes under fem ansate.
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Figur 2.3 Fordeling af vognmandsvirksomheder pa sterrelse og omszgning — i forhold til
industri, 1998
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Det er ogsa karakteristisk, at de sma virksomheder stér for en meget lille del af den samlede om-
saning. Trefjerdedde af virksomhederne har sdledes en omsagning pa under 2,5 mio. kr. om
&ret. Disse virksomheder har tilsammen kun 16% af den samlede omsagning. Inden for industrien
er det nogle enkelte, men til gengadd meget store virksomheder, som tegner sig for sterstedelen af
den samlede omsadning. Denne Stuation findes ikke inden for vognmandsbranchen.

Figur 2.4 Fordeling af virksomheder og omsagning pa selskabsformer, 1998
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000
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Figur 2.4 viser, a vognmandsvirksomhederne i vid udstragkning er enkeltmandsfirmaer (78%), og
at disse firmaer samtidig har en rdlativ lille dd af omsadningen (34%). De f& aktiesdlskaber, som
findes (4%), & til gengedd for 38% af omsegningen. Andelsselskabsformen havde i 1998 en
helt margind betydning i vognmandserhvervet. Derved adskiller branchen sig markant fra indus-
trien, hvor aktiesalskaber og andel ssel skaber tegnede sig for knap 90% af den samlede omsadt-
ning i 1998.

Den danske skibsfart og havnene

Som tidligere naevnt bidrager danske rederier med broderparten af omsagningen i den danske
trangportbranche. Det er dog kun en meget begramset del af danske rederes indtaagter, som
kommer fra sglads pa danske havne. Det fremgdr tyddigt af figuren herunder. Den samlede
bruttofragt i udenlandske fragter i 1998 var ifdge Danmarks Rederiforening pa 18,6 mia. kr.

Figur 2.5 Danske rederiers bruttofragtindtaagter fordelt pa regioner i 1998
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Kilde: Danmarks Rederiforening, 2000

Danske rederier har langt den sterste indtaegt alle mulige andre steder end pa danske havne. Det
billede g& igen, n& man ser pa de danske skibes fragtindtasgter fordelt pa hovedmarkederne.
Ved danske skibe forstas skibe under dansk flag. De danske skibe udger kun en del af de dan-
ske rederiers skibe.
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Tabel 2.2 Danske skibes bruttofragtindtasgter, fordelt pa hovedmarkeder, 1999

mio. kr. % af total
Udland til/fra Danmark 1.034 5
Mélem tredjelande 20.651 95
Totd 21.685 100

Anm. Skibe under dansk flag
Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Tabellen viser a kun fem procent af danske skibes indtaggter vedrarer sgjlads pa danske havne.
Af disse fem procent er kun ca. 1% negrsefart. Neasefarten er dtsatilsyneladende ikke et saaligt
attraktivt marked for danske skibe.

Figur 2.6 Danske rederes radighed over skibe og tonnage” 1997

450 10000

[ Antal rederier / 1 9000
400 44— —
[—JAntal skibe til radighed
- 8000
350 4 =\ Samlet tonnage til radighed
/ - 7000
300 —

/ 1 6000
250
/ 1 s000
200
/ 4 4000
/ 4 3000
/ 1 2000

/ ——= 1000
:ﬁ—-—f — 0

250-2999 BT 3000-9999 BT 10000-49999 BT 50000 BT og derover

150

Antal rederier / antal skibe

100 +

Tonnage til radighed (1.000 BT)

50 A

Rederistarrelse 2)

Y Begrebet tonnage angiver lasteevnen for et skib eller en skibsfl&de.
2 Det er starste skib som rederne réder over der bestemmer rederisterrelse
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Som det fremgdr af figuren, er der kun ganske fa flere skibe end rederier i intervallet op til 10.000
bruttotons (BT). Det tyder pa, at langt de fleste mindre skibe tilharer rederier med kun et skib fart
af rederen sdlv. De store skibe tilharer oftest de fa store rederier, der som en naturlig falge ogsa
har langt den starste andd & den samlede danske tonnage til r&dighed, som angivet med
trekantsignaturen.

Naarsefarten pa danske havne
| de senere & har der vaget en stigende politisk interesse for a styrke neasgfaten. Dvs.
skibsfarten mellem danske og europaaske havne. Det skyldes ansker om fx at aflaste veene for
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godstransport, at reducere miljgbelastningen dler at styrke den danske skibsfart. Debatten hviler
ofte pa en forventning om, a det er mindre danske skibe, som sgjler i den danske negsefart. Det
er det ikke. Der er meget lille overenssemmelse mellem den danske negsefart og den mindre
danske skibsfart. Sefartsstyrelsen konkluderer i rapporten Det bld Danmark (1999): "Der er intet,
der tyder p3, a den mindre skibsfart bortset fra faggefarten er mere orienteret mod nagromradet
end den store skibsfart.”

| falge Sefartsstyrelsen findes der ingen oplysninger om, pa hvilke fatomrader og hvilke fragtty-
per den mindre danske skibsfart har sin indtjening. Erfaring fra branchen peger dog p3, a trafik-
mendiret ikke afviger meget mellem rederisterrel serne, fordi mange skibe under 3.000 BT sgjler i
niche-fart overdt i verden. De helt sma danske skibe under 500 BT servicerer dog naesten ude-
lukkende nearsafarten.

Figur 2.7 Skibes anlgb og tonnage pa de 14 sterste danske havne fordelt efter deres flag
1999
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Kilde: Danmarks Statistik, 1999

De danske skibe, der sgjler pa danske havne er sma i forhold til gennemsnittet. Det kan ses ved
a deres andel af anlgb er nasten dobbelt sA stor som deres andel af den tonnage som anlgber
danske havne. | figurens hgjire sde kan man aflaesse den gennemsnitlige tonnage som skibe i+
dregidreret i forskelige lande har, nér de anlgb en dansk havn (linien med trekanten). Danske
skibes gennemsnitlige tonnage per anlgb var i 1999 ca. 2700 BT mod 4900 BT for dle skibe. De
skibe som sgler under bekvemmeighedsflag (issa at finde under "@vr. Europa og Nagorienten
og Mdlem- og Sydamerika) er typisk store skibe som formentlig sgler produkter som olie og
kul.

Havnene
Der findes 127 havne i Danmark. De havde en godsomsadning i 1999 pai at 97,2 mio. tons.
Omkring en fjerdeddl af godset er fagrgegods (gods pa | estrailere, banevogne, lasthiler).
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Figur 2.8 Antal havne” og godsomsadning fordelt efter havnenes starrelsei 1999
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000
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Som det ses o figur 2.8 findes der mange havne med en beskeden godsomsagning pa under
100.000 tons om &ret. Tilsammen har disse 70 havne en omsadning som ikke er starre end Adl-
borg Havn (ekskl. Portland) som |8 pa en 11. plads over danske godshavne i 1999. Det svarer til
2% af den samlede omsadning i danske havne. De 10 starste havne stod derimod for ca. 65% af

den samlede omsadning.

Der findes desvaare ikke offentligt tilgaangelige oplysninger om havnenes godsomsagning mdlt i
kroner og ere. Det bedste sken kommer fra Sgfartsstyrelsen, som har opgjort den samlede om+
saning i de danske havnetil 3,2 mia. kr. i 1997. 1 1997 var der knap 3.000 ansaite i havnene.

Siden den ny havnelov tradte i kraft i januar 2000 er der begyndt at ske aandringer i méden, de
enkdte havne organiserer Sig p& Sammendutningen & danske havne har lavet fadgende op-
garelse, som dog ikke omfatter de alermindste havne og lystbadehavnene.
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Tabel 2.3 Antal havne fordelt efter type organisering, september 2000

Havne organiseret i Sammenslutningen af Danske

Havne:

Aktiesel skabshavne 4
Kommunale selvstyre-havne 25
Kommunale havne 17
Kgbenhavns Havn

AndreHavne

Statdige trafikhavne 5
Privatejede trafikhavne 23
Privateede rene faagehavne
Statsgjede rene fiskerihavne

Kilde: Sammenslutningen af danske havne, 2000

Indtil videre er der fire havne, der har benyttet Sg af de nye muligheder for at etablere g som et
rent aktiesslskab. Det er Aalborg, Grenaa, Fredericia og Nyborg. Hertil kommer Kgbenhavns
Havn, der er blevet et Saidigt aktiesdlskab undergivet Sn egen lovgivning.

2.3 Banegodsoper atererne

De danske banegodsoperatgrer bestér farst og fremmest af én meget stor virksomhed — DSB
Gods. Desuden findes der 11 sma privatbane-operaterer med eget banenet, som transporterer
ganske sma mamngder gods, hvilket fremgdr af tabellen neden for.

Tabel 2.4 Omsagning og transportarbejde blandt danske banegodsoperaterer i 1998

Operater Godsmaagde, 1000 Transportarbejde
tons mio. tkm i Danmark ¥

DSB Gods 7.455 1.949 mio.

Hillerad-Frederiksvagk-Hundested  jern- 189 49

bane

@vrige privatbaner 131 58

Y Danmarks statistik opger kun den del af transportarbejdet, som udfaresinden for landets gramnser ogs& mht.
den international e godstransport
Kilde: Danmarks Statistik, 1999

Privatbanerne transporterer godt og vel en tiendedel af det indenlandske banegods. Udover disse
baneoperaterer findes Privatbanen Senderjylland uden eget banenet. De har imidlertid ikke @
sket at opgive statistik om deres godstransport.
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2.4 Uddannelsesniveauet i sektoren

| de senere & har der vaaret fokuseret pd, i hvor hgj grad transportbranchen er gearet til a mede
fremtidens udfordringer — svel organisatorisk som med hensyn til produktudbud og
markedsfering. | den forbindelse vurderes uddannelsesniveauet at vage en afgarende faktor ud
fra den opfattdse, a et hgjere uddannelsesniveau giver Sarre flekshilitet og omdtillingsevne i a-
be dsstyrken.

| neeste figur ses uddannel sesbaggrunden for de ansatte i de forskelige delbranchen inden for
godstransportomradet.

Figur 2.9 Uddannel sesniveauet i den danske godstransportbranche 1998
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Dea e dor forskd i uddanndsesniveauet i de forskdlige dele af godstransportbranchen. |
rederivirksomhederne er der en veluddannet arbgjdskraft sammenholdt med gennemsnittet for
den danske befolkning og i forhold til den gvrige transportbranche. Havnenes ansatte har dog et
uddannel sesniveau, der ligner gennemsnittet i Danmark. V ognmaandene og de beskadtigede inden
for termina- og godshandtering har et lavt uddannelsesniveau — halvdden har en grundskole-
uddannelse. Kun 1-3% &f de beskadtigede har en mellemlang dler lang videregaende uddannelse.

2.5 Godstransportens omfang og kar akter

| det felgende vil en raskke opgerelser over omfanget og typen a gods der transporteres pa de
forskellige transportmidler blive gennemgaet.
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Figur 2.10 Godsmaangder i den nationale og internationale transport fordelt pa transport-
midler, 1999
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Der blevi 1999 dt trangporteret ca. 211 mio. tons gods nationdt og godt 74 mio. tons interna-
tiondt, atsi bade import og eksport. Der bliver flyttet knap tre gange sa meget gods nationalt
som i trangporten melem Danmark og udlandet.

Af det nationale gods blev 95% transporteret pa lastbiler, 1% med tog og 4% med skib. | im- og
eksporten er det skibet der dominere. Omkring 3/4 af det internationale gods transporteredes ad
soveien. 5% af det internationale gods var banegods i 1999, og godt 20% kertes pa lasthiler.
Flytransporten er helt margina nar gods geres op i tons.

L asthilerne transporterede atsa mere end 12 gange sa meget gods inden for landets grasnser end
over dem i im- og eksport. Derfor karer langt hovedparten af |asthilerne pa de danske veje mel-
lem en dansk afsender og modtager.

Det indgér ofte i debatten a lastbilerne tager mere og mere gods fra bane- og setransporten, og
at det er derfor, der kerer s mange lasthiler rundt pa vejene. For at belyse dette er der indsamlet
data fra Danmarks Statistik, s3 man over en periode kan se udviklingen i de godsmaangder som
de forskellige transportmidler transporterer. Som det fremgér af tabellen neden for, er det forske-
ligt hvor langt tilbage i tiden der findes data.
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Tabel 2.5 Udviklingen i godsmeangder transporteret ad vej, bane og sg, nationalt og im-
port/eksport, 1000 tons.

Ve Bane ]
Nationalt [Im- ogeksp.?| Nationalt |[Im-ogeksp.| Nationalt |Im- og eksp.
1970 5210 2905 39993
1975 7277 2335 3779
1980 188000 9627 . 1975 10239 43374
1985 200000 12211 2736 9854 44328
1990 194000 15500 2458 3045 10488 45614
1991 178500 16317 2444 3167 12510 50110
1992 190100 17031 2403 3100 11406 52510
1993 174600 14577 (19679) 2464 3311 9655 5234
1994 175600 16300 (22005) 2599 4078 9529 56567
1995 176000 17413 (23508) 2560 4228 11505 57597
1996 177100 16107 (21744) 2358 3896 13317 56977
1997 186300 15749 (21744) 2715 4032 12677 59351
1998 190400 13818 (18654) 2653 334 8795 55234
1999 200000 16306 (22013) 2332 3127 8923 54902
Andr. i %i forhold til startar
6 213 (322) -5 8 -13 37

Y Databrud mellem 1992 og 1993. Fra 1993 opgeres kun transport pd danske lastbiler. Tallene i parentes frem
kommer ved at gange danske lasthilers godsmaangde med 1,35. Antagelsen er at udenlandske lastbilers andel
af de samlede godsmaangder i im- og eksporten er stabil i hele perioden (se afsnit om danske transportagrerne
markedsandel e laengere fremme).

Kilde: Danmarks Statistik 2000

Det er bemaakesesvaadigt, at der for det nationae gods vedkommende, ikke er sket en stigning
i godsmaangderne mdt i tons siden 1980, og isex méaske at fordelingen mellem transportformerne
heller ikke har andret Sg vaesentligt Sden da. Der er ket et fald i den nationale setransport, som
kan haange sammen med dbning af Storebadtsforbindelsen. | den internationae transport til og fra
Danmark har vejtransporten 4-doblet godsmeangderne i perioden 1970-99. Setransporten har
oplevet en gtigning pa 37%, mens banegodstrangporten efter en stigning i midten af havfemsarne
ligger p& niveauet for 1970.

L asthilernes fremmarch skyldes dtsa primaat ikke at de har taget gods fra de andre transport-
former. Lastbilerne har snarere taget en stor del af det nye transportmarked som voksede fra
60'erne og frem, hvor kravene til trangporten var anderledes. At der ikke er sket nogen for-
skydning mellem transportformerne i den nationde trangport i perioden 1980-99, skyldes derfor
at strukturforandringen alerede er en redlitet inden da.
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| figuren neden for er vaadien af det gods der trangporteres internationalt mellem Danmark og
udlandet opgjort. Den indikerer at der er forskel pa sammensagningen af gods som de forskellige
trangportmidler trangporterer. Desvaare er de seneste tal der findes fra 1996, men billedet vil
formentlig ikke se meget anderledes ud i dag.

Figur 2.11 Fordeling af godsmeangder (A) og godsets vaardi (B) pa transportmidler, im- og
eksport i hhv. 1999 og 1996.
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Kilde: Danmarks Statistik, og Trafikministeriet, Trafikredegarelse 1997

Lasthiler og fly anvendes i hgjere grad end andre transportformer til a trangportere varer, som
har en hgj vaardi. MAt i vaardi reprassenterer vejtransport og flytransport 61% af den internation-
de godstransport. Mdlt i tons er der kun tale om 22%. Figuren illustrerer ogsg, at det ferst og
fremmest er lavvagrdivarer som transporteres pa skib.

Dette billede understattes af sammenssaning af godset i den internationale transport til og fra
Danmark, som det ses pafigur 2.12.



Figur 2.12 Sammensagningen af transportmidlernes internationale gods, 1998
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Sterstedelen af vejgodset er stykgods, bearbejdede varer og nagingsmidler som har hgjere vaadi
end de gvrige varegrupper. For banegodsets vedkommende er en stor del af godset ogsa
hgjvazdivarer. | satransporten fylder kul, olie og kemiske produkter meget i det samlede billede.

Danske operaterers markedsandele

Hvor stor en andel af godset fragtes med danske transporterer? Nar det gedder den nationde
transport, vil stort set a gods pa bane og ve blive handteret af danske godsoperatarer. | setrans-
porten er det anderledes. Her fragtes kun ca. halvdelen af det nationale sagods med dansk n+
dregigtrerede skibe. Der er stor spredning inden for de enkelte varegrupper — fra 90% af ku-
trangporterne til 4% af olietransporterne. | den internationale transport mellem danske og uden-
landske havne er andelen af danske operaterer helt nede pa 12% i gennemsnit.

Efter indiraadelsen i Det indre Marked kender vi ikke mere andelen af udenlandske lastbiler, der
karer med gods til og fra Danmark. Men i perioden 1983-1992 14 andelen relativt stabilt pa 30-
35% for gods til Danmark og 20-25% for gods ud af Danmark. | en rapport fra Trafikministeriet
om eksportvognmaandenes konkurrencesituation bekradtes at udenlandske transportarers andel
stadigt ligger pa dette lgie.

Containergodset

En type gods som fortjener ssalig omtale er containergodset. Containertrafikken stiger eksplosivt
i disse &, som det ogsa fremgdr & figuren nedenfor. Containergodset fragtes farst og fremmest
mellem de store basishavne i den oversaiske trafik. Basishavne er de store havne hvor den over-
saiske linietrafik har mal. Men containergods har ogsé stor betydning for havne som fx Arhus og
Kabenhavn, der fungerer som forsyningspunkter (feeder-havne) for de store havne.
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Figur 2.13 Containeromssgning mio. TEU" i verdens havne 1985-2012, prognose
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| Danmark er det isser Arhus og Kagbenhavn, som spiller rollen som regionale sikaldte feeder-
havne. | Arhus er omssdningen steget fra 171.000 TEU i 1990 til 367.000 TEU i 1999 — og
udger i dag ca. en fijerdedd af havnens samlede godsomsadning (mdlt i tons). | Kegbenhavn har
stigningen vaaet mindre — fra 121.000 i 1990 til 180.000 i 1999. Containergodset udgjorde 8-
9% af godset i Kagbenhavns Havn i 1999. | tabellen nedenfor er et udvalg af de sarste basis- og
feeder-havne.

Tabel 2.6 Containeromsagning pa udvalgte havne malt i TEU

Basishavne Feeder-havnei Skandinavien
Hong Kong (1) 16.211.000 Gateborg 624.179
Singapore  (2) 15.944.800 Arhus 367.000
Rotterdam  (4) 6.985.361 Helsinki 321.499
Hamborg 9 3.738.307 K gbenhavn 180.000
Antwerpen  (10) 3.614.246 Odo 177.191

* Tal i parentes angiver havnens placering blandt de starste
Kilde: Hamborg Havn 2000

| nordisk sammenhaang er Geteborg langt den sterste havn mdlt i forhold til containeromsagning
og aspirerer til at blive basishavn. Feeder-transporten er ogsa interessant for vognmaand og
baneoperatarer, fordi transport a containere til og fra basishavnene ikke nedvendigyis foregar ad
saveen.
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Transport- og trafikarbejdet

| analyser af udviklingen i det danske transportsystem, indgar der ofte beregninger &f transportar-
bejdet og ofte ogsa trafikarbejdet. Transportarbejdet findes ved a gange godsmamngder i tons
med afstanden i kilometer. Trangportarbejdet udtrykkes som tonkilometer (tkm. dler tonkm).
Hvis transportarbejdet stiger, kan det vaae et udtryk for, at godset transporteres laangere, dler at
der transporteres mere gods mellem to steder end fer. Det kan derfor bruges som et overordnet

udtryk for aandringer i varestrammenes geografi og omfang og dermed andringer i transportbe-
hovet.

Figur 2.14 Nationalt godstransportarbejde for lastbil og tog i 1998
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Kilde: Danmarks Statistik, 1999

Af figuren fremgdr det tydeligt, at lastbiler over seks tons har et langt sarre transportarbejde end
banetransporten. Det er ikke sa underligt taget i betragtning, at banetransporten stér for under 2%
af de samlede godsmamgder. Det bemagkelsesvaadige er det lave godstransportarbgde, som

varebiler og de sma lasthiler prassterer. De star for under 5% af vare- og lasthilernes transportar-
bejde.
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Figur 2.15 Nationalt godstransportarbejde (tkm) for lastbiler og godstog fra 1987-1998.
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| perioden 1987-1998 er det nationale transportarbejde for jernbanen faldet en smule med et par
kraftige udsving underves. For de starre lastbiler har niveauet vagret stabilt med en tendensttil at
gige i de seneste par &. Varebiler og sma lasthiler har aget deres transportarbegjde ganske
kraftigt fra 1993 og frem. Det skyldes farst og fremmest, a de kerer laangere end fer. Det vil
ogsafremgai de fdgende afsnit.

"Transportarbgdet” siger dog ikke noget om, hvordan transportbehovet daekkes. 100 tkm kan
béde betyde, at en lasthil transporterer 10 tons gods 10 km dler at 5 lasthiler hver transporterer
2 tons gods 10 km. | det andet tilfadde kares der tilsammen 50 km i modsadning til 10 km i det
fargte tilfedde. Denne forskel er vassentlig at tage hejde for — isar ndr der tales om miiljg. "Trafi-
karbejdet" er netop et udtryk for, hvor mange kilometer der tilbagelasgges.
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Figur 2.16 Nationalt trafikarbejde for vare-, last- og personbiler i 1998
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Kilde: Danmarks Statistik 1999 og V gjdirektoratet, 1999

| forhold til lasthilerne karer personbilerne mere end 25 gange si mange kilometer pa de danske
vegie. Sa sev om en lasthil tager mere plads end en personbil, er det farst og fremmest personbil-
erne som fylder pa vejene. Det er ogsa vaad at bemaake, at varebilerne karer 3,5 gange A
mange kilometer som lasthilerne, men transporterer ca. 20 gange mindre gods (malt i transportar-
bejde).

Figur 2.17 Nationalt trafikarbejde i keretgjskm for lastbiler, godstog og personbiler 1987 -
1998, (index 100 = 1987)
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Udviklingen fra 1987-1998, viser at lagtbilerne faktisk i det meste af perioden karte faare kilo-
meter end i 1987. Personbilerne har staet for en vakst pa 47% i perioden. Ogsa varebilernes tra-
fikarbejde er seget en del — ca. 24%. Godstogene derimod karer vaesentligt faare kilometer pa
det danske banenet i 1998 end i 1987. Trafikarbedet er faldet med 22% i perioden fra 1987 til
1998.

Det e misvisende a henregne varebiler til godstransport. De anvendes farst og fremmest af
handvaarkere og til sarvicekersdl af forskellig dags, og i meget lille udstraskning til godstransport.
En undtagelse er dog pakkeposten, men den kan ikke skillesud af det statistiske materiae.

Tabel 2.7 Varebilers og sma lastbilers arskersel fordelt efter bilens anvendelse

Bilens anvendelse Mio. km % fordeling
Privatkarsel 5.002 24,6
Distributionskarsel 2455 121
Anden varetransport 2.813 13,8
Handvaarkertransport 6.242 307
Reprassentantkersel 1.710 84
Mandskabskarsel 1.001 49
Anden kersel 1.093 54
| at 1997 20.316 100

Kilde: Danmarks Statistik, statistiske efterretninger, samfaardsel og turisme, 1998

26Miljg

Der har igennem de sidste 10-20 & vaget en stigende politisk opmagrksomhed omkring trans-
portens belastning af miljget. Det skyldes, at transport er en aktivitet, som det har vist Sg vanske-
lig a styre, og som har stor betydning for byens milja.

| tabel 2.7 ses hvilke typer transport varebiler og smalastbiler anvendestil. Det sesat ca. 25% af
de udfarte km kan betragtes som godstransport.

Miljgbelastningen fra trangportsektoren handler farst og fremmest om stgj, vibrationer, barriere-
effekt og luftforurening. En anden vaesentlig negativ effekt af trangport er trafikulykker. Alle disse
aspekter vil kort blive gennemgaet i det fadgende. Problematikken om energiforbrug og CO.-
uddip bliver behandlet i et selvstaandigt kapitd.

Sej

Stgi betyder uensket lyd. Stgj kan pavirke vores fysiske og psykiske velfead pa en rakke
mader. Det kan give forhgiet blodiryk, foreget puls, sammentraskning af blodkar og muske-
spandinger. Stgj kan pavirke vores evnetil a samtale, koncentrere os og til at sove. Det kan give
forskellige former for irritation og et generelt ringere velbefindende.

N& sg er mere end 65dB, vil 55% & befolkningen angive a vege saakt generet. Er
sgniveauet 50B mere, vil 75% vaae stagkt generet. Det dmindelige velbefindende belastes me-
Oet, og der vil vage en tendenstil gget forbrug & nervemedicin.
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Den seneste kortlaggning af stgjbelastningen i Danmark fra 1995 vide, a over en hav million boli-
ger var sigjbelastede med mere end 550B. Det svarer til mere end 20% af samtlige boliger. Af
dem var ca. 130.000 boliger staakt stgjbelastede med et niveau over 65dB.

Hvor kommer stgjen fra?

9% af sgen kommer fra vetrafik, 8,5% fra togtrafik og 1,5% fra flytrafik. Det er farst og
fremmest boliger | forstasder tedt ved de overordnede byveinet, som er plaget af stgj. Stgjproble-
met er i udpraget grad bestemt af lokae forhold — s3som boligtaghed, gadernes udformning, ve-
jbredde og -belasgning, trafikkens hastighed, accelerationer ved lyskryds og andelen af tung tra-
fik.

St fra godstrangport er naesten udelukkende et problem, som vedrarer lasthiltrafikken. Det er
issg motorstg (ved lavere hadgtigheder), friktion mellem dak og vejbane samt acceleration og
deacceleration ved lyskryds, der skaber stgjgenerne. En tommelfingerregel sger, a andden &f
tung trafik pa det overordnede byveinet typisk ligger omkring 10%. Her er der fortrinsvis tale om
lasthiltrafik, mens busser vil vaae dominerende i centrum & byerne. En anden tommefingerrege
Sger, a lashiler typisk larmer ti gange mere end personbiler. Derfor kommer ca. hdvdden af
sgien fraden tunge trafik.

| det samlede Sgibillede fylder lastbilene dtsd forholdsvis meget. Godstog kan dog pa
straekninger tad pa boligomrader ogsa udgare en betydelig stgjgene — issar i nattetimerne. Det er
gaddent at stgj fra skibes hjadpemaskineri giver problemer nér de ligger til k.

Vibrationer

Vibrationer fra trafik er svingninger, der breder 9g fra et vejffundament eller banelegeme gennem
jorden til bygninger. Vibrationer pavirker paforskellige méder bade personer og bygninger.

Folk kan fa forstyrret deres hjerterytme og sevn. De kan opleve stress, uro og ubehag som felge
af resonans i kroppens forskellige organer. Ogsa bygninger kan tage advorligt skade, isser gamle

bygninger i bymidten. Vibrationer er farst og fremmest et problem relateret til jernbanetrafikken,
men vejtransport kan 0gsa visse steder udgare et problem.

Generelt ma det siges, a vibrationer som falge af godstransport er et lille og meget lokat prob-
lem.

Barriere-effekt

Barriere-effekt er det udtryk, man bruger, ndr sivel beboeres som Iette trafikanters bevesgel ses-
frined bliver nedsat pd grund & trafikken. Bariereeffekt er farst og fremmest noget som
diskuteresi forbindelse med vejtrafik. En ve bliver en trafikbarriere nar:

man ikke kan krydse vgen,

det indebager store forsinkelser at krydse vejen,
man ikke kan kommunikere patvaas af vejen,
det opleves som risikofyldt at krydse veen.

Som det er tilfaddet med stgjproblemer, er barriere-effekten helt afhaangig af specifikke forhold,
som har at gare med trafikkens hastighed, omfang og sammensagning, med veens bredde og de
lokae behov for at krydse en given ve. Fx er barriere-effekten som regd starre for barn, addre
og handicappede. Og barriere-effekten kan ligeledes bade give fysiske gener (forsinkelse, unadig
omve og anstrengelse) og psykiske gener (stress, ubehag og utryghed).
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En lasthils barriere-effekt er naesten dobbdt s stor som en personbils, og andelen af lastbiltrafik
har derfor stor betydning for, om trafikken pa en given ve udger en barriere. Jernbanespor og
motorveje er kraftige barrierer som lokalt kan vaare meget generende pa grund af omvejskarsdl.

Luftforurening

Med luftforurening taankes i denne sammenhaang pa de forskellige gasser og partikler fra trafik-
ken, som giver anledning til lokae og regionae miljaproblemer. Til de regionae effekter af uftfo-
rureningen herer:

forsuring, der belaster vegetation, jordens kvalitet og ferskvandsreservoirer som falge af
gtore koncentrationer & svovl- og kvadstofholdige forbindelser i miljeet;

skovdad og haammet plantevaekst, som fage af store maangder NO, (kvadstofoxider) og
flygtige organiske forbindeser (VOC), som stammer fra udstedningsgasser og braandstof-
dampe. Disse stoffer reagerer med sollys og danner ozon, som er yderst giftigt ved landjorden
for mennesker, plante- og dyrdiv;

forurening af det marine miljg— fx gennem dumpning af affald og olie, og Joredning af det
ekstremt giftige stof TBT (tributyltin) fra skibenes bundmaing.

Med hensyn til de lokde effekter a luftforurening er det issa luftkvaiteten i byerne, der er et
problem:

NO, kan give anledning til ahdedragishesver;

VOC (isaz kulbrinter (HC) og polyaromatiske hydrocarboner (PaH)) kan give hovedpine
og gienirritation og mulighed for ozondannelse, der pavirker lungefunktionen. De kan desuden
vage kradtfremkal dende;

CO (kulilte) kan pavirke hjerte og karsystemet;
Sod og partikler kan vaae giftige og begere a kradtfremka dende stoffer. Desuden har de
betydning for udviklingen & forskelige luftvgssygdomme.

Godstransportens bidrag til luftforureningen

Ved a sammenstykke beregninger fra forskellige kilder kan goddtrafikkens bidrag til luftforure-
ningen i forhold til persontrafikken opgeres. Persontrafik omfatter biler, busser, kndlerter og
motorcykler. Varevogne er karetgier mellem 2 og 3,5 t. totalvaagt. Varevogne omfeatter a karsel
uanset om formalet er varetransport, privatkersd, handveakerkarsdl eler andet.
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Tabel 2.8 Godstrafikkens bidrag til luftforureningen i Danmark i forhold til persontrafik-
ken i tons pa udvalgte forureningstyper, 1998

(6{0) NOx HC SO, Partikler
Persontrafik 281.888 48.114 46.249 740 729
Varebiler 18.151 7.307 3.262 558 2.056
Lastbiler 5.677 21.072 2.547 666 1.263
Godstog" 17 133 5 17 6
Fragtskib? 626 2.249 116 580 70
Godstrafik (uden varebiler)| 6.320 23.454 2.668 1.263 1.339

Y fraDSBs grgnne regnskab,
?Referencemodellens beregninger
Kildee DMU, Morten Winter, udtrak fra COPERT |1 modellen, 1998

Som det fremgér & tabellen varierer godstransportens bidrag til luftforureningen meget dt efter
hvilken type der er tde om. Kulilte (CO) og HC kommer farst og fremmest fra persontrafikken.
Hvis varebilerne medregnes til godstransport kommer 3/4 & CO-uddippene og mere end hal-
vdelen af HC'erne fra disse karetgjer. NOx er lastbilernes problem. Partikler er isox et problem
der vedrarer varebiltransporten. Deres udledninger er knap 3 gange sterre end persontrafikkens
0g godt 60% starre end lastbilernes. Der er ikke noget nsevnevaadigt bidrag fra sa- og bane-
transport af disse stoffer. SO, er til gengedd issar satransportens problem n& man tager den be-
gramsede del & transportarbejdet i betragtning. Det er desuden bemaarkel sesvaardigt at varebiler
stér for sAstor en del af transportsektorens miljgoe astning.

Da Iuftforureningen i byerne i stort omfang kommer fra vejtrangporten, og da netop en stor del af
emissonerne fra vejtrafikken netop sker i byomréder, er vetrafikkens luftforurening i de danske
byer blevet forddt pa hhv. persontrafik, godstrafik og varebiler.

Tabel 2.9 Lastbilernes andel af vejtrafikkens luftforurening i byerne, 1998

CO NO, HC SO, Partikler
Persontrafik® A 68 92 47 22
Varebiler 6 10 6 31 57
L astbiler 1 21 2 23 21
Vetrefik i dt 100 100 100 100 100

YPersontrafik omfatter biler, busser, knallerter og motorcykler
Kildee DMU, Morten Winter, fra COPERT Il modellen, 2000

Som det fremgdr af tabellen kommer bidragene farst og fremmest fra persontrafikken. Partikler er
dog en vasentlig undtagelse som varebilerne & for terstedelen &f. For lasthilerne vedkom:
mende er det NOy, SO, og partikler som er problemet.
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Opgarelserne giver en ide om godstrangportens relative betydning for den lokae luftforurening.
Men de siger ikke noget praecist om den konkrete miljabelastning i byerne, fordi den afheanger af
en rakke lokale forhold — sdsom trafikmaangde, andelen af tung trafik, trafikkens hastighed og
rytme, og om der fx er tale om brede, dbne gader dler smdle gadetragter.

Udviklingen mht. a reducere luftforureningen er meget forskdlig for lagthiler, godstog og fragt-
skibe. For godstogenes vedkommende sker det i Danmark farst og fremmest ved at skifte die-
sdllokomotiverne ud med d-drevne lokomotiver. Alt andet lige giver det en bedre udnyttelse af
energien og lavere uddip & de forskdlige typer forurening.

For skibenes vedkommende er det issa svovlindholdet i bresndstoffet der er politisk fokus pa.
Sdvom der findes dternativer til den meget svolvholdige fudolie har det vis sg endog meget
svaat at fa de international e organisationer til at acoeptere politiske initiativer, der kunne fa rederi-
ernetil at anvende brasndstoffer med lavt svovlindhold.

International Maritime Organization (IMO) har vedtaget regler om, a svovlindholdet i skibes
bunkersolie skal nedsates til 4,5% globdt og til 1,5% i saalige omréder (@sterszen og Nord-
szen e sidanne omrader). Reglerne er ikke trédt i kraft endnu pga. manglende ratificering.

Med hensyn til lastbilerne sker der derimod en dramatisk reduktion af en rakke & udsted-
ningsgasserne som det sesi Ve direktoratets opgarelse vist i tabel 2.10. Her vises udviklingen fra
1988 frem til 2010 med udgangspunkt i & 1990=100.

Tabel 2.10 Udviklingen i lastbilers emissioner og energiforbrug fra 1988 til 2010. Index100
= 1990

NO (ef@] HC Partikel SO, CcoO, Energifor -
brug
1988 104 104 104 104 104 104 104
1990 100 100 100 100 100 100 100
1995 88 83 85 95 6 97 97
1997 83 73 77 88 6 100 100
2000 77 59 68 70 7 106 106
2005 55 33 45 42 7 114 115
2010 39 23 32 26 8 122 118

Kilde: Vejdirektoratet, taget fra" Godstransporterhvervet i international konkurrence", Trafikministeriet 2000

Disse forbedringer sker farst og fremmest fordi EU-kommissionen har fastsat nogle sakaldte B+
ronormer der betyder at nye lastbiler henover denne periode er underlagt stadigt skrappere krav
til hvor meget de ma udlede. De skrappeste af disse normer forudsadter at der inden for de
naameste & udvikles teknologi som ikke er kendt endnu. Det drgjer Sig issa om EURO 1V nor-
men der traeder i kraft fra 2007 og EURO V normen som gadder fra 2010. Selvom EURO |11
normen farst gadder fra 2002 er der dlerede i dag lastbiler pa markedet som opfylder disse krav
til emissionerne, fordi det er blevet en vaesentlig konkurrenceparamenter for fabrikanterne.



Som man kan se & tabellen sker der dog ikke nogen naavnevaardig reduktion i CO2. Det skyldes
at det er meget svaat at @ge effektiviteten i motorernes energiudnyttelse dramatisk. Nogle af de
justeringer og forbedringer & motorerne som gennemferes for at reducere de evrige udsted-
ningsgasser har desuden den bi-effekt at ege braandstofforbruget en smule.

Farligt gods
En saalig type problemer kan opsta ved transport f farligt gods. Her er risiko for bade skader pa
mennesker og pamilja.

Der er store usikkerheder i opgerelsen af maangderne og af transportarbejdet. Ifalge en opgerelse
fra 1994 andds mamngden a farligt gods der transporteres i og gennem Danmark (inkl. dansk
sgterritorium) at vegei dt omkring 13 mia. tonkm, hvoraf skibstrafikken sté& for omkring 85%.

Spargsmdet om risikoen ved farligt gods har to dementer: hvad er risikoen for uheld og hvad er
konsekvensen af et uheld?

Sandsynligheden for, at transportuheld medferer uddip & farlige toffer er normat ret lav pa
grund af de mange sikkerhedsforangtatninger, som tradifes. Men nér dvorlige uhdd dligeve & og
til indtredffer, er de mulige konsekvenser for mennesker og milj@ til gengadd store. Ved vurdering
af riskoen vurderes farst risikoen for at der indtradfer et uheld med et transportmiddel, der trans-
porterer farligt gods. Derefter vurderes riskoen for, a uheldene medferer uddip, og til sdst
beregnes risikoen for dedsfald eler miljgskader pa grund af uddlippet.

Der er pa DTU udviklet en model for beregning af risikoen ved tankvognstransporter pa ve og
bane (Transportradet 2000). Det er if@ge modellen ikke muligt a sige om ve- dler jernbanetra-
fik er mest sikker til transport af farligt gods pa en bestemt straskning. Svaret afheanger iso o
maangden af farligt gods, om de aktuelle vg- og jernbanestrakninger |gber gennem store byers
centre eler om de forlgoer udenfor tagbefolkede omrader.

Modellen beregner at vetransport af benzin, diesdl, anmoniak LPG og klor er arsag til 0,56
drasbte pr &, svarende til cirka 1 dragot hvert andet &. For togtransport af diesel, anmoniak og
klor er antallet 0,02 dradote pr &r, svarende til 1 dedsfald pr 50 a&r. Disse godstyper reprassen
terer langt den stierste del af den samlede trangport &f farligt gods i Danmark. Sammenlignet med
trangportrisko i Danmark i avrigt er de beregnede skader som falge af uddip ad farligt gods af
mindre betydning. Interessen for riskoen for farligt gods knytter Sg issa til riskoen for sore
katagtrofer, som imidlertid er gaddne.

Reguleringen af transport med farligt gods er gennem de seneste & blevet mere og mere harmon-
iseret med udgangspunkt i UN's Committee of Experts Recommandations on the Transport of
Dangerous Goods, i daglig tale “ Orange Book” . For satransport har IMO konkretiseret reglerne
som gadder i Danmark i henhold til lov om skibes skkerhed. For flytrangport har den internation-
de |uftfarts organisation ICAO opdtillet regler, der er implementeret i Danmark vialov om |uftfart.
For vetransport er opstillet europaaske regler, ADR-konventionen udgivet af UN-ECE, som er
implementeret i EU gennem et Radsdirektiv.

| dutningen af 1999 indfartes en harmoniseret europagsk standard - EN 12798:1999 for trans-
port & farligt gods. Transportmidler, beholdere mv. som anvendestil farligt gods skal med hensyn
til Skkerhed vagei overenssemmese med forskrifterne. Desuden blev - som en frivillig ordning -

opstillet et saaligt kvditetsstyringssystem for trangport af farligt gods ad ve, jernbane og de indre
vandvee.
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2.7 Trafiksikkkerhed

| de senere & har der vaget gget fokus pa lastbilernes betydning for sikkerheden pa de danske
vge. Det er issa madet mellem lasthilerne og de blade trafikanter, der er blevet stillet skarpt pa.
Uheldsstatistikken varierer meget fra & til &. Derfor er man nedt til at se pa udviklingen over en
vis &rakke og lave et gennemsnit, for at se en trovaadig udviklingstendens. | en andyse, som
Rédet for Trafikskkerhedsforskning gennemfarte i 1997, kan man bl.a. se nedenstdende sam-
menligning mellem anta dradote i uheld, hvor lastbiler indgar, og i uheld, hvor personbiler indgér.

Tabel 2.11 Dradbte i last- og personbiluheld fordelt pa typer trafikanter, gennemsnit for
1991-95

M od Person- og | Lasthil Cykel og | Fodgamger | @vrige | alt
varebil knallert
Antal| % [(Anta| % |Antal| % |Anta| % |[Anta| % |Anta| %
Lasthil 63 60 4 4 19 18 14 14 4 4 105 | 100
Personhbil 274 | 66 2 0 50 | 12 | 73 | 18 | 14 3 | 413 | 100

Kilde: Radet for Trafiksikkerhedsforskning, 1997

Som det fremgdr, er der ikke den store forskel pd, hvem det gér ud over, nér lasthiler og person-
biler er involveredei et uheld. | ca 2/3 af uheldene er modparten person-/varebiler og i ca. 1/3 af
tilfaddene er modparten en "bled" trafikant. Til gengadd er riskoen for & migte livet mange gange
starre, nar en lastbil er involveret i et uheld, hvilket afspejlesi neeste tabel.

Tabel 2.12 Risiko for uheld og dradte, hvor henholdsvis lastbil og personbiler er inva-
veret, gennemsnit for 1991-95

Uheld Drabte Uheld Drabte
per mia. km | per mia. km
Lasthil 611 105 430 74
Personbil 5706 356" 194 13

YU'N&r tallet er lavere end i tabel 2.11 skyldes det, at dracbte i uheld mellem lasthil og personbil er taget ud for at
undga, at de bliver talt med begge steder. Det skal ikke forstas som om lastbilchauffarerne tillasgges al skyld,
men blot at |astbilernes starrel se og vaagt betyder, at det er personbilisterne det gar ud over.

Kilde: Rédet for Trafiksikkerhedsforskning, 1997
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Lastbiler ager risikoen

Tabel 2.12 viser, a hver 6. lasthiluheld i gennemsnit forarsager et trafikdrab, mens dette kun er
tilfaddet i hver 16. personbiluheld (uheld ska her forstds som de uheld hvor der er sket person-
skade). Mdlt i forhold til, hvor meget der kares, er risikoen for trafikdrab mere end fem gange
starre for hver kilometer, en lastbil kerer, end for hver kilometer, en personbil kerer. Sa s8lvom
lastbilerne kerer mindre end 3% af dle de kilometer, som hvert & tilbagelasgges pa de danske
veje o dle typer af karende trafikkanter, sd er de involveret i ca. 18% af trafikdrabene pa det
danske vgnet.

Det e issg de tunge lagthiler, der er involveret i disse uheld, og det er issg sololastbiler (uden
trailer/anhaanger) i byomrader, der indebagrer den sterste risiko for andre trafikkanter. Retfaer-
digvis ska det siges, at der er ket et kraftigt fad (ca. 30%) i |dbet af de sidste 10 &. | 1988
dade 130 mennesker i uheld, hvor lasthiler var involveret. | 1998 er tallet faldet til 88. Det samme
er tilfaddet for personbiler, hvor detilsvarende td er 537 dradbote i 1988 og 376 draebte i 1998.
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3. Hvad bestemmer transportbehovenes udvikling?

Dette kapitel beskriver en rakke af de grundlasggende faktorer, som pavirker transportefter-
spargden. Desuden peges der pa forskellige udviklingstendenser i den méde som produktion, lo-
gistik og transport organiseres pa.

Andyser a transportudbud og -efterspergsel tager som regel enten udgangspunkt i generelle
samfundsmaeessige sammenhaange dler i de enkete virksomheders adfaad.

3.1 Samfundsniveau

De vaesentligste faktorer, som har betydning for transportefterspergden pa det generelle sam
fundsmeessige niveay, er:

@konomisk uadvikling

Teknologisk udvikling

Internationdisering, arbejdsdeling og koncentration af de gkonomiske aktiviteter
Prisen pa transport

Ubdancer i handd sstrammene

Disse faktorer vil naturligvis pavirke hinanden, og ogsa virksomhedernes udbud og efterspergsdl
efter transport.

@konomisk udvikling

Den formentlig vigtigste enketstdende faktor med betydning for godstransportens omfang er det
gkonomiske aktivitetsniveau i samfundet. Mere gang i hjulene i gkonomien betyder mere gang i
hjulene pa vejene. Omvendt betyder ekonomisk afmatning nedgang i transportefterspergden.

Det er der ikke noget overraskende i da produktion og forbrug af varer er bundet sammen &
transport. | Danmark har der i mange & har vaaret en paa overenssemmelse mellem kurverne for
udviklingen i godstransport pa ve og for gkonomisk vakst. Ser man derimod pa udviklingen i
hele EU er vaksten i godstransporten en del sterre end vaksten | BNP.
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Figur 3.1 Udviklingen i lastbilkersel, tkm pr 1000 ecu BNP
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Teknol ogisk udvikling

Sdvom andyser af godstransportens udvikling ofte tager udgangspunkt i, a transportefter-
spargden davisk fager gkonomiens bevaelser, s eksisterer der i virkeligheden et dynamisk
forhold mellem behovet for transport og de transportydelser, der kan leveres pa et givet
tidspunkt.

Hurtigere og bedre transportteknologier betyder at produktionsvirksomhederne kan nd stadig
flernere markeder, og forbrugerne kan kabe globalt i den lokale kabmandsbutik. Nye og mere
effektive transportteknologier kan dermed opfylde nye transportbehov, og derigennem medvirke
til a @ge trangportomfanget.

Infrastrukturanizey kan ogs have effekter pa de gkonomiske aktiviteter. Det gedder i Situationen
hvor ny infrastruktur betyder, at ressourcer (fx varer, mennesker, markeder) kan medes og wd-
nyttes pa en made, som far var udelukket. Nye infrastrukturaniaey kan sdledes ogsa skabe nye
transportbehov.

Men selvom gkonomi og transport er tad sammenvaavet betyder nye veje dler broer ikke auto-
matisk mere gkonomisk udvikling. Faktisk er det gaddent at nye anlagy giver radikae forbed-
ringer & transportmulighederne, og derfor er det svaat at pavise a ny infrastruktur skulle give
vaesentlige ekonomiske fordele for de omrader som bindes sammen.

Internationalisering, arbejdsdeling og koncentration af de gkonomiske aktiviteter

Bedre og hilligere transportmuligheder tilskynder til internationdisering af béde indkeb, produk-
tion, salg og forbrug. Lokae markeder, der far var beskyttede, bliver i stadig starre grad en del af
é dbent og fadles verdensmarked, hvor dle virksomheder konkurrerer. N&r bade forsyningsed
og salgded sdledes kan f& starre geografisk udstrakning, er der en tendens til, at transporter af
varer bliver langere og laagere.

Internationaliseringen indebaarer ogs3, a virksomhederne specidisarer sig for a kunne modsta
det stigende konkurrencetryk fra verdensmarkedet. Hvis man skd lave dt sdlv, er det meget
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svaat at overleve som virksomhed. N&r man specidiserer Sig pa et stort marked, ma man salv
vage dor. Derfor fager der med denne udvikling ogsa en koncentration af virksomheder, der
beskadtiger sg med den samme type produkter.

Det betyder a de produkter vi kaber i dag, ofte bestar af mange delkomponenter, som er pro-
duceret vidt forskellige steder i verden. Man siger ogsa at arbedsddlingen i samfundet stiger, fordi
produktionsprocesserne opdeles i stadig mindre sekvenser, der sa udferes af forskellige, special-
iserede producenter.

Det betyder ogsd, a den internationde handel mellem virksomheder stiger eksplosivt i disse &.
Ifdge td fra OECD udger handlien mellem virksomheder 60-70% af den samlede verdenshandd.
Desuden regner de med at 1/3 af verdenshandlen faktisk er intern transport mellem filider & in-
ternationa e virksomheder.

Kombinationen & starre arbgdsdeling og internationaisering bliver ofte betegnet som den mest
betydningsfulde strukturelle faktor, der kan forklare de agede transportbehov, som ikke kan be-
grundes i gkonomisk vakst. Arbedsdelingen medfarer flere transporter mellem de enkelte del-
processer i produktionen. Og internationdiseringen medfearer, a disse transporter ofte kan vagre
lange.

Graden a arbgdsdding og international orientering af indkab, produktion, distribution og sag af
varer er forskelig fra branche til branche og fra virksomhed til virksomhed. Det afheanger natur-
ligvis a markedsforholdene og de dtrategiske vag virksomhederne foretager. Men der er ingen
tvivl om at forretningsbetingelser og -muligheder bliver stadigt mere globale.

Prisen pa transport

Umiddelbart skulle man tro, a internationdiseringen vil blive meget dyrt i trangport. Men sidan er
det ikke. | takt med a trangport bliver en stadig vigtigere og kritisk funktion i hele processen fra
révaretil den endelige forbruger, bliver transportens betydning mindre mdt i omkostninger.

Det skyldes farst og fremmest at prisen pa transport ikke er fulgt med den dmindelige prisstigning
I samfundet. Det er ikke muligt statistisk at belyse disse forhold. Det skyldes bl.a. at der er meget
stor forskel pa transportvirksomhedernes listepriser og de redlle forhandlede priser, og a trans-
portproduktet aandrer Sig over tid. Men der er enighed blandt brancherepraesentanterne om at
udviklingen har vaaet sadan. Transportomkostningernes andel af en vares samlede omkostninger
er faktisk faldet markant.

Ubalancer i handelsstrgmmene

En faktor som kan skabe et stort spild af transportressourcer, er ubalancer i varestrammene mel-
lem to regioner. Det betyder at transportarerne enten ma kare/sgjle uden last pa udturen eler
hjemturen — eler foretage starre omvestransporter for a fa gods med.

Der er flere tilfadde pa sddanne Situationer — for eksempel hande srdlaionerne mellem Danmark
og Rudand og mdlem Europa og Asien under krisen midt i '90erne.

| det farste tilfadde skyldes ubalancen bl.a, at markedet for forarbejdede danske produkter i
Rusland endnu ikke er udviklet, mens Rudand sender store meangder ramaterider den anden ve.
Danske produkter vil typisk blive transporteret med lastbil mens russiske ramaterider typisk s
jles.

Under krisen i Asien métte rederierne sgle ud til Asien med mange tomme containere, fordi efter-
spargden efter europadske produkter pludsdig stagnerede. Pa den made har ubalancer i hande-
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sstremmene stor indflydelse pa, hvor meget og hvor effektivt det er muligt at transportere mellem
to forskellige regoner.

Ubalancer kan ogsd opstd som felge af konkurrence mellem transportkaaderne. Selvom der |
princippet er baance i varestrammene mellem to regioner, betyder det ikke, a der ogsa er bal-
ance i transportkaederne.

Transportudbyderne vil keampe om at fa si store maangder gods kart igennem deres systemer
som muligt for at udnytte kapaciteten. Derfor kan der opsta Situationer, hvor en transportudbyder
pludsdig mangler store maangder gods i Sit system, fordi konkurrenter har taget en bid af hans
marked. Og dermed fader kapacitetsudnyttelsen drastisk, hvilket igen kan medfere mange
tomme karder og atsa ekstra transport. Selvom transportudbuddet efterhdnden vil blive justeret i
forhold til efterspargden, kan der i en periode veae e overskud af transportkapacitet pa
markedet.

Disse Situationer er typisk noget man ser i dagligvarebranchen som er pramet af fa store produ-
center, handelsvirksomheder og transporterer.

3.2 Virksomhedsniveau

Nar virksomhederne eftersparger og udbyder transport er de vigtige faktorer:
Produktets betydning for transporten
Nye logistikstrategier
Den praktiske organisering & trangporterne

Produktets betydning for transporten
Det bliver ofte overset, at efterspargsel efter transport er bestemt af hvilken type produkt der skal
transporteres. To forhold kan gare Sg gaddende: produktets natur og dets embalering.

Produktets natur

Jo hgjere vaadi et produkt har (fx hgjiteknologisk udstyr), eler jo hurtigere det mister Sin brugs-
vagdi/markedsvaadi (fx frisk madk, aviser, blomster, microprocessorer) — jo hurtigere ska det
igennem logistiksystemet fra producent til kunde.

For producenten gedder det om at have salidt "ded" kapital som muligt bundet i varer, der endnu
ikke er ndet frem til kunden. Og for kunden gadder det om at kunne udnytte produktets veadi d-
ler egenskaber sa laange som muligt. Derfor er tidsfaktoren for den dags produkter kritisk, og der
lasgges et stort pres pa transport- og logistikfunktionen i begge ender af kaaden.

For hgjvaadivarer betyder trangportprisen ikke meget i forhold til produktets pris. Her er det helt
andre kvaliteter ved trangporten, som tillaggges starst betydning.! Det kan vage sikkerhed i lever-
ing, hastighed og mulighed for at lave pludsdige aandringer i transportopgaven underves. Det be-
tyder ogsj, a det er mindre vigtigt, om transportmidlerne er godt udnyttede, eller om godset skdl

" Né&r der forhandles om en transportopgave er prisen naturligvis vigtig. Men udgangspunktet vil vaere en hg
transportkvalitet.
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transporteres laangere, bare de n& frem hurtigt og sikkert. Forsendelserne er ofte sma og hyp-
pige.

Tidsfd somme produkter med lavere vaardi kraaver derimod meget effektive logistiksystemer, som
béde kan yde hgj service og har lave omkostninger. Ofte indebagrer det a kunne sprede store
maeangder gods over et starre geografisk omréde. Didtribution af ferskvarer er et godt eksempel
pa den type produkter som ska ud til kebmaand og supermarkeder i hele landet mindst en gang
om dagen.

For produkter med lav vaadi, og hvor brugsvaardien ikke forsvinder hurtigt (fx kul, grus, foder),
far trangportprisen meget stor betydning. Ofte vil man sende store mamngder af gangen for at
holde omkostningerne nede. Setransport og banetransport vadges derfor som regd til den dags
transporter.

Farligt gods er underlagt sarlige regler, som ger, at transporterne gé&r den sikreste, men ikke ngd-
vendigvis den korteste dler hurtigste vej til malet.

Ethvert produkt sin transporthistorie

Enhver type produkt har sn saalige geografi med hensyn til hvor og hvordan det er produceret,
og hvor og hvordan det forbruges. @kologisk madk for eksempe produceres nogle bestemte
steder rundt om i landet. Det samles sammen et dler to steder for at bliver behandlet og derefter
spredes det ud til dle landets afkroge. Alt sammen med tankbiler.

Roser bliver maske produceret i Afrika, solgt pa en blomsterbars i Holland og flgjet til Danmark
for at ende i favnen pa en glad person. Det e jo noget der sker over dt til enhver tid. Sadan en
efterspargsel kan roser pd en dansk mark ikke klare. Derfor hentes roserne andre steder fra.

[taliensk parmaskinke kan vage lavet af dansk gris der efter lagring under sydlandske forhold
vender tilbage Danmark i skiveskaret form.

Hvert produkt har Sn saalige og ofte overraskende transporthistorie.

Produktets emballage

Enhver transportoperaters drem er at fragte store legoklodser. Men ofte er godset langt fra sa let
at pakke og stable. Mange produkter pakkes ind i emballage, for at de ikke skal komme til skade
under transporten, eller for at de kan praesentere sig pant i butikken.

Det kan der vage mange grunde til. Den mere udbredte brug af eektroniske hjadpemidler i
mange produkter bevirker, at godset bliver mere falsomt over for sted og rystelser. Det kraever
mere emballage. Mange producenter bruger ogsa emballage som en ekstra reklamemulighed.
Derfor kan embalagen neesten fylde mere end selve produktet. Emballageforbruget vil desuden
stige som fage &f, a husholdningerne bliver mindre og mindre. Producenterne ma ssdge mindre
enheder ad gangen end far. 1 kg skagreost bliver til 4 pakker skiveskaret ost og det gger embal-
lageforbruget.

Emballage optager meget plads, og meget Iuft bliver transporteret sammen med varen pa grund af
emballagen. Pa den made kan et aget emballageforbrug vaare med til at reducere den maange
gods, som de enkdte transportmidler kan have med ad gangen. Og dermed gges transportbe-
hovet.
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| dag er det sdan, at det i langt de fleste tilfadde ikke er godsets vaagt, der sadter grasnsen for,
hvor meget et transportmiddel kan have med — men hvor meget det fylder. Det gadder béde for
lasthiler, tog og fragtskibe. Gods, som fylder meget i forhold til dets vaagt, ka des volumengods.

| den danske trangportstatistik opgeres volumengods ikke saarskilt. Men Danmarks Statistik tager
hejde for vejgodsets volumen ved at laayge 5-7%° oven pé godsets vaagt for 1999. Man er startet
pa denne praksis, og derfor kan det ikke ved hjadp af statistikken belyses om der er den vakst i
volumengodset, som det haavdes i forskdlige sammenhaange. Hvis volumengodset er stigende vil
det naturligvis medf@re mere transport.

Nye logistikstrategier

Samtidig med, a den stigende arbgdsddling og internationdisering a produktionen skaber nye
typer & transportopgaver, sa udvikles der nye mader a organisere logistik og transport. Lad os
se pa, hvilke forhold pa logistik- og transportomradet, som farst og fremmest har betydning for
transportens udvikling. Der kan peges pa fd gende trends:

Fra"push” til "pull”-grategi
Transport i stedet for lager
Fokus pa keeden i stedet for led-til-led
Integration af transport og digtribution i produktiongplaniasgningen
"Jug-intime’
Fra"push" til "pull" -grategi (fralagerproduktion til ordreproduktion)

Gennem de seneste artier er der sket & markant skift i den made, som producenter, grossister og
detailhandel indretter deres organisation pa for at mede efterspargden pa markedet.

Traditionelt har man produceret dller kabot til lager. Pabaggrund & forventninger til efterspargden
produceresfindkabes et antal varer. Varerne sadtes pa lager hvorfra de hentes, efterhanden som
de bliver anvendt dler solgt. Strategien kaldes en "push-drategi, fordi varerne skubbes ned gen
nem logistikkaeglen pa baggrund &f forventninger til af saetningen.

Fordelen ved et sddant system e, at efterspargden kan tilfredsstilles med det samme. Logistik-
systemet vil ofte vaae opbygget omkring en producent, der sender store varepartier af sted ad
gangen til regionae lagre, som herfra forsyner de lokae markeder. Men drategien kraever, a
markedet er meget forudsigdigt. Ellers kan der let opsta Stuationer, hvor der enten er dt for
mange dller dt for fa og forkerte varer i systemet.

Men i dag er markederne blevet mere turbulente og omskiftelige. Samtidig vil kunderne have
starre muligheder for at tilpasse produkterne til individudlle behov. Derfor er der en tendenstil, a
"push’-strategien bliver erdattet a "pull"-strategien. Den gér i princippet ud pa farst a sadte b-
gistik- og produktionsprocessen i gang, n& en kundes ordre er modtaget. Herved undgadr man at
have lagre med fegdigvarer. Lagre er dyre i drift, og varerne reprassenterer "ded" og riskobe-
tonet kapita, der ikke kan anvendesttil andre formdl.

Strategien kaldes "pull”, fordi det er kunden, der trakker varen ud af producentens dler han
delsvirksomhedens logistiksystem. Systemet vil ofte vaare baseret pa direkte distribution, hvor
sma forsendelser af skrasddersyede produkter sendes af sted direkte til kunden. For a kunne

% Om det er 5% eller 7% afhaenger af om der er tale om national eller international transport.
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give en tilstrakkdig leveringssarvice er det nedvendigt med meget effektiv, hurtig og fleksbe
transport. For a kunne lade sig gare ma transportprisen ikke have nogen afgarende betydning.
Det er i sagens natur svagere a opna stordriftsfordele og udnytte kapaciteten i transportsyste-
merne med den strategi. Dermed bliver transporten dyrere.

Virksomhederne forsager ofte at kombinere de to strategier. Det kan geres ved at lave produk-
ter, der er ensi deres grundstruktur eller idé, og som kan tilfgjes egenskaber efter kundernes indi-
vidudle ansker lige far de skal sadges Det kan for eksempd vage cykler, mding, vin, dler
legetg, der i Starre partier kan sendes rundt til et hvilket som helst lokat marked. Her bliver pro-
dukterne tilpasset kundernes behov mht. fx ekdtra udstyr, farver, smag, embdlage dler
varemaakning, og herefter sendt ud i dutdistribution i sma forsendelser. Herved kan man opre-
tholde stordriftsfordele i produktion og dele af logistikkaaden, samtidig med at man opndr flek-
sihilitet og hurtig levering til kunden. Hvilken strategi der anvendes afhaanger derfor bade & pro-
duktet og markedsvilkérene.

Trangport i stedet for lager

Hvorndr kan transport ertatte lager? Det er en & de klassiske problemdtillinger inden for trans-
portgkonomi. Det er et vigtigt aspekt, fordi det har stor indflydelse pa, hvordan virksomhederne
organiserer deres logistikkaader, og det har betydning for de krav, der stillestil transporten.

Et lager har blandt andet disse funktioner:

det stabiliserer vare-flowet gennem logistikkasden, sa der ikke opstar mangelsituationer un
dervgsi forlabet fra produktion til distribution og sdg;

det brugestil midlertidig parkering af varer, som ikke kan af szdtes,

det kan gare vgen fra producent til kunde kortere, fordi neahed kan give hurtigere regktion-
sevne paskift i kunders kebeadfaard.

Lager opstar derfor som et behov, nér der ikke er fuld information til rédighed om hvornar og
hvor meget, der aandres patilfarsd og afsadning af varer mellem de enkelte led i logjistikkaaden.

Men ud over a lager betyder binding af kapita i varer, er lagre ogsa dyre i drift og giver mere
bureaukrati. Det betyder, a der er en tilskyndelse til at reducere antalet af lagre og holde lager-
beholdningen pa et minimum.

Et klassisk eksempel pa en virksomhed som har taget konsekvensen af dette og erdtattet lager
med transport er den svenske virksomhed Atlas Copco Tools, som for nogle & siden centrdis-
erede hele sin europaaske lagerstruktur.
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Figur 3.2 Atlas Copco Tools centralisering af lager struktur
Studtion far aandring:

F=fabrikslager, CW=centrallager, N=nationalt lager, R=regionalt |ager

Situgtion efter aandring

F=fabrik uden lager, DC=Distributionscenter

Som man kan se var deres lagerstruktur relativt fintmasket isssr i Norden og Tyskland fer aandrin-
gen. Der var mange nationae og regionae lagre, der forsynede hver st afgraansede omrade. Efter
centraiseringen bliver dle varer fra fabrikken transporteret til é centralt distributionscenter i Bel-
gien. Herfra forsynes hele Europa. Selv det svenske marked bliver forsynet med varer fra dette
lager.

Resultatet af centrdisaringen er en stigning i transportomkostningerne pa 7 mio. SEK, men samti-
dig et fad i omkostningerne til kapitalbinding i lagre pa 17 mio. SEK. Det giver samlet en reduk-
tion & de totale omkostninger pa ca. 26%. Transportomkostningerne er gget markant, men de
mere end opvees af reduktionen i de totale omkostninger.
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Den nye struktur med centrallager giver et jaavnere og mere forudsigdigt vareflow, der igen giver
bedre leveringssikkerhed, og bl.a. faare omkostninger til haste- og ekstrakarsdl. Leveringstid og
leverance-sikkerhed af Atlas Copcos varer e enten den samme eller forbedret. Hertil kommer at
det er blevet muligt at levere det fulde sortiment for ale markeder, fordi der leveres direkte fra
centrallageret. Det centrale lager ger det endvidere hurtigere at introducere nye produkter og wud-
fase gamle.

Ud over de direkte gkonomiske gevindter giver centraiseringen & lagerstrukturen derfor en
rakke fordele mht. at styre virksomhedens flow af varer.

En anden méade a reducere lageromkostningerne pa, er ved a skage ned pa beholdningen af
varer | eksgterende lagre. Hvis fx lageret reduceres med en tredjedel ska det forsynes tre gange
sa ofte med varer, for at undgd at |gbe ter. Det kraaver desuden ofte at eksisterende transporter
erstattes med hurtigere, og/dller mere pdidelige transportformer, fx kan sz dler vejtransport -
Sattes af flytransport.

| begge tilfadde er effekten mere transport, og a man f& en logistikkaeade, der er betyddigt mere
afhaangig af transportleddet og den kvalitet det har.

Denne udvikling bevirker, a det i dag er neesten umuligt | detailleddet at finde reservedele til
mange mekaniske og e ektroniske produkter. Hvis de findes, skal de som regd hentes hjem fraen
producent pa den anden side & jorden. Det skyldes, at det er meget dyrt a holde et reservedd-
dager. | stedet ergtatter man sin lagerbeholdning med transport direkte fra producenten, nar efter-
spargden er der. Det bliver sa kunden der ma acceptere ventetid.

Men det er ikke i ale brancher, man kan tillade g dette. For en cykelmekaniker er det et stort
problem, at han ska holde et meget omfattende reservedeldager til de mange forskellige typer af
cykler, han f& ind i butikken. Der findes ogsd et omfattende arsendl af ekstraudstyr, som han er
nedt til at have liggende, hvis han ska holde pa sine kunder. De vil ikke vente i mange dage pa a
cykdmekanikeren far sine varer hjem fra et fjernlager.

Starre kontrol og bedre overblik over logistiksystemet er en vaesentlig arsag til, at virksomheder
reducerer antallet af lagre og gér over til en centraiseret lagerstruktur. Man har bedre information
til rédighed, fordi den ikke skal igennem sa mange led i kaaden som fer. Selvom transportafstan-
dene som regdl gges, sA vil den bedre planlaggning kompensere for den agede transporttid, og
samtidig sparer man mange ressourcer ved at skagre i antdlet & lagre.

Derfor er der et stort pres pa at erstatte lagre med hurtigere, mere fleksible og frekvente trans-
portformer — med mere transport i det hele taget som falge. Argumentet om, at transport er blevet
for hillig, og at transportmaangderne derfor stiger, er dtsii bedste fald ufuldstandigt. Det er snar-
ere et samlet resultat af at transport er blevet billigere, bedre og hurtigere, at varerne er blevet
mere vaad og mere tidsfasomme, og at det bliver stadigt dyrere a holde lager.

Samlet set medfarer dette at transportomkostningernes betydning falder, samtidig med & trans-
portens betydning stiger for hele forlgbet fra ramateriderne hentes til det faardige produkt er for-
brugt og evt. genanvendt.

Trangportomkostningerne for hgjvaadiprodukter, som fx B&Os, ligger langt under 1% af de
samlede omkostninger, mens de for lavvagdiprodukter sagtens kan udgare 50%. Det giver |
sagens natur meget forskelige transportbehov.
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Fokus pa keeden i stedet for led-til-led

Det bliver gadig vigtigere a se hele forlabet fraindkeb og produktion til distribution og salg som
en helhed. Det viser de udviklingstendenser, som er beskrevet hidtil. Det vigtigste for de enkelte
funktioner i dette forl@b er deres bidrag til a opfylde mdsadningen om at tilfredsgtille de individu-
elle kunders behov i det Sdste led.

Et af de populage udtryk, som ofte bruges for denne indsigt, er "supply chain management”. Ud
fra den tankegang er det uvassentligt, hvor meget eler hvor lidt der transporteres underves. Dyre
trangportl@sninger kan sagtens betale sig, hvis der spares andre steder i forlgbet, dler hvis en hur-
tigere og bedre transport gar produktet mere konkurrencedygtigt.

Men et starre fokus pa hele kaden kan ogsa betyde, at det samlede transportforbrug falder, fordi
der kommer mere styr pa vare-flowet. Det giver bedre mulighed for a planlasgge og optimere
transporterne.

Integration af trangport og digtribution i produktionsplaniasgningen

Det er en vigtig konsekvens af denne udvikling, a valg og keb af transportlasninger bliver en dd
af virksomhedernes overordnede konkurrencestrategier. Derfor far transportvirksomheder i dag
en meget vigtigere rolle end de havde tidligere. De indgar ofte laangerevarende aftaer med trans-
portkeberne. Det giver mulighed for, a parterne kan tilpasse og udvikle deres organisationer til
hinanden, s der kommer bedre kvalitet og gkonomi ud af det for begge parter. Derfor bliver
mange bedutninger om vag og kab af trangportlesninger truffet som et led i en forhandlings- og
udviklingsproces mellem transportudbydere og transportkgbere, der har indgdet samar-
begdsaftaer med hinanden.

Det er temaet | neeste figur.

Figur 3.3 Danske produktionsvirksomheders forventning til transportfunktionen fra 1996
- 2001.
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Et a de moderne koncepter for tiden er tredjepartdogistik. Det betyder at transportkeber indgar
en drategisk aftale med en transporter, om at varetage dle trangporter og store dele eler hele
forlgoet fra producent til kunden - méske endda ogsa handtering & ordre og dutmontering ude
hos kunden. Herved kan savel producenter som transporterer koncentrere sig om de omrader,
som de e specidister pA. Dermed kan de opna gevinster bade med hensyn til kvalitet og an

kostningshesparel se.

Transportkgberne forventer bade kraftigt fadende omkostninger samtidigt med en endnu
kraftigere forbedring i "lead-time" - dtsa hvor hurtigt hele forlgbet er fra en ordre kommer ind til
varen ankommer hos kunden. Men det kraever naturligvis at transportvirksomhederne har res-
sourcerne til det og at de er store nok. Det indebagrer ogsa at virksomhederne skagrer ned pa
antallet af transportvirksomheder de kaber tjenester hos. Der er derfor ingen grund til at tro a
presset pa transport- og distributionsbranchen bliver mindre i de kommende &. Snarere tvaati-
mod.

Den praktiske organisering af transporterne

Den praktiske organisering & transporterne er ikke en problemdtilling, som vi vil ga neamere ind
pa her. Hvor godt og effektivt transportvirksomhederne udnytter deres "produktionsapparat” har
salvfagelig betydning for, hvor meget transport der kommer pa vejene. Som udgangspunkt er der
ikke nogen grund til a antage a transportvirksomhederne ikke vil sage a udnytte dette apparat
optimalt. Det er jo pragis det virksomhederne tjener penge pa.

P& den anden sSide er det oplagt, at der er et stadigt og méaske stigende spandingsforhold mellem
transportvirksomhedernes enske om at udnytte deres transportkapacitet s godt som muligt, og
transportkabernes gnske om hurtig, fleksibel og hyppig transport over et stort geografisk omréde.

N& der samtidig er et overskud af transportkapacitet specielt inden for vognmandserhvervet,
presses vognmamndene til at acceptere transportopgaver som relt er tabsgivende. Bade pa grund
af den pris de kan fa for det, og pa grund af at de tager opgaver som maske ikke passer ind i
deres system.

"Jug-intime’

Begrebet "just-in-time" er pa mange mader bedaggtet med tankegangen beskrevet ovenfor. Det er
blevet defineret pa et utal af méder. Men fadles for dle definitioner er, a de indeholder hovedmal-
saningen om at undga lagre undervejs i produktionsprocessen, fordi det er spild & penge. Lagre
tilfarer normat ikke veadi til varerne — med undtagelse & fx varer som ot og whisky.

"Jug-in-time” retter Sg i farste omgang mod produktionssystemet og ikke logistiksystemet, som vi
sa pa ovenfor. Det betyder, a ale de input (materider og arbejdskraft), der er nadvendigei pro-
duktionsforl gbet, farst indsadtesi det gjeblik, behovet opstér. Underleverandarerne transporterer
sAat sige deres produkter direkte fra produktionsbandet ind pa hovedproducentens produktions-
band i det gjeblik, det er ngdvendigt. Nogle ser "just-in-time"' som en strategi for a skubbe lager-
problemet bagud i kaaden og over pa underleverandererne.

En sadan produktionsfilosofi tiller selvfdgelig store krav til leveringssikkerhed. " Jugt-in-time" be-
tyder ikke, at transporten nedvendigvis skal vagre hurtig, men snarere a den skal vagre pdliddig.
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1000 tons

4. Udvikling i vejtransporten

| det foregdende kapitel er beskrevet en rakke af de faktorer som kan forklare udviklingen i
efterspargden efter godstransport. | dette kapitel skal vi se negmere pd aandringer i den made
Som godset transporteres pa.

Vetransporten stér for langt det meste af det gods der transporteres og statistikken om det ra-
tionale velgods er betydeligt bedre end vejgodset i im- og eksporten. Fokus vil derfor dene vaae
pa vejgods og primaat vagre pa andringer i den made som det nationale vejgods transporteres
pa

| figuren neden for er vist udviklingen i den nationae vgigods og im- og eksporten med lasthil.

Figur 4.1 Godsmeangdernes udvikling i vejtransporten nationalt og i im- og eksporten fra
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Figuren viser a det nationde vggods svinger omkring 200 mio. tons gods uden nogen klar ten
denstil hverken stigning dler fald. Det er konjunktur-svingninger i byggeindustrien som isse dar
igennem. Som det ogsa er blevet pdpeget i kapitel 2 udger im- og eksporten en beskeden del &f
de samlede godsmaangder der transporteres med lastbil. Figuren viser imidlertid at der i gennem
perioden har vaaet en relaiv kraftig Signing i den internationde transport til og fra Danmark.
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4.1 Import og eksport med lastbil

Tabel 4.1 Fordelingen af den samlede im- og eksport med lastbil pa landei 1981 og 1999.

1981 | 1999 | oo | 1900 | 1981 | 1999 | soor | 100
%(?r?g %(?r?g Miotkm|{Mio tkm :/gnasf :/gnasf % af tkm|% af tkm
Norge 341 866 236 601 5 6 4 5
Sverige 1766 | 3451 | 84 | 1708 24 2 15 14
Finland 90 138 85 131 1 1 1 1
Frankrig 344 | 1082 | 518 | 1630 5 7 9 14
Bdgientiux | 173 369 166 353 2 2 3 3
Holland 272 702 21 572 4 5 4 5
Tyskland | 3097 | 7102 | 1699 | 3895 22 46 29 3
Italien 273 774 502 | 1427 4 5 9 ©
ﬁ;:b”ta”' 485 145 672 201 7 1 11 2
Irland 12 0 0 0 0 0 0 0
Grakenland| 28 18 69 44 0 0 1 0
Schweiz 54 141 70 182 1 1 1 2
@trig 61 186 87 264 1 1 1 2
Portugal 4 24 11 69 0 0 0 1
Spanien 39 218 100 556 1 1 2 5
Gvrige 367 19% 506 319 5 1 10 3
ER 7404 | 15412 | 5907 | 11952 | 100 100 100 100

Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Im- og eksporten af gods pa lasthil er mere end fordoblet i perioden 1981-1999. Interessant er
det at transportarbejdet ikke er vokset mere end masngderne. Det skyldes at der kun er sket sma
forskydninger i hvilke lande Danmark handler med. Godset bliver dtsaikke transporteret laangere

vak i 1999 end i 1981.

Udviklingen peger pa a der sker en internationalisering, dtsd at en starre dedl a de varer som
transporteres er knyttet til udenlandske afsendere eler modtagere. Statistikken viser ogsa at 3/4
af godset trangporteres mellem Danmark og landene tagt pa (Tyskland og Skandinavien). Denne
gigning i handel med nabolandene skyldes dels a danske virksomheder i vid udstragkning er ur
derleverandarer til svensk og tysk industri, men ogsa a noget oversaisk gods der transporteres
fra Hamborg pa lasthil, kan indga i statistikken som gods fra Tyskland.
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4.2 Udviklingen i godstransport i EU

En & de centrde faktorer som blev berart i det forrige kapitel var sammenhaangen mellem gko-
nomisk vakst og trangportomfang. | EU sammenhaang er der en starre vakst i transportarbejdet
end i gkonomien mat i BNP. Lad os preve a e lidt negmere pa den danske udvikling i forhold
til det evrige EU.

For at besvare det spargsmd skal vi sarte med at se pa udviklingen i transportarbegjdet fordelt pa
de forskellige transportméder i EU:

Figur 4.2 Udviklingen i transportarbejdet for 5 transportmader, 1000 mio. tkm
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Kilde: EUROSTAT, 2000

Som det fremgar er der sket en meget markant stigning i godstransportarbejdet bade inden for
vejtransport og inden for den europadske nagsefart isaa fra 1985 og frem. Godstrangportarbe-
jdet med ve- og naarsafart er sdledes steget med 85% i perioden fra 1985 til 1999, mens der har
vaget ¢t lillefad i jernbanetransport. | figur 4.3 ses hvordan gigningen er i forskdlige lande i EU.

/4 o dt vejtransportarbeide inden for EU's graanser udfares i Tyskland. Derfor har det stor be-
tydning pa det samlede resultat hvorledes udviklingen er der. Der er ingen tvivl om at integrationen
af den gsttyske gkonomi forklarer en stor del af den ekstra vaekst der er i det tyske omréde. Det
er én vigtig faktor i forklaringen pa forskelle i vaksten i transportarbgjdet. | Danmark er stignin-
gen i trangportarbe det mindre end gennemsnittet i EU.

Er der nogen saalige forhold som ger sig geddende for Danmark, der kan forklare dette? Umid-
delbart kan man pege pa at geografien sadter en daamper for hvor meget transportarbgjdet kan
vokse i et lille land som Danmark. Men bade Holland og Belgien som er geografisk mindre, har
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oplevet en vakst der er starre end EU gennemsnittet. En forskel kan vagre beliggenhed i "trans-
portens centrum” i Europa, dler i en "yderregion” som i Danmark.

Figur 4.3 Udviklingen i transportarbejdet for vejgodstransporten i udvalgte EU-lande
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Kilde: EUROSTAT, 2000

Det er ikke muligt med transportstatistikken i handen at svare pa hvorfor den danske udvikling
ikke ligger pa niveau med EU.
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Figur 4.4 Udviklingen i BNP i forhold til vejgodstransporten, index100=1980
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

| figuren oven for er BNP sammendtillet med nogle centrae parametre i transportens udvikling for
at 52 om der kan findes en kobling mellem gkonomi  og godstrangport.

Der ses for Danmark en meget god overensstemmelse mellem udviklingen i trangportarbedet og
BNP. Det ses imidlertid a stagnationen i byggeriet i 90'erne dar igennem pa transportarbejdet,
hvilket kan vaare medvirkende til en mindre stigning i transporten end i andre EU lande. Desuden
ses at den sterste vakst i transportarbejdet er sket i im- og eksport.

4.3 Veggodsransporten internt i Danmark

Pa figuren neden under er angivet nogle grove trak ved transportmenstret i den nationale vejgod-
sransport. En rakke karakteristiske forhold traader frem. Langt hovedparten af godset trans-
porteres over meget korte afstande. Sledes var den gennemsnitlige transportafstand @stdanmark
ikke mere end 38 km i 1999. Det er endda betydeligt laangere end i 1981. 3/4 af godset kares
desuden rundt i Vestdanmark (Fyn og Jylland), og den gennemsnitlige trangportafstand er her
knap 40% laangere end i @stdanmark.
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Figur 4.5 Geografien i den nationale vejgodstransport
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Det haanger sammen med at starstedelen af den danske industri er lokaliseret | Jylland. Gods-
maangderne pa Sadland og Bornholm er stagnerende til forskel fra Vestdanmark som har oplevet
digning. Indvidsen af Storebadtdoroen i juni 1998 har fart til en kraftig Signing i @-Ves trafik-
ken med lasthil. Hvor der i perioden 1981 til 1997 har der vagret en gennemsnitlig stigning pa
2,3% i godsvolumen over Storebadt pr. &, har stigningen vaget pa 12,3% i perioden 1997-
1999.

Frajuli 1998 til sptember 2000 er der sket en stigning pa 72,5% i antallet of lasthiler, der har
krydset Storebadtsbroen. Der er ikke noget der tyder pa at vasksten er aftagende. Der sker for-
mentlig en tilpasning af virksomhedernes organisering af trangport og logistik som udnytter de nye
muligheder som forbindelsen giver.
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Figur 4.6 Udviklingen i antallet af lastbiler der krydser Sorebadtsbroen, fra juli 1998 til
september 2000
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Selvom @t-Vest trafikken kun udgjorde knap 3% af de godsmamngder, som flyttes pa de danske
vee star den for ca 12% af transportarbejdet. Det skyldes at den gennemsnitlige transportaf-
stand er betyddigt langere.

At der sker en kraftig udvikling i de strukturer som har betydning for transportefterspargden i
disse & gives der et fingerpeg om i figuren neden for. Her er udviklingen i godsvolumen og trans-
portarbejdet sasmmendtillet. De falges paat ad i perioden 1980-89. Det indikerer at der ikke sker
aandringer i geografien i trangporterne, og at det kun er godsvolumen der aandrer Sig.
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Figur 4.7 Udviklingen i det nationale vejgodsvolumen og vejtransportarbejde
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Fra 1989 sker der derimod et kraftigt brud mellem de to udviklinger. Det antyder sdedes at der
begynder at ske en udvikling i de geografiske manstre i godstiransporten, som bl.a. medfarer at

varerne skal transporteres langere. Lad os prove at se negmere pa denne udvikling.

| transportstatistikken kan man falge udviklingen af en rakke af de centrale parametre. Det drejer

sgom:

"Trefikarbegdet" (km). Det Sger noget om hvor meget lasthilerne karer for at tilfreds-ille
trangportefterspargden.
Udviklingen i anta ture som keres for a opfylde behovet for at fa transporteret gods. Det -

ger noget om effektiviteten i trangportbranchen - jo faare ture der er nadvendig jo mere d-
fektiv er transporten.

Udviklingen i "lasteevne’. Det angiver kapaciteten mdt i tons som udbydes til a udfere de
konkrete transportopgaver ved turens start. Lasteevnen kendes kun ved turdtart.

"K gpacitetsudnyttelsen ved turstart” er et ma for hvor effektivt transportererne tilpasser deres
kapacitet til de konkrete transportopgaver. Det maes som et forhold mellem de ton der skal
trangporteres og den lasteevne (i ton) som udbydes. Det vil Sige hvor godt transportererne
fylder de lasthiler de kerer afsted med.

"Gennemsnitlig turlast” betyder hvor mange tons den enkelte lasthil kerer afsted med. Hvis
den gennemsnitlige turlast Stiger kan det vaae et udtryk for Starre kapacitetsudnyttelse, eler at
der anvendes lasthiler der har en starre lasteevne end far.
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Udviklingen i den gennemsnitlige afstand som lasthilerne karer for hver tur de udferer. Det S-
ger noget om aandringer i geografien mellem aftager og modtager af godset.

| figuren neden under er udviklingen af disse parametre afbilledet.

Figur 4.8 Udviklingen i vejgodstransporten i Danmark pa en raskke faktorer
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Det er tyddligt at der fra dutningen af '80erne sker en raskke forandringer pa transportmarkedet.
Der kunne tyde pd, at der sker en effektivisering af transporterne, som modvirker presset i trans-
portefterspargden efter flere, hyppige, mindre forsendelser som ska transporteres laangere. En
medvirkende forklaring pa udviklingen kan imidlertid ogsa vagre stagnationen i byggesektoren
samt & energiforsyningen aandres fra olie der distribueres i tankvogne til gas der faresi rer. Det
betyder a mange korte ture fader vak i en periode. Det vil betyde at den gennemsnitlige tur-
laangde gtiger, mens antallet af ture fader.

Den gennemsnitlige turlaangde er steget markant (85%) i perioden 1980-99. Det er ket samtidigt
med at antallet af ture er reduceret med 40%, og med a den gennemsnitlige turlast er steget med
75%. Det peger pa at transportererne er blevet bedre til at tilrettelaayge deres transporter, og at
de anvender starre lasthiler. Der kan vage tale om aandrede transportopgaver, bl.a fordi bygge-
branchen stagnerer og energiforsyningen aadres, men det kan ogsa vaae en egentlig effektiviser-
ing. Nar kapacitetsudnyttelsen ikke er steget sa meget (16%), skyldes det at der har vaaet en
digning i udbuddet af lastekapacitet, der er starre end stigningen i det godsvolumen der skd
trangporteres rundt.

Et md for effektivitet i vejtrangportbranchen er omfanget a tomkersdl. | figuren neden for kan
man e, a der er sket en betyddig forbedring med hensyn til hvor gode trangportvirksomhederne
er til at optimere deres transporter, i forhold til de transportopgaver de har.
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Figur 4.9 Udviklingen tomkersel i den national e vejgodstransport.
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Kilde: Danmarks Statistik

Antalet af ture som keres med tomme lastbiler er reduceret med 63%. Tomkardens andel & de
samlede antdl ture er faldet fra 40% til 34% i perioden 1980-99. Ligesom for den samlede trans-
port er turlaangden med tomme lasthiler imidlertid steget. Samtidigt er der sket en reduktion pa
43% i antdlet af kilometer der kares med tomme lasthiler. Dermed er tomkardens andd af de
samlede kilometer der tilbagel sagges af lasthilerne faldet fra31% i 1981 til 15% i 1999.
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Figur 4.10 Lasteevnen fordelt pa lasthilsterrelser fra 1980-99
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Lasthilernes sarrelse er blevet berart nogle gange, og udviklingen er vist i figur 4.5. Der er sket et
betyddigt skift fra mindre lagthiler med lasteevne under 16 tons til Starre lasthbiler. Lastbiler der
kan transportere en last pa mellem 16 og 32 tons sté& for 60% af den samlede kapacitet i 1999
mod 42% i 1980. De helt store lastbiler begyndte farst at dukke op pa markedet fra midten af
'80erne og har i perioden erobret 10-15% af kapaciteten.

En detaje er a de Sarste lasthiler faktisk karer med en mindre gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse
end de to andre kategorier. | 1999 var den gennemsnitlige udnyttelse pa 46% ved turens begyn-
delse mens den var p& 53 og 52% for henholdsvis de mindre og mellemstore |asthiler.

Et vassentligt agpekt som vi endnu ikke har berart er hvordan fordelingen er mellem vognmand-
skarsdl og firmakersdl, hvor transportkeberne salv stér for deres transport.

Der blev i det forrige kapite talt om at virksomhederne i starre udstraskning vil lagyge transpor-
topgaverne ud til tredjepart dtsa til vognmandsfirmaer, for at begge parter arbejde med det de er
bedst til. Som det fremgdr af figuren neden under er der sket en omfordeling af transportarbejdet
fra firmakersd til vognmandskersel. Firmakerden har stort set vaaet konstant, mens vaksten i
trangporten sker som vognmandskersel. | 1981 stod virksomhedernes egen transport for ca
32% og vognmandene for 68% af transportarbejdet. | 1999 stod firmakerden kun for 19% af
transportarbejdet.
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Figur 4.11 Fordeling af godstransportarbejdet pa firma- og vognmandsker sel
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Figuren antyder siledes a det er vognmemndene som er buffer nar der sker svingninger i trans-
portefterspargden. Det er helt efter laaebagerne. At lade vognmaand klare den ekstra transport,
som kommer i forbindelse med udsving i efterspargden, og selv sa for den transport som under
adle omstasdigheder vil finde sted, er en klassisk méde at undgd at investere i overkapacitet pa.

4.4 Transportprofiler af forskellige varegrupper

| dette afsnit vil der blive tegnet et billede af trangporten af forskellige varegrupper. Der er til for-
malet lavet en specid inddeling af varegrupper. Den er baseret pa de 26 varegrupper som Dan
marks Statistik benytter i forbindelse med de sdkadte karebager. Karebagerne er en &lig stik-
preve hvor ca. 10 procent a den danske lastvognpark udvadges. Chauffarerne af de pageddende
lasthiler skd udfylde et spargeskema om de forskellige ture de kaver i |gbet af en uge. Tabdler
for hver varegruppen findesi bilag 1.

Varegrupperne e sammensat efter en vurdering & de fadlesirak som de enkelte varekategorier
har. Det kan vage fordi de i udpraaget grad tilherer en bestemt industri, dler fordi de formodes at
have fadles typer af transportmenstre. Den anvendte varegruppering er falgende:

1) Byggemateriader: Cement, kalk, murgten, grus, sand, jord, sten mv.
2) Levnedsmidler

3) Jern, mam og skrot: Jern- og mam, jernskrot, malm og skrot af andre metaler, havfabrikata
a jenog std
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4) Olie- og kemiske produkter: Kul, koks, benzin og andre mineralolier, réolie, tjisae, asfalt, ke-
miske produkter

5) Treeog papiraffdd: Cdlulose, papiraffad, tree

6) Landbrug: Foder, halm, gadningsstoffer, korn, sukkerroer, kartofler og grensager, levende
dyr, fedtstoffer

7) Stykgods og hgjtforarbejdede varer: Stykgods, glas, keramik, maskiner, metavarer, mabler,
beklaadning, papirvarer, skind mv.

8) Tomkarsal

Transportarbegjdet er som dlerede omtat steget med 33% i perioden fra 1980 til 1999. Det
svarer til en &lig vakst pa ca 1,7%. Men under et sadant gennemsnit er der en raskke individu-
dle forlgb for hver varegruppe. De peger pa a varegrupperne har meget forskellige transport-
mengre, og at der er ket en forskydning i hvilken vaagt de har i forhold til det samlede transpor-
tarbgde.

Tabel 4.2 Udviklingen i vejtransportarbejdet for forskellige varegrupper

' skrot ' ' forarb
1980 100 100 100 100 100 100 100 100
1985 107 126 126 104 85 93 109 106
1990 116 148 123 89 86 125 121 119
1995 87 157 141 96 85 124 143 119
1999 124 152 169 89 98 131 162 133

Kilde: Danmarks Statistik

Som det fremgar & tabel 4.2 er udviklingen i transportarbejdet forskellig for varegrupperne. Byg-
geriet som er en konjunkturfasom branche har oplevet to perioder hvor transportarbejdet 1a un
der niveauet i 1980 - nemlig i perioden 81-84 og 91-96. Derfor er det svaat a sige om der redlt
er tde om en gigning over perioden, dler om der blot er tale om en midlertidig opgangsperiode.
For levnedsmidiernes vedkommende har der derimod veget tde om en kongtant vakst frem til
1998, hvor transportarbejdet 1& 79% over niveauet for 1980. Fra 1998 til 1999 er der dog sket
et kraftigt fald.

Varegruppen "jern, mam og skrot" har transportarbejdet svinget meget op og ned i perioden men
dog med en jaarnt stigende tendens. Med hensyn til Olie- og kemiske produkter er der sket et
fdd i lgbet & '80erne, som fage af omlaggning a energiforbrug til opvarmning fra olie til gas,
hvorefter det har holdt Sg nogenlunde stabilt.

Transportarbejdet for trag celulose og papiraffad fadt kraftig i starten af 80erne, men har Sden
ligget og svinget 5-15% under niveauet for 1980. Efter et fad i farste halvdel & '80erne er trans-
portarbgjdet for varegruppen "landbrug, steget stedt i gennem perioden. Det er issd transport af
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korn, foder og hadm der veer tungt i regnskabet. Deres udvikling opveer langt det kraftige fald
der har vaaet af transport af sukkerroer i |gbet af '90erne.

For stykgods og de hgjt forarbgjdede vares vedkommende har der, efter et dyk mellem '80 og
'81, vagret en meget stabil vaekst i transportarbejdet. Fra 1981 til 1999 har der vagret en vakst pa
ca. 90%.

Tabel 4.3 Udvikling i varegruppers andele af vejtransportarbejdet

' skrot ' ' forarb
1980 235 158 23 11,7 6,2 204 20,1 100
1985 236 18,7 28 115 49 17,9 20,7 100
1990 230 19,6 24 8,7 45 214 204 100
1995 171 20,9 28 94 44 21,2 241 100
1999 219 181 30 78 46 20,0 24,6 100

Kilde: Danmarks Statistik

Udviklinger i transportarbeidet har ogsd medfart nogle mindre forskydninger i varegruppernes
andele af det samlede transportarbejde. Byggeriets transporter veer tungt i det samlede billede,
og er kun overgaet af stykgodstransporterne. De to varegrupper har byttet plads siden 1980. Det
er ogsa karakterigtisk at olie- og kemiske produkters betydning er mindsket en del siden 1980,
mens levnedsmidlernes betydning er vokset.
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Tabel 4.4 Opgerelse over omfang og andele af forskellige centrale mal for transporten af
forskellige varegrupper nationalt pa lastbil i 1999

Ton | Tonkm Km | Ton |Tonkm/ Km ﬁgs kt?p.' lGnséur_—
n 1] 1aA el
(1000) | (1000) | (1000) | o % % O/z kgm
Bygge- 77231 | 2284659 | 172060 | 39 2 12 86 37
materialer
Levnedsmidler| 22658 | 1.888.647 | 238932 | 11 18 16 72 117
Jem, mam o9 4 o7 | 308360 | 37.047 2 3 3 60 75
skrot
Olie- og kem- ) /oy | 815054 | 78585 | 7 8 5 79 73
ske produkter ' ) '
E;‘f og calli oo | 476162 | 56314 4 5 4 56 66
;ﬁ‘;gbmg' 36695 | 2088034 | 190587 | 18 20 13 78 81
Stykgods, fad-| g0 0a0 | 2564733 | 490626 | 18 25 3 49 7
digvarer
Tomkarsel 0 0 230154 | 0 0 15 0 43
| at? 199.992 |10425649| 1.495205| 100 | 100 | 100 52 68

Dinklusiv tomkersel
Kilde: Danmarks Statistik

| tabdllen oven for er sammenfattet en rakke nagletd der tilsammen giver en dags transportprofil
a de enkdte varegrupper. Materider til byggeindustrien & for 39% af de samlede mamngder,
men kun for 12% af de tilbagelagte kilometer. Det skyldes at turene er meget korte. Da der er
tale om gods med meget lav vaadi, er det vigtigt at holde transportomkostningerne nede. Derfor
er der ogsa en hgj kapacitetsudnyttelse,

Selvom levnedsmidler kun stér for 11% af godsvolumen er deres ande af transportarbejdet 18%.
Det skyldes a den gennemsnitlige tur er meget laangere (117 km) end for de @vrige varegrupper.
Den hgje kapacitetsudnyttelse slemmer meget godt overens med forventningen om, at distribu-
tionen a levnedsmidler foregdr i dagligvare-branchens meget effektive logistiksystemer. Det
samme er tilfaddet med transport & olie- og kemiske produkter og med varer til og fra land-
bruget. Andelen af trafikarbgdet (karte km) er meget mindre end andelen af transportarbejdet.
Det skyldes netop en hgj udnyttelse af lasthilernes kapacitet i forhold til gennemsnittet.

Varegruppen med stykgods og hgjt forarbejdede varer skiller Sg tydeligt ud fra de gvrige ved at
have en meget lav gennemsnitlig kepacitetsudnyttelse. Samtidigt med er turene lange. Derfor er
deres andd & transportarbejdet og trafikarbejdet meget starre end deres andel af godsvolumen.
Det fader ogsa meget godt i trad med hvad man kunne forvente. For denne gruppe hgjvaadi-
varer betyder kapacitetsudnyttelse og hgjere omkostninger ved transporten mindre.
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Det kapacitetsmd der er anvendt i denne rapport gar kun pa hvor fyldte lasthilerne er nér de for-
lader afsenderen, i forhold til hvor meget der kunne vagre pa lasthilerne.

Geografiens betydning for transportefterspergden har veaet berart flere gange i dette kapitdl. Lad
os derfor se pa hvordan udviklingen i den gennemsnitlige turlaagde har vaaet for de forskelige

varegrupper.

Figur 4.12 Udviklingen i den gennemsnitlige turlaangde i km for forskellige varegrupper
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Kilde: Danmarks Statistik

Transporten & byggematerider skiller g klart ud med korte turlaangder. Udviklingen i turlaangden
for levnedsmidlerne skiller sig ogsa klart ud. Det skyldes formentlig at sterstedelen of disse varer
transporteres inden for landsdaekkende distributionssystemer. De har i de seneste & skiftet til en
centraliseret struktur, hvor fa terminder forsyner hele det danske marked. Det giver langere
trangportafstande.

Det sdgte forhold som ska beraresi dette kapitel er vognmaandenes andele af transportarbejdet i
de forskellige varegrupper.
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Tabel 4.5 Vognmamndenes andele af transportarbejdet for forskellige varegrupper i 1980
og 1999

1980 tkm 1999 tkm
Byggemateriaer 76 87
Levnedsmidler 56 81
Jern, malm, skrot 55 80
Olie- og kemiske produkter 27 48
Traeog cdlulose 74 80
Landbrug, til/fra 75 76
Stykgods, fegrdigvarer 75 76

Kilde: Danmarks Statistik

Som man kan se af tabellen, er det iss inden for transport af levnedsmidler og jern, mam og
skrot, a der er sket et skift fra firmakersd mod vognmandskersdl, sa det nu ligger pa niveau med
de @vrige - bortset fra olie- og kemiske produkter. VVognmaadenes andd ligger stadigt lavt i
denne varegruppe, selvom der er sket en betyddlig vakst i perioden.

- 86 -



DEL 11
FREMTIDENS UDFORDRINGER

| de naste fem kapitler prassenteres nogle temaer, som for gieblikket diskuteres pa godstrans-
portomradet. Det er:

Det effektive transportsystem
Citylogistik

E-handel og transport

CO; -emissonerne

De eksterne omkostninger og afgifter

Hvert tema indledes med en indfaring i problemdtillingen. Introduktionen tager farst og fremmest
udgangspunkt i officielle rapporter og andyser. Herefter fager indlagy fra transportbranchen, hen-
holdsvis sa-, bane- og vejtransportomradet samt transportkagberne. Hver part giver deres bud pa
hvordan disse problemdtillinger ler temaer er fra deres synspunkt.

Detagerne fra transportbranchen er blevet opfordret til at give kritiske — og salvkritiske — kom-
mentarer til temagre. Men herudover har branchereprassentanterne faet frie hander til a
praesentere deres budskaber og synspunkter. Herved er det intentionen, at man som lasser f&r
béde en negtern introduktion til de enkelte problemdtillinger, og en indsigt i synspunkterne fra de
enkelte aktarer. Ambitionen er at give et hurtigt og nuanceret overblik — ogsa hos de lassere, som
ikke beskadtiger Sg professonelt med godstransport.

Som det vil fremga har DSB Gods kun ensket at kommentere det farste tema om "Det effektive
transportsystem”.
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5. Det effektive transportsystem

5.1 Introduktion til temaet

Trangportpolitik drger 9g primaat om, hvordan man tilfredsstiller de behov samfundet har for
trangport. Grundlagggende er trangportpolitikken derfor styret af en efterspargsel stankegang. Det
effektive trangportsystem kan defineres som det system, der bedst opfylder de transportpolitiske
masagninger. Derfor vil vi se neamere pa disse malsaaninger i det fdgende, og siden hen vil vi
dykke ned i en & problemdtillingerne: de kombinerede transporters funktion i transportsystemet.

EU's transportpolitik
Dansk trangportpalitik er i hgl grad bestemt af EU’s transportpolitik kaldet "Den Fadles Trans-
portpolitik". Den bygger pato overordnede md:

1) EU’sgrundiamgende idé om at etablere Det Indre Marked. Transport er en af grundpillerneii
bestrachelserne pa at sikre varers og personers fri bevameighed i hele EU og pa at skre
konkurrencedygtighed og gkonomisk vakst i Europa.

2) Transportsystemet ska udvikles pa baggrund af principperne for "Bagedygtig Mobilitet".
Dvs. a transport skal vage effektiv, sikker og foregd under de bedst mulige betingelser —
miljemeessigt sdvel som socidlt.

EU’s transportpolitik indeholder ikke konkrete angivelser pd, hvornar et transportsystem kan d-

ges at vage effektivt og bagredygtigt. Den peger i stedet pa nogle redskaber, som kan styrei den

rigtige retning:

Trans-Europadske Netvagk

Der skd etableres et sammenhaagende europaask netvaak af motorvee, hgjhastighedsbaner og

liniefart mellem distributionscentre, godsterminaer, havne og lufthavne. Byomraderne ska bindes

sammen & dette netveak med hgj kapacitet og kvalitet. Yderomraderne skal ogsa kobles pa
dette netvagk for a styrke den gkonomiske og sociale samharighed i hele EU.

Integration & de enkelte trangportsystemer

Styrkelsen af godstransport viajernbane, indre vandveje og i neasafarten, er blevet en centra del
af visonen om et integreret transportsystem. Det skyldes den stigende miljgbeastning og
kapacitetsproblemer pa de europadske motorveje som falge af voldsom vakst i vejtrafikken. Der
er overskud af kapacitet i de andre transportformers netvaak®, og de er dt andet lige mindre
miljgbelastende. For a udnytte denne kapacitet og begraanse miljabelastningen, ska vetrans-
porter over lange distancer i sAvid udstraskning som muligt, flyttes over pa jernbane og negrsafart.
Forskdlige tiltag og reguleringer er imidlertid nadvendige for a gere de kombinerede transport-
former mere konkurrencedygtige.

Alle tekniske barrierer for at flytte gods mellem trangportformerne ska overvindes gennem fadles
dtandarder. | det integrerede trangportsystem f& intermodale® godsterminder i havnene og pa
banenettet en helt centra betydning. Koblingen til vetransportens netvaak ska derfor vage den
bedst mulige béde med hensyn til teknologi, organisation og infrastruktur.

¥ Man kan dog stille et stort spergsméalstegn ved hvor meget ekstra kapacitet, der er p&jernbanenettet.
* Intermodal e eller multimodal e transporter er transporter hvor mere end én transportform anvendes undervejs
fraafsender til modtager af gods.
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Miljgbeskyttelse og skkerhed

Dette omrade indebagrer en |gbende skagpelse & de tekniske krav til transportmidiernes wl-
formning, motorteknologi, braadstofanvendel se, modtagefaciliteter for skibes affad i havnene mv.
Gennem afgifter ska trangporten i princippet dakke de omkostninger, som miljgbelastningen
pafarer samfundet. Pa EU-plan sages sikkerheden eget, farst og fremmest gennem krav til tek-
niske standarder til trangportmidiernes udformning og udstyr.

Sociae standarder

Kommissionen dtiller krav til transportoperatarernes kvdifikationer og gkonomiske grundliag samt
de forhold, som ansatte arbegjder under — fx kere- og hviletidshestemmelser. Hensigten er bl.a. a
undga sékadte cowboy-operaterer, der karer transportmarkedet i seank med deres lemfaddige
fortolkninger af sikkerhed og arbejdsforhold.

Styrkelse af det indre marked

Liberalisering, harmonisering og gennemsigtighed er tre ngglemd sadninger for sikring & Det Indre
Marked. Liberdisaring er fortsat en aktuel masadning inden for jernbaneomrédet og havnead-
ministrationerne. Harmonisering af tekniske standarder er vassentlig for at skre integrationen af
trangportsystemerne og en starre effektivitet i trangportoperationerne.

Et nyere omréde, som vil fa stadig starre betydning, er sikringen & fri og fair konkurrence med
gennemsigtighed (transparency) i markederne. Det indebagrer bl.a. a miljegafgifter og afgifter pa
brug af infrastruktur skal harmoniseres efter fadles principper for “fair pricing”. Statsstette, der fa-
voriserer nationdle aktarer (fx transportvirksomheder, havne, Iufthavne) skd fjernes. Ogsa
benchmarking-metoder og statistiske redskaber, der kan mdle effektiviteten i de enkelte led i
transportsystemet, er under udvikling i EU.

Styrkelse af fadlesmarkedets eksterne forbindel ser

Efterhanden som det indre transportmarked er blevet etableret, er behovet for at forbedre trans-
portbetingelserne mellem EU og landene omkring blevet starre. Det betyder bl.a at bilaterde
aftder, som de enkdlte medlemsstater har med lande uden for EU, erdattes af aftaer mellem EU
og disse lande.

Den gennemgaende tanke i transportpolitikken er, at transportsystemet ska betragtes som en hel-
hed snarere end som en ragkke forskellige transportformer. De enkelte transportformer ma ses
som et integreret system, hvor de supplerer hinanden og bidrager med de forskellige fordele, de
hver issa har til lasningen af den fadles opgave: Til enhver tid a opfylde samfundets behov for
transport pa den mest effektive og miljemaessigt bagredygtige made.

Dansk transportpolitik

| Danmark er det overordnede ma med transportpolitikken "a skabe rammer for effektive og
fleksible transportmuligheder for befolkningen og erhvervdivet. (...) Maet om at skabe effektive
og fleksible transportmuligheder skal nds, samtidigt med at trafikkens belastning af samfundet i
form af ulykker, miljgpavirkning mv. begramses. Der skd siledes skabes balance mellem pa den
ene side hensynet til befolkningens og erhvervdivets behov for transport og mohilitet, og pa den
anden sde hensynet til ensket om at begraanse den samfundsmaessige belastning fra transport-
sektoren.”  Trafikministeriets rgpport fra marts 2000 "Begransning af Transportsektorens CO.-
uddip. Muligheder og virkemidler".

Den danske regerings politik pa omrédet er bygget op omkring en raekke hensigtserklaginger
formuleret i Trafikministeriets redegardse i "Trafik 2005 - problemdtillinger, md og Srategier.

-89-



Konkrete masagninger findesi gjeblikket kun for trafiksikkerhed, stgj, NOx og HC. Regeringen
overveer i gieblikket at revidere sin strategi pa CO.-omrédet. For det gvrige omréde er der in-
gen konkrete malsaninger. Trafikministeriets rapport fra marts 2000 konkluderer:

"Der er fx ikke skabt mdl for den gkonomiske og strukturelle udvikling i godstransporterhvervet,
for befolkningens mohilitet, for hastighed og skkerhed i godstransporten eler for kvaiteten i den
kollektive trafik. Dette kan i en vis forstand betragtes som uhensigtsmaessigt i forbindelse med
opfdgning og udvikling af trafikpolitikken."

Regeringens hensigtserklagringer for godstransportomradet kan skitseres sledes:
Stigningen i trafik- og transportarbejdet bar begraanses.

Forureningsproblemerne skal begraases gennem brug af mere energieffektive og miljevenlige
trangportmidier.

Transportmidierne og infrasirukturen ber udnyttes mere effektivt.
Goddtransporten til og fra byerne ska effektiviseres.

Bane- og setransport ber overtage en starre del af godstransportarbejdet.
Godstrafik pavej skal aflastes over de lange afstande.

Der bar skres en effektiv fyssk og funktiond sammenhaang mellem de enkdlte trafiksystemer
i knudepunkter.

Investeringer i ny infrastruktur skal understette de avrige md saetninger (neavnt ovenfor).

Som det ses, er der god overensstemmelse mellem EU’s og Danmarks overordnede transport-
politiske masagninger.

En bagende tanke i de trangportpolitiske visoner i EU er udviklingen og integrationen & intermo-
dae trangporter i et sammenhaagende transportsystem. Disse transporter ska afhjadpe
kapacitetsproblemerne pa de europadske motorveje, og derigennem ogsa reducere miljgbelast-
ningen fra godstransport generelt. Der er imidlertid ikke pa EU-niveau blevet prassenteret nogle
andyser, som angiver det samlede potentide i at flytte gods frave over til bane og negrsefart. Af
samme grund findes der heller ikke noget konkret bud pa, hvor meget vejtrafikken og Iuftforure-
ningen vil blive reduceret i EU, hvis det fulde potentide blev udnyttet.

Potentialet i de intermodal e transportformer

Transportradet har i et notat fra sommeren 2000 praesenteret en dansk modelberegning af dette
potentide. Der er udelukkende set pd internationale godstransporter inden for Europa og den del
af godset hvor der redt er konkurrence mellem transportformerne. | modellen er der derfor kun
medtaget lidt under en fjerdedel af de samlede godsmaengder, der g& til dler fra Danmark.

Der e gennemfart omfattende interviews, hvor kabere og sadgere af transportydelser er blevet
pourgt om baggrunden for deres valg af transportform ved en alerede gennemfart transport.
Derefter blev de spurgt, hvordan dette valg ville forandre sig, hvis der blev amndret pa konkur-
renceforholdet mellem transportformerne (med hensyn til tid, pris og kvaitet). Materidet omfatter
i at 11.000 observationer, og er dermed det hidtil mest omfattende studie af Sn art i Danmark.

Denne modd beregner, hvad potentidet ville vage, hvis der skete en rakke samtidige forbed-
ringer af sz~ og banetrangporten i kombination med fordyrelse af vejtransporten:
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Der er taget udgangspunkt i falgende forbedringer for s&- og banetransporten:

Omkostninger 10% mindre

Trangporttid 10% mindre

Risko for skade 10% mindre

Risko for forankese 10% mindre
Informationsniveau som ved vetransport
Fekghbilitet som ved vetransport

Der er taget udgangspunkt i fagende fordyrelse af vejtransporten:

Omkostninger 10% hhv. 20% stigning

P& baggrund & disse praamisser, er der lavet tre scenarier, hvor andringerne er indfart for hen-
holdsvis s&- og banetransport omrédet, og til sidst et mere radikalt scenarie, hvor der forudsztes
forbedringer for bade sz og banetransport. V gjtransportens omkostninger ages med 20 procent
| det Sdste scenarie, mens de gges med 10% i de ferstneavnte to scenarier. Resultaterne af dette
ervisitabe 5.1.

Tabel 5.1 Transporterede meangder ved scenarier for sg- og banetransport

Uamndret | Sgscenarie | Banescenarie | Sg- og banescenarie

Allevarer, mio. tons

Ve 114 104 104 95

Bane 17 18 2,6 2,7

So 48 57 49 5.7
Andringi %

Vej -9 -9 -17

Bane 5 4 58

So 19 1 19

Kilde: Transportradet 2000 (notat 03-00)

Sascenariet. | sascenariet betyder aandringerne, at der transporteres 19 procent mere gods med
skib. Det sker udelukkende pa bekostning af vejtransporten, som mister 9 procent o Sit
godsvolumen. Jernbanen ager ogsa sit volumen med 5 procent, alene fordi vejtransporten bliver
dyrere. AEndringerne i vegtransportens godsmaangder er det samme som potentialet for overflyt-
ning, der atsdi dette scenarie er ca. 1 mio. tons, der svarer til 9 procent af de analyserede gods-
maangder.

Banescenariet. | banescenariet er overflytningspotentialet ogsa beregnet til 9 procent. Forbed-
ringerne i banetrangportens service betyder, at dens volumen gges med 54 procent, mens skibene
kun gger deres godsvolumen med 1 procent som felge af dyrere vetrangport. Det antyder, at
konkurrencen er sarre mellem tog- og vetransport end mellem ve- og setransport.
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Det radikale scenarie. Hvis der sker samtidige forbedringer for bade sz- og banetransport i kom-
bination med, a vejtrangporten bliver 20 procent dyrere, sa bliver potentiaet for overflytning en
hel del starre. Det svarer til et overflytningspotentiale pd 17 procent af de anayserede gods-
maangder, ca. 2 mio. tons. Banetransporten gger Sit godsvolumen med 58 procent, og skibstrans-
porten gger Sit med 19 procent i dette scenarie. Det er farst og fremmest lavvaadivarer der flyt-
tes ved disse andringer.

Et er teknik - et andet politik

Hvis s og banetransporterne ska virkeliggare potentiaet i det radikae scenarie, ska de levere
en transportkvalitet, der er pa hgjde med lastbilerne. Samtidig skal de saanke prisen med 10 pro-
cent. Det er en stor udfordring. Desuden kraaves betydelige politiske indgreb over for vejtrans-
portens omkostninger. Om potentiaet er stort nok, om der flyttes tilstrakkeigt gods fra vetrans-
porten ved disse indgreb, er en vurdering der afhaanger af de politiske malsagninger man har.

Hvis malsaningen er at styrke sa- og banetransporten, er potentiaet relativt stort issar for bane-
transportens vedkommende. Den kan gge sit nuvaarende volumen med 58% if@ ge beregningerne.
Der er ikke i beregningerne taget illing til om der overhovedet er kapecitet i banenettet til at
handtere en sidan stigning i godsmemngderne.

Hvis masaaningen er at reducere lasthiltrafikken pa veene og godstransportens CO,.emissioner,
er potentidet formentlig lille. Det skyldes farst og fremmedt, a det er en begramset dd af de
samlede godsmaagder, der transporteres pa vejene, som redt kan flyttes. Hovedparten af \e-
jgodset kever nemlig ikke sa=ligt langt.

Endelig ska det understreges at overflytningspotentiaet gedder for den fjerdedd af godset i im-
0g eksporten som er fundet relevant at tage med i modellen.

5.2 Brancher epragentanter nes synspunkter padet effektive transportsystem

DSB Gods
Jernbanegodstransporten kan udgere et meget effektivt led i transportkaader over bade lange og
kortere afstande. Det forudsadter blot, at:

1. Omlasninger er begranset dler smidiggjort

2. Rangering er begramset

3. Kapacitetsudnyttelsen er optimeret

4. Gramnserne kan passeres uden tekniske og bureaukratiske hindringer

Det er efterhanden en i brede kredse vedtagen sandhed, at jernbanegodstransport saaligt har sin
force over "lange distancer". Denne "sandhed" har dog ikke meget pa sig, isoleret set. Energifor-
bruget til jernbanetransport er relativt meget lavere end til landevejstrangport, og fordelene herved
mht. begramsede omkostninger og emissioner kan i princippet udnyttes pa sdv de korteste dis-
tancer.

Det er desuden en udbredt opfattelse, at godstransport med jernbane er meget langsommere end
landevejstransport. Ogsa det er en "sandhed" med betydelige modifikationer. Nar de rette forud-
saninger er til stede, kan jernbanetransport faktisk vaae betyddigt hurtigere end vetransport.
Det gedder béde indland, hvor f.eks. de hurtigste godstog mellem Arhus og Kgbenhavn Klarer
turen pa 3 timer. Eller udland, f.eks. melem Danmark og Itaien pa under 30 timer.
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Disse generdle fordele kan dog kun udnyttes, hvis en raskke forudssetninger er opfyldt:

Begramsede dler smidige omlasninger. Hvis der er tde om trangport mellem kunder/lagre
med direkte sporadgang, spares omkostninger samt energi- og tidsforbrug til omlaesninger
totdt. | detilfadde, hvor det er nedvendigt med for- og eftertrangporter med lasthil, begynder
afstanden rigtignok a spille en rolle, for at fordelene ved banetransporten overgtiger ulem-
perne ved omlaesninger.

Minimerede ulemper som falge af omlaesning kan opnds ved:

- | den offentlige planlaggning at lokaisere virksomheder med store transportbehov pa
arealer med mulighed for direkte sporadgang.

- At fremme udvikling af effektive terminder for multimodale transporter.

Begramsat rangering. | den sakadte konventiond le vognladningstrafik med enkeltgodsvogne
kan omkostninger/emissoner og tidsforbrug ved rangering udhule fordelene ved jernbane-
transporten.

Rangering begrasses bl.a. ved at kare hele godstog (heltog) mellem knudepunkter, f.eks. de
sékaldte kombi-shuttles. Sidanne effektive shuttles findes der adskillige af rundt i Europa pa
relativt korte afstande, mellem 100 og 200 km.

Optimd kapacitetsudnyttelse. Det Sger sg sdlv, at jernbanens fordde mht. lavt energiforbrug
udhules, hvis man karer med store lokomotiver med kun fa laessede vogne.

Men udfordringen er her den samme som for de andre trangportformer: Optimering af
kapacitetsudnyttelsen er vital for a na bade de gkonomiske og miljemaessige ma saninger.
Og midlerne er de samme som for de gvrige trangportformer: Dygtig planlaggning og anver-
delse af det rigtige materid i forhold til de transporterede maangder.

Smidig gramsepassage. Som ved landeve stransporten er der en ragkke hindringer ved graen
sepassager | form af fortoldning mv. Men smidige transporter over graanserne har for jern
banens vedkommende vaget endnu mere haammet af forskele i tekniske systemer, proce-
durer, skkerhedsregler mv.

Der sker Igbende forbedringer, bl.a ved, a operatererne anskaffer lokomotiver, som uden
problemer kan kare pa de forskellige nationale stram- og sikkerhedssystemer; men der kan sta-
dig gares en sor indsats i EU-regi for at effektivisere den graaseoverskridende jernbanegod-
stransport.

Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmeeglerforening

Danske rederier henter 95 procent af omsagningen ved sglads mellem havne udenfor Danmark.
De gtarste enkelt markeder er USA, Japan og Kina. Danske rederier konkurrerer med rederier
fra hele verden f.eks. europaaske rederier og saaligt effektive fjernestlige rederier. Der er dog
ikke tale om egentlig konkurrence med substandard skibe, da danske rederier primaat arbejder i
hgjteknol ogiske markeder med f.eks. containertrafik og kemikalier.

Der er derfor tae om en meget internationd konkurrence og formentlig et af de mest globde
erhverv overhovedet. Det farer til, a de gkonomiske vilk&r og lovgivning generdlt i Danmark for
skibsfart skal vaae internationalt konkurrencedygtige bade i forhold til andre europadske lande og
internationdt. Det betyder, a de nationde vilkar ikke udelukkende kan ses i en nationd- dler
EU-sammenhaang, men ska sesi en international sammenhaang, hvor konkurrenterne typisk qo-
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ererer under meget konkurrencedygtige rammevilk& i form af meget lave skatter og tilsvarende
omkostninger til lenninger pa skibene. Dansk skibsfart har klaret Sig i denne konkurrence blandt
andet pga. Dansk Internationalt Skibsregister (DIS), men Danmark har ikke en tonnageskatte-
ordning palinie med hovedparten af vores konkurrenter.

Rederiernes virksomhed i Danmark er ikke kun i relation til skibsfarten, men har konsekvenser
for hele "Det Bla Danmark” bestdende af rederier, veafter, udstyrsproducenter m.v., hvor rederi-
erne er motoren, mens den resterende del kan betragtes som braandstoffet.

Selv om den internationae trafik dominerer de danske rederiers aktiviteter, sa er naaskibsfarten
0gsa en vigtig del. Sefarten er derfor pa linie med synspunkter i Europa om a fremme nea-
skibsfarten for at forbedre miljget. Moderne skibe til betjening af neasefart er enten rene contain-
erskibe, Ro/Ro skibe til transport &f trailere dler de sdkaldte Ro/Pax skibe, hvor der foruden
trailere ogsa medtages passagerer og personbiler. Bade containerskibene og Rp/Ro skibene er
idedle til imadekommelse & kravene om fleksbel omladning og intermodditet. Enhedsomkost-
ningerne er lavest for containerskibene, men der er i dag ikke tilsragkkeige lastmamngder pa
mange naasefarts ruter til a benytte disse skibstyper.

Setransporten vil vagei stand til a imadekomme de fremtidige behov for aget kapacitet, frekvens
og udbredelse, som er ngdvendige for at indga som centrale led i transportkaeder. Hvis naasefart
skd overtage markedsandele skal denindgai transportkaader, som ska vaae mere konkurrence-
dygtig end transportkasder bestdende af udelukkende landevejstransport. Derfor skal en rakke
barrierer reduceres, siledes a de samlede omkostninger reduceres. Disse barrierer er i rederi-
ene, fra myndighedsside, men 0gsa i havnene béde
I EU og udenfor EU, som skal effektiviseres.

Dansk Transport og Logistik (DTL)

Der ska sates fokus pa effektivisering af det samlede transportsystem, dvs. ale transportformer
og samspillet i mellem dem herunder samspillet mellem gods- og persontransporten. | bestradbel-
serne pa a effektivisere trangportsystemet ska de erhvervspolitiske hensyn integreres.

| den rent danske transportpolitik er det vanskdigt a se de store muligheder for intermodae
transporter. Derimod er der i den betyddlige internationde trafik til, fra og gennem Danmark store
muligheder for & tanke i intermodale |asninger. EU er i den sammenhaang den vigtigste indtitution
til fremme af effektive intermodale lasninger, hvor det afgarende jo er en internationa koordiner-
ing og harmonisering af teknik, regler, afgifter, organisatoriske lgsninger og i evrigt fjerndse &
barrierer.

Der er givetvis et voldsomt potentide for effektivisering af internationa godstrangport med tog.
Det vil vaae muligt a reducere omkostningerne kraftigt. Det vil dog ikke betyde en tilsvarende
reduktion af priserne, hvis statsstette og afgiftsfritagel ser samtidig bortfalder.

Det er afgarende, a der lasgges pres pa de nationde baneinfrastrukturselskaber og baneop-
eragrer. Stigende afgifter pa landevegstransporten vil fa den virkning, a banerne far fred til
fortsadte som hidtil og undlade de helt nedvendige effektiviseringer til skade for det samlede
trangportsystem.

De redle muligheder for at reducere lasthiltrafikken pa veiene og godsransportens CO,.
emissioner er meget begramsede, A det bar ikke vagre drivkraften i effektiviseringen of det sam
lede transportsystem.
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En vassentlig forudsaaning for et mere effektivt godstransportsystem er, at godstransporter far en
hgjere prioritet ved tildeling af infrastrukturkapacitet. Det gedder i evrigt béde pavej og bane.

| bestracbel serne pa mere effektive intermodale transporter effektiviseres, er det ogsa vaesentligt,
a huske pa den erhvervspalitiske vinkel,

| Danmark er det desvaare ikke transportpolitik, men trafikpolitik i ordets egentlige betydning,
der fortsat er fremherskende. Den handler om infrastruktur, veje, baner og havne, hvor mange
flere kilometer bilerne kerer pa vejene & for & og de mange problemer med infrastrukturprojek-
ter og offentlige transportvirksomheder — med fokus pa personers mohilitet. Hertil laegges en stor
portion miljepolitik, hvor bestracbel serne pa at begramse trafikken direkte er kasdet sammen med
bestracbel serne pa a mindske miljbe astningen. Det er sevfdgelig dt sammen vigtigt — men blot
ikke tilstraskkeligt — at beskadtige sig med.

DTL savner nogle videre perspektiver, sa dansk trafikpolitik udvikles til en trangportpolitik og
keeles sammen med erhvervspolitikken. Fokus bgr vagre pa transport af personer, gods og varer
fremfor pa asfat, skinner og keretgjskilometre. Samtidig bar transportpolitikken integreres med
erhvervepolitikken for trangporterhvervet. Trangporterhvervet i Danmark er et & de vigtigste og
serste erhverv med hensyn til vaarditilvakst, beskadtigel se og eksport. En dansk trafik- og trans-
portpolitik kan og ber ikke afsondres fra dette faktum.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU)

| virkelighedens verden eksisterer det effektive transportsystem det ikke, hvis man herved forstér
det endegyldige system, der pa en gang kan tilfredsdtille dle transportkeberes behov. Det er
naturligvis baggrunden for, a man bl.a. i De Europaaske Fadlesskaber for laangst har knaesat det
overordnede princip om transportkeberensfrie valg.

Mangfoldigheden af virksomheder multipliceret med deres konkrete trangportbehov, i et dyna-
misk perspektiv, fortadler rent matematisk hvor mange ofte forskellige "effektive transportsyste-
mer" der i safad vil vagre behov for. PAden anden side er der naturligvis behov for fastsatelse of
visse rammer for transportsystemernes udvikling, f.eks. fordi anlasgsomkostininger af starre infra-
struktursystemer kraever betydelige gkonomiske ressourcer, og derfor ogsa vil vagre underkastet
politiske overveielser og prioriteringer.

Derfor er rammebetingel serne for transporterhvervets udbud i bred forstand, og transportkaber-
nes mulighed for i den givne Stuation & have den mest optimae vagmulighed, de basde
spargsmd for transportkebere. Inden for de fastlagte rammer ma det derimod vaae
markedskredter, der dels er afgarende for det konkrete valg og del's gennem en dynamisk proces
skrer en Igbende tilpasning & de ydre rammebetingelser. En Igbende tilpasning af rammebetingel-
ser i samklang med markedskradterne, skal veare med til at sikre, at samfundet far det maksimae
udbytte af produktion og handdl.

Gennem dutningen af 1980-erne og 1990-erne er det blevet opportunt i politiske kredse at tale
om intermodal eller kombineret transport, som lasning pa de problemer som en gget transport
ogsa angiveligt medfarer. Disse begreber er der imidlertid transportmaessigt intet nyt i. Farst den
dag hvor det bliver het omkostningdfrit e flytte et trangportmodul fra et transportmiddd til et
andet, vil man i sandhed kunne tale om en revolution. Forskellen i transferomkostninger for 30 &
ddeni forhold til i dag er kun, at lanindholdet dengang er erdtattet af kapacitetsomkaostninger.

Det ofte fremsatte politiske enske om at overflytte godstransport fra ve til sg og bane kraaver d-
fektive rammebetingelser for s og banetransport, der ger disse transportformer konkurrence-
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dygtige béde pa kvalitet og prisi forhold til vetransport. At gare det modsatte, som nogle politi-
kere giver udtryk for, dvs. ssanke kvdliteten og/eler haave afgifterne for vetransport, farer ikke til
det forventede resultat, men derimod til, at den samlede transportkvaitet ssankes og at den sam:

lede transportomkostning gges. Begge omrader hvor Europa i dag har en uheldig 1. plads i
forhold til USA og Japan.
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6. City-logistik

6.1 Introduktion til temaet

Godstransport i byerne er et omrade, som i disse & padrager sig stadig starre interesse — ikke
mindst i de starre byer. | sin redegarelse om byernes trafik fra december 1999 udtrykte Trafik-
ministeren, at der var behov for a forbedre og effektivisere godstransporterne til og fra vores
byer. Det skyldesikke kun forurening, stgj og trafikuheld, men ogsa at lasthiler kan vaae en gene
for ambitioner om at fredeliggare de indre byomrader og forbedre udsmykningen af gaderum
mene. Nogle kommuner bruger store belgb pa genopretning af knakkede fliser og andre skader
pa gadernes indretning som fage af lastbilernes fagrdsdl i bymidten.

| gennem de seneste & har der vaaet gennemfart en rackke analyser og forsag med citylogistik i
forskellige byer i Danmark og i Europa. | det fadgende vil erfaringerne fra disse anayser og forsag
blive preesenteret. City-logistik er det mest anvendte begreb for effektivisering af godstransporten
I byerne. En effektiv transport til og fra byen er karakteriseret ved:

at vage geografisk koncentreret. Det betyder at, hver last af gods afsadtes inden for et
geografisk afgraanset omrade (fx en enkelt modtager, gade eller bykvarter);

store forsendelsessterrelser med hgj kapacitetsudnyttelse. Herved kan en given trans-
portopgave gennemferes med faarest mulige ture.

Malet med city-logistik

Malet med city-logidtik er at reducere antdlet af transporter, der er nedvendige for at forsyne
byen med varer. Dermed reduceres miljgbelastningen og andre gener fra godstrangport. City-
logistik handler derfor ikke kun om, hvordan de enkdte transportvirksomheder kan forbedre
deres karsdl og digtribution i byen. City-logistik er en overordnet strategi for, hvordan de samlede
transporter til og fra byen kan organiseres bedre.

Sadanne transporter udferes i nogle tilfadde af enkelte virksomheder — fx visse supermarkedskee
der og leverandarer af byggematerider. De transporterer tilstraskkelige meangder til byomréderne
til selv a kunne etablere et transportsystem med terminaer og transportmidier, der er godt w-
nyttede.

Dérlig transportudnyttelse

Men i mange tilfadde foregar trangporterne ind og ud af byen med en meget lav kapacitetsudnyt-
telse. Det skyldes, at trangportvirksomheden karer for at servicere transportkabernes kunder i et
starre omrade og ikke for at servicere et bestemt byomrade.

| lgbet af en didributionstur bliver kapacitetsudnyttelsen lavere og lavere, fordi lastbilerne som re-
gel ikke pdassar nyt gods far de er tomme. Da de enkelte forretninger modtager leverancer fra
adsillige leverandarer i Igbet af en dag, kan det resultere i at effektiviteten i godstransporterne i
byerne samlet set bliver ringe. | nogle tilfadde vil der dog vaae ture med mange varemodtagere,
hvor lasthilen far returemballage i bytte, og dermed opretholder en hgjere kapacitetsudnyttel se.

Teoretisk set er der derfor sore muligheder for at effektivisere godstransporterne i byerne. Under
optimale forhold er det lykkedes at reducere antdlet af ture med op til 50-70% for bestemte pro-
dukter.
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Mindre lagre skaber problemer

Men city-logistik er ikke kun interessant & hensyn til bymiljeet. Det er ogsa relevant for byens
forretninger og de transportvirksomheder, som forsyner byen med varer. Mange forretninger en-
sker at reducere deres lagerbeholdning af varer og i stedet sadge "direkte fra hylderne'. Det bety-
der, a defar et behov for hyppigere leveringer & varer i mindre partier.

For transportererne bliver det stadig svagrere at opfylde disse behov. Det skyldes bl.a. skrappere
restriktioner med hensyn til fx aflaesningssteder, tilladte tidssum for aflaesning i morgentimerne,
|lasthilernes vamgt og starrelse, ensretning af gader, miljgzoner® osv. Desuden opstér der ofte ke
problemer om formiddagen i de centrale bydele omkring gégader og lassseomrader, fordi dle
forretninger vil have deres varer pa samme tid.

Fadlesinteresse

Derfor kan der vaae en fadles interesse i at koordinere city-logistikken bedre, sa hensynet til for-
retningernes behov, transportvirksomheders effektivitet og byens milja (bredt forstdet) kan medes
pa den mest hensigtsmaessige méde.

Erfaringerne fraind- og udland viser, at hvis der skd ivaaksadtes en succesrig overordnet Strategi
for en bedre city-logistik, s3 er det afgarende, at dle relevante akterer er involverede i processen
og e enige om de nadvendige tiltag. Hver isaer har de en vassentlig indflydelse pd mulighederne
for at effektivisere byens godstransporter.

Figur 6.1 Vaesentlige parter i city-logistik projekter

Kommunale myndigheder

f o

Transportvirksomheder :> City- <;: i
p . logistik , Varemodtagere i byen

Vareleverandgrer

| bilag 2 kan man fa overblik over en rakke vassentlige handlemuligheder dler "nagler”, som de
enkelte aktarer réder over — og deres virkning pa effektiviteten i godsstrammene til og fra byen
ud fra et city-logistiksynspunkt.

| Danmark er der gennem 1990 erne blevet foretaget flere andyser af mulighederne for at gen-
nemfere city-logistikprojekter.

® Milj@zoner er geografisk afgrasnsede byomréder, hvor der indfares seerlige bestemmel ser eller restriktioner for
biltrafikken med henblik pa at reducere trafikkens miljgbel astning i byen.
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| Vgle og Adborg er der foretaget andyser af, hvor meget en rakke tiltag fra kommunae myn-
digheder og transportvirksomheder kan reducere miljgbelastningen. Tiltagene skulle rettes mod a
forbedre trangportkoordineringen af varetransporten til og fra byen gennem samdigtribution og
terminaer uden for byomradet. Konklusionen er, at der er et betyddigt potentide, hvis aktererne
vil det. Derfor har interessen samlet Sg omkring, hvilke organisatoriske rammer der skd til fer, de
relevante aktarer kan samles om en fadles massning om at effektivisere godstransporten til og
frade starre byer.

City-logistiksel skaber

| Adborg har der desuden vaaret gennemfart flere andlyser af, hvordan et koncept for stkadte
city-logistikselskaber kan se ud. Et city-logistikselskab er et selskab, der kan tilbyde city-
logigtiklgsninger for virksomheder, som ikke i eget regi kan udfere effektive trangporter, eler som
kan have andre fordele i at laage transporterne ud til tredjepart. Det er atsd selskaber, der er
specidiseret i distribution af gods i byomrader under de salige betingelser, som samspillet mel-
lem akterernes forskellige interesser giver.

Konceptet for et sddant selskab er dels udviklet pa baggrund af interviews med aktarer i
Adborg omrédet — dels pa baggrund af erfaringer med koncepter, som er gennemfart i -
landet.

Hvilken slskabsform er bedst?

Erfaringerne viser, a en bred, dben og neutral sdskabsdannelse er bedst, fordi det imedegar
problemer med indbyrdes konkurrence mellem parterne. Selskabet bar vege et aktieseskab,
hvor gevinger og bespardser ska komme de involverede parter til gode. Det indebager, at
kommuna deltagelse i logistikselskabet frarddes. Men sdlskabet ska naturligvis have et ted s
marbejde med kommunen som regulerende myndighed. Det kan ogsa vagre nedvendigt, a kom-
munen gar ind i startfasen med henblik pa at fastlaagge sel skabets rettigheder og forpligtelser.

Krav til kerneydelser og drift

City-logistikselskabets kerneydelse er konsolidering og distribution af gods i cityomradet. En
andysei Odense vige, a Smpd omladning & godstil mindre lagthiler i en cityvaretermind i bed-
de fad er neutrat omkostningsmassigt og et besvaaligt eksira led i transportkesden. Et city-
logistikselskab vil vagre en atraktiv lesning, hvis det kan tilfare vaadi i transportkasden.

Det kan fx ke ved a tilbyde vareopfyldning hos varemodtageren, montering og indalation af
maskiner 0.a. Selskabet kan tilbyde lagerhoteller til byens forretninger, plukning® og pakning af
gods. Selskabet skal desuden kunne handtere et bredt spektrum af godstyper — herunder frost-
varer, kdevarer og farligt gods — ligesom det ska kunne tage gods, returemballage og affald med
tilbage fra varemodtagerne.

Det er vaessentligt, at vareleverandererne og varemodtagerne har tillid til selskabet. Derfor skd
kvditeten i ydelserne vaae meget hgj. For deltagerne i selskabet er det naturligvis vigtigt, at det
pa sigt er en overskudsforretning. City-logistikselskaber i Miinchen og Nurnberg kerer fint pa
kommercidlle vilkar, bl.a fordi de anvender de seneste I T-teknologier til planlaagning og styring &f
transportydelser samt i kundekontakten. Affaldsindsamling og hjemmeevering har vaaret blandt
de succesrige nye og vaadiskabende tiltag som de har tilbudt byens forretninger.

Et citylogistik-selskab varetager alts en omfattende rakke af funktioner. Det drgjer Sig om:

® At "plukke" varer betyder at finde og samle de enkelte varer p& hylderne i lageret som en kunde har bestilt.
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Administration og salg. Dvs. ordremodtagelse og planlasgning af godshandtering og trans-
portopgave.

Terminaloperater. Dvs. drift af godstermind med de ydelser, der herer til (lagerhotel, Streg-
koderegistrering, plukning og pakning osv.).

Transporter. Dvs. distribution af godsi byen og opsamling & returgods ud af byen.

Karetgjsteknologi

Det er en vaesentlig udfordring, a enhver transportopgave udfares med det transportmiddel, som
egner g bedd til a udfere opgaven effektivt og miljevenligt. Fx vil der vaae typer & transpor-
topgaver som mest hensigtsmasssigt kunne transporteres med sma ladbiler, kndlerter dler cykler.
Det betyder at et sadant selskab skal kunne disponere over en rakke forskellige typer & trans-
portmidler.

Adminidrétive sysemer, IT og Internettet

Erfaringerne viser, a det har en afgerende betydning, a city-logistiksel skabernes adminigtrative
0g styrende processer (som planlasgning, ordrestyring og omkostningsfordeling) er I T-baserede.
De teknologiske muligheder for automatisering & lagerstyring og omladning ber udnyttes.
Desuden forventes "track and trace'’, formidling og servicering af e-handd samt hjiemmeevering
via Internettet a vaare centrae kundetilbud i fremtiden.

Desuden er det en vaessentlig anbefaing ifdge andyserne, at et city-logistikselskab bar tage wd-
gangspunkt i de eksisterende faciliteter, som aktegrerne rader over.

6.2 Brancher eprasentanter nes synspunkter pacity-logistik

Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmagglerforening

Sefarten transporterer de starste maangder indenfor massegods, dvs olie, kul, korn og andre
rdvarer i starre partier. Disse typer gods béde lastes og losses som oftest ved store centrale ter-
minder og involverer ikke umiddelbar videre trangport og det vil Sge g heller "City Logidtik ".

Né& der transporteres helt dler delvist forarbejdede varer og forbrugsvarer til sas, er der ofte
containere dler trailere involveret.

Disse transportenheder er standardiserede og er indrettet sa varerne behever fagrest mulige om-
ladninger nér de skd transporteres fra" der til dar".

Saetransporten er dlerede i dag globat engageret i bestracbelserne pa a etablere en bade smidig
og fleksibe varedistribution i forbrugsomraderne og setransportens intermodale container er med
til at billiggere den samlede trangport fra producent til forbruger.

Rederierne, der er involveret i globae logistik forlgb, ensker a bevare fleksbilitet mht samar-
bejdspartnere og "City Logistik Selskaber" kan derfor ogsaindga heri.

Dette vil jo netop styrke den enkelte operaters muligheder for at etablere egne konkurrencefor-
dele ved bedre a kunne styre den samlede transportkeede og prissagningen pa den samlede
transport.

" Overvégningssystem hvor kunder dggnet rundt har direkte on-line adgang til informationer om hvor et givet
vareparti befinder sig logistiksystemet.
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De internationde rederier skd i dag for at bevare konkurrence dygtigheden kunne tilbyde inter-
modale transporter, herunder ofte ve- dler banetransport til og fra producenternes fabrika-
tionssted. Denne formaen er ofte et vigtigt parameter for konkurrence, og med den stigende glob-
disering og brugen af "just in time" leverancer til & reducere lagerhold, er det naturligvis vigtigt a
rederierne og de implicerede underleveranderer sdlv kan bevare den enddige kontrol med hele
transportkaeden.

Brugen & informationgteknologi muligger i dag en vaesentligt forbedret kontrol over de “informe-
tionsstramme" som falger med en varetransaktion og varetransport. Den moderne satransport
kan fuldt ud understette de krav kunderne har til "Track and Trace" faciliteter samt den elektro-
niske overfarsd af lastdokumenter. Ligeledes vil det vagre muligt at understette distributionskrav
fra kunderne med den kommende brug af informationsteknologi og i den udstrakning City Logis-
tik bibringer smidigere og hilligere transport i byerne, vil det kunne fremme brugen af setransport
generdt.

Dansk Transport og Logistik (DTL)

Kernen i gode og praktiske citylogistikl@sninger er et teg samarbegjde og en didog mellem de of-
fentlige myndigheder og ale berarte virksomheder, transportarer, vardleveranderer og varemod-
tagere.

Varetransport til, fraog i byen er en helt nedvendig ddl af byensliv. Virksomheder og borgere har
et helt naturligt behov for a fa bragt varer til og fra. K@omandsforretningen ska have bragt bade
fersk og frosset ked, grentsager og kekkenruller, mens hr. Hansen og fru Sarensen ska have
fiernet deres affad og studenten ska have en ny sovesofa bragt til sn hybe. Samtidig skal banken
have ombygget sit hovedkontor, og der ska fjernes gamle murbrokker, mens den nye kopi-
maskine skal hgises ind med kran pa ferste sal. Restaurantens kloak er stoppet og ma akut have
tilkaldt en damsuger, der spuler og suger skidtet vak. Den lille reservedd til reklameburesuets
avancerede farveprinter bliver bragt med kurér i en lille kvik varebil.

De mange forskellige transportopgaver leses hver dag af sma varebiler og store lastbiler og af
mange forskellige transporterer. Det er dog Saddent, at de helt store lasthiler med pdhaangsvogn
sesi denindre by. Dem er der Seddent plads il eler brug for. De karer farst og fremmest pa de
lange distancer og pa motorvejene.

Dertil kommer dle de andre varebiler, som faktisk det ikke kerer med varer, men som trans-
porterer en hdndvagker dler servicemonter med sin vaarktgjskasse og et udvalg af resarvedde
ind til byen.

Citylogistik er betegnelsen for bestrasbelserne pa at opnd en mere effektiv transport af varer til,
fraog i byen, hvor der pa én gang opnas bade miljamaessige og gkonomiske forbedringer.

DTL ser gode muligheder for effektiviseringer, f.eks. ved at godset i hgjere grad samles pa termi-
nder med efterfdgende distribution pa vare- og lastbiler med hgj kapacitetsudnyttelse. Det
kraever en hgjere grad af planlaggning.

Kernen i gode og praktiske citylogistikl@sninger er et teg samarbegjde og en didog mellem de d-
fentlige myndigheder og ale berarte virksomheder, transportarer, vardeveranderer og varemod-
tagere. Myndighederne kan fremme citylogigtik f.eks. gennem saglige privilegier for de effektive
transporterer herunder let adgang til byen og gode muligheder for af- og pdaesning. Trans-
portererne kan sarge for koordinering, planlaggning, radgivning og — sdvfagdig — kersd.
Vardeverandarer og —modtagere kan afsende/bestille starre varepartier og give lidt ekstra tid til
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leveringen, ligesom varemodtagerne kan sarge for gode modtagefaciliteter ogsa uden for myl-
dretiden, f.eks. om naiten ler tidlig morgen.

Der ligger ikke fagrdige patentlasninger klar, og det vil derfor veae nadvendigt med forsagsord-
ninger. DTL lamger i den forbindelse stor vaagt pd, a der ikke indferes ungdige og praktisk umu-
lige restriktioner. Redtriktioner i forhold til vare- og lasthilers vaagt, dimensioner og dder ska ngje
afvegesi forhold til de praktiske muligheder samt de gkonomiske og miljgmasssge effekter heraf.
Lave vamtgramser kan f.eks. betyde at fa starre lasthiler ergtattes af mange mindre vare- og last-
biler.

Citylogigtiklasninger ber indeholde incitamenter til erhvervet frem for a forbyde og pdbyde, og
der ka vare sammenhaang med logistikken og den gode praktiske transportplanlaggning. Der
ska tages bade erhvervs., miljg- og trafiksikkerhedsmaessige hensyn. Der ma ikke pdamges
unadigt store adminigrative byrder, og ikke skabes arbgdsmilj@maessige problemer. Lasninger,
hvor chauffarerne ska skubbe og bagre varerne rundt i byen, vil ikke vaae brugbare. Virksomhe-
der maikke tvingesttil a foretage urentable investeringer, og det vil vagre uacceptabelt a én virk-
somhed opnd monopol status.

Det er ogsa vigtigt, a transporten til byens centrum ses i sammenheang med transporten til resten
af byen. En snaaver fokusering pa transporten i midtbyen kan betyde en samlet ringere effektivitet
af byens varetrangport. Varetransport i én by kan heller ikke adskilles fra transport til og i andre
byer, dler til ogi andre lande. Varetransport sker pa tvaa's af regioner og lande, og det er derfor
vigtigt, at der sker harmonisering i bredest muligt omfang. Der ma ikke etableres lokale ordninger,
der er diskriminerende, fungerer som en handelshindring dler pd anden méde er i strid med
lovgivningen i Danmark dler EU.

Citylogigtik er i bund og grund et spergsmd om sund fornuft og om a indrette varetransporten i
byen effektivt. Citylogistik kan dog pa ingen méde dene lase en bys trafikde problemer. Det
kreever, at der ogsa findes gode Igsninger for persontransporten, og for trafikken og infrastruk-
turen under &. Et af de mest effektive midier er a indrette venettet sa d trafik, der ikke har
aginde i byen dler byens centrum karer uden om, f.eks. ad ringvee dler gennem tunneler.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU)

Med det sigende anta privatbiler, der gennem de seneste 30 & er kommet i de Starre byer og
byernes politisk bestemte forsag pa ad teknisk ve at begramse bilernes adgang til de centrae
byomrader, har indsneasret det spillerum der tidligere har vaaet for distribution af gods og ind-
samling & returemballage.

Det har i en rakke byer fart til forsag pa sakadt "City-logistik” i den tro, a en planlgsning ville
kunne optimere didtributionen i det mindste i miljegmaessig henseende. Det har formentlig ogsa
soillet ind, & "store" lasthiler i forhold til "smad' syner meget i gadebilledet, sdvom de farstnearmte i
mange konkrete tilfadde er den miljgmaessigt bedste |gsning.

De forelghige konklusioner pa forseg med city-logistik synes a lede i retning &f, a der kun ber
etableres & sidant sdlskab i hver by, at etableringen sker i selskabsform, a selskabet skal kunne
tilfare vaadi i trangportkaaden, krav til keretgisteknologi og til de 1T-baserede administrative
systemer.

Imidlertid har meget fa projekter - om overhovedet nogen - peget pa en raskke basale funktioner,
der ma bringes pa plads for at resultatet & initiativerne ikke far det modsatte sigte nemlig at suge
vagdi ud af transportkaeden.
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Gennemfardsen | De Europadske Fadlesskaber a konkurrence pd "handling” af Iuftfartssd-
skabernei de starre lufthavne har med a enskelig tydelighed pavist, at ogsa forudsaeningen for at
et city-logitisksystem kan forblive effektivt er, at det er udsat for konkurrence fra andre sel skaber.
Det vil Sge, der ber i de byer hvor systemet indferes adrig vagre under to og helst tre konkur-
rerende selskaber, for at skre den fornagdne dynamik og dermed den optimae gkonomi.

P& miljesiden ma det vaae et krav, a city-logistikselskaber skal kunne dokumentere f.eks. de
vaesentligste emissioner, savel totalt som for den enkelte forsendese, inklusive terminabehandling.
Gennem ¢ ensartet system for "Bench Marking" og "Key Performance Indicators’ ma efter-
spargselssiden sadte i stand til at vurdere det enkelte selskabs "miljg’ pa lignende vis som man
traditiondt kan vurdere kvalitet og pris.

De adminigtrative systemer bar indeholde bar-code laesning gennem hele transportkasden kombi-
neret med et effektivt "track and trace"-system.
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7. E-handel

7.1 Introduktion til temaet

| dutningen a 1990 erne opstod der mange nye begreber i erhvervdivet, som ofte blev debt ro-
get med "e-". Og mange nye virksomheder vagte at kalde sig noget med "*.com”. | & 2000 be-
finder vi os ved indgangen til det, som nogle kalder den nye gkonomi - informationssamfundets
gkonomi. | en tae pa en stor netop overstéet havnekonference i Kabenhavn, "Dynamic Ports
2000", sagde Trafikministeren:

"Det bliver stadig tydeligere, at virksomheder, erhvervsliv, ja hele samfundet fungerer
efter en ny logik. Inflationen falder, hvor den plejer at stige. Vaksten fortsadter, hvor den
plejer at standse. Det er berettiget at tale om en helt "ny gkonomi". Et begreb, der daskker
over en udvikling, hvor innovation, kreativitet og nye ideer er helt afgerende for
konkurrencekraften. En fornyelse, der baserer sig pa en ekstremt hurtig teknologisk w-
vikling. En verden, hvor danske virksomheder finder kunder, samarbejdspartnere og
konkurrenter over hele verden. Der er mange ord for den nye udvikling. Globalisering er ét
af dem.”

Hvis (eller nar) boomet kommer, antages det & medfare store aandringer i den méade, som virk-
somheder, offentlige indtitutioner og private keber og sedger varer og tienester pa Folk bindes
sammen pa helt nye mader (geografisk, socidt og gkonomisk) via Internettet, og det medfarer
tilsvarende andringer i varestrammene. Handd via Internettet dler "e-handlen” vil af samme grund
betyde radikale aandringer i den méade, som transport og logistik organiseres og udferes pa. Der-
for er e-handd et relevant temai denne rapport.

E-handel shegrebet er ofte omgaadet & en hel dd varm Iuft. Af den grund er det i ferste omgang
nyttigt a fokusere mere pa de faktiske redliteter end pa forventningerne. Der gives mange bud pa
scenarier for udviklingen. Fadles for dle opgarelser er, at de baserer sig pa et endog meget usik-
kert datagrundlag, som desuden pa grund af den voldsomme udvikling naesten foraddes hurtigere,
end det kan tilvejebringes. | en OECD artikel frajuli 2000 fremgar det, a selv mht. det salg som
dlerede er foreget via Internettet i de seneste &, varierer opgarelserne fra de forskellige kon
sulentfirmaer med mere end 100 gange. | denne rapport laaner vi os ferst og fremmest op af For-
skningsministeriets opgarel ser.

Handlen via Internettet kan deles op i to markant forskellige typer markeder:

Privates kab a varer og tjenesteydelser hos virksomheder. Ogsa kadet business-to-
consumer dler blot "B2C".

Virksomheders keb af varer og tjenesteydelser hos andre virksomheder. Ogsa kaldet busi-
ness-to-busness dler blot "B2B".

Privates kab over Internettet — B2C (business-to-consumer)
| tabellen nedenfor kan man se en rakke negletd fraen analyse af danskeres handd via Internet-
tet —set i forhold til 15 andre vesteuropaaske lande.
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Tabel 7.1 Privates handel via Internettet (www) ved udgangen af 1998

Norge Sverige Danmark Vesteur opa
Antal brugere af www 1.016.000 2.478.000 1.130.000 41.600.000
% af befolkning der bruger 23 % 28 % 215% 10,7 %
WWw
Gennemsnitligt  &ligt indkeb|  2.762 kr. 2.318 kr. 2.470 kr. 2.311 kr.
viawww pr. keber
Anta private der handler via 150.200 407.100 130.000 7.220.000
WwWw
% o private brugere af 148 % 16,4 % 118 % 174 %
www, der handler via www
Privat handel i at, mio. kr. 4148 A3,7 321,1 16.685,4

Kilde: Forskningsministeriet, januar 1999

| 1998 havde 35% af de danske husstande adgang til Internettet. En ganske stor ddl af befolknin-
gen bruger jeavnligt Internettet set i forhold til andre europagske lande. Men til gengadd er dan-
skerne meget tilbageholdende med at kabe varer via Nettet. Faktisk ligger Danmark neestsidst
blandt de andyserede 16 lande. | analysen angives den vaesentligste barriere at vage de begraat
sede muligheder for at anvende Dankort over Nettet — og ikke mindst debatten om sikkerheden
ved den form for betding.

Tabel 7.2 Prognose for privat handel via Internettet (www) i Danmark

Ultimo | Antal private bru- | Antal private bru- | Gns. &ligt forbrug Samlet privat
a gere af www gere, der handler | pr. privat keber, | hande viawww,
via www kr. mio. kr.
1998 1.130.000 130.000 2.470 kr. 321 mio. kr.
1999 1.570.000 270.000 3.403 kr. 919 mio. kr.
2000 2.010.000 470.000 4.445 kr. 2.089 mio. kr.
2001 2.310.000 680.000 5.924 kr. 4.029 mio. kr.
2002 2.500.000 910.000 7.899 kr. 7.188 mio. kr.

Kilde: Forskningsministeriet, januar 1999

| prognosen for Internethandien forventes denne barriere a blive overvundet, og derfor vil der
sandsynligvis ke en voldsom stigning i danskernes kb over Nettet. Antallet af brugere forventes
a blive fordoblet i perioden indtil 2002. Antdlet af handlende brugere vil syvdobles, og omsat-
ningen vil stige 22 gange i forhold til niveauet i 1998. Omsagningen forventes sdledes naamest at
blive fordoblet hvert & over perioden. En andyse af Pro Active Internationa fra juli 2000 forud-
ser, at dette ars omszning alerede vil nd 3,7 mia. kr. Det svarer til 7 mio. indkeb — dtsa betyde-
ligt sterre end i Forskningsministeriets undersagelse.
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Tabel 7.3 Varetyper kabt over Internettet maj 2000”

Bager 28% PC-hardware % Mabler 3%
Andet 22% Feriergser 7% Forretningsrgjser 3%
Musk/CD 12% PC-software 6% Sportsudstyr 2%
Elektronik 12% Legetg og spil 5% Tollettelkosmetik 2%
Mad 8% Video 5% Aktier 2%
To 8% Billetter 5% Smykker 1%

Y Andel af internethandlende, der angiver at have kabt forskellige varegrupper.

Procenttallene kan ikke lasgges sammen, fordi en Internethandlende godt kan have kabt mere end én type vare
i lgbet af perioden.

Kilde: Taylor_Nelson Sofres, juli 2000

Tabel 7.3 viser, hvilke varer der oftest kabes af de danskere, som handler pa Internettet. 1005
Internet-brugere er blevet spurgt om deres kab i mg 2000. Som man kan se, er kategorierne
"bager" og "andet" de mest kabte produkter. Resultatet stetter delvist en udbredt opfattelse
blandt Internetanalytikere af, a e-handel grundlaaggende vil forandre de brancher, som dis-
tribuerer informationsprodukter (post, kommunikation, radio, tv), og de brancher, som pro-
ducerer disse produkter (underholdningsindustri, finangidle inditutioner, rejseagenturer, aktieber-
Ser).

Eksempler pa privat e-handel
For at fa et lille indtryk af, hvad e-handdl drgjer sig om, er her beskrevet 3 sma, forskellige &-
sempler.

LEGO

IBM Danmark har sammen med Post Danmark og DFDS-Dantransport udviklet et e-handels-
koncept, de kalder Globa Merchant with Logistics. LEGO har indgaet en aftdle med IBM om a
anvende dette koncept i deres nye LEGO World Shop. Det er en Internet-forretning, hvorfra
LEGO vil sadge produkterne LEGO MINDSTORMS og LEGO TECHNICS CyberMagter til
ca. 25 markeder i verden. | aftalen indgér drift af butik, kundeservice via et cal-center, handtering
a betdinger, bedtilling og udbringning af varer til forbrugere via Post Danmark.

LEGO vil fra november & 2000 vage i stand til a modtage ordrer pa produkter, som kunden
sev har designet via Internettet. Design, bedtilling, fremdtilling og direkte levering til kunden globalt
vil blive én integreret proces.

Kilde: Logistik Nyt 7/2000

Haburi

Haburi er et 100% Internet-baseret dansk firma, som sadger overskudsvarer fra fabrikanter af
maakevaretg — et virtuet fabriksudsag, hvor kunderne kan kabe til lavere priser end | de dmin-
delige forretninger. Haburi tager i dag imod ordrer fra 14 lande i Europa, hvoraf fem er hoved-
markeder — Danmark, Sverige, England, Holland og Frankrig. | Igbet af efterdret ekspanderer
Haburi til @steuropa og har planer om at etableresgi Adeni farste kvartal 2001.
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| selve virksomheden er der i dag ansat 22 medarbgjdere, og n& forretningen er udbygget, vil
antallet a medarbejdere ligge pa omkring 30 — placeret i London, Kaln og Kegbenhavn. Haburi
har & lager i Kadn, hvorfra Deutsche Post distribuerer til de europagske markeder. De fleste
funktioner handteres af andre virksomheder.

Kilde: TeleDanmark Internet Avis

|SOs hiemmdevering

| 1998 etablerede supermarkedskaaden ISO en hjemmeeveringsordning i Danmark, kaldet
Telekab. P4 1S0’'s hjemmeside kan kunden vadge mellem ca 6.000 varer. Sortimentet er bredt
og orienteret mod den kvalitetsbevidste forbruger, der foretrakker at dakke en stor ddl af St
forbrug af kebmandsvarer via Internettet for at spare tid.

N&r ordren er afsendt, bliver varerne samlet sammen (ogsa kaldet "plukket") og pakket i butikken
og derefter leveret direkte fra en af de otte butikker, 1SO har i det storkebenhavnske omréde.
ISO bringer varer ud fra mandag til fredag mellem kl. 12 og 20 og lerdag mellem kl. 12 og 17.
Det koster i dt 65 kr. at fa varerne bragt til deren.

1SO tjener ikke direkte penge pa ordningen, men anser den for a have en stor reklamevaadi.
Desuden opnd de et meget indgdende kendskab til de enkelte kunders forbrugsmenster, og det
kan anvendes i markedsfaringssammenhaang.

Kilde: Forskningsministeriet

Hvad betyder B2C-handel for transporten?

De former for salg og distribution, som er naavnt i ovenstdende eksempler, kraaver et geografisk
meget fintmasket digtributionssystem. Samtidig er det nadvendigt med et stort volumen for at
holde transportomkostningerne nede. Det betyder, a firmaer som sadger via Internettet, ma -
liere Sg med store og effektive trangportvirksomheder, der kan matche dette marked.

Det er oplagt, at laangden pa transporterne foreges, nar der ikke kun skal leveres til de enkelte
butikker, men helt ud til hver enkelt husstand. Desuden vil antdlet af sma forsendelser stige dras-
tisk - alt sammen tendenser som peger i retning af mere transport pa lastbiler og varebiler.

Det er dog ikke givet, at det i dle tilfadde giver mere trafikarbgde eler skaber et Sarre energ-
forbrug. Hvis Internet-varer leveres gennem alerede etablerede landsdagkkende distributionssys-
temer (fx Post Danmark og FDB), vil trangporten ud til de enkelte kunder formentlig ikke fylde
meget | det samlede billede. Samtidig erdattes den godstransport, som kunderne dlers ville wd-
fare sdlv fx med hil. De store transportgrer kan desuden dliere sig med granne bude, der pa
cyke dler med e-karetgj kerer det sidste stykke i byomraderne. Samlet set kan det derfor godt
tamnkes at fare til en reduktion af transportarbe) det.

Desuden vil en dd & de informations- og kommunikationsprodukter som i dag kabes fx i plade-
og videoforretninger kunne hentes ned fra Internettet. Derved erstattes fysisk transport med elek-
tronisk transport.

Virksomheders kab over Nettet — B2B (business-to-business)

Salvom de private indkab via Internettet (B2C-markedet) forventes at udvikle sg stegkt, er det
virksomhedernes Internetkeb (B2B-markedet), som forventes at blive sterst. | figuren nedenfor
er den forventede udvikling i virksomheders og privates kab over Internettet stillet sammen.
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Figur 7.1 Forventet udvikling i virksomheders og privates keb via I nter nettet
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Kilde: Forskningsministeriet og IDC januar 1999

| 1998 vurderedes den samlede handd over Internettet i Danmark at belgbe Sg til ca. 850 mio.
kr. Allerede i & 2000 andas belabet at blive 7,5 mia. kr. og i 2002 hele 33 mia. kr. Som det
fremgér, forventes B2B-handlen at vokse dobbdt sa hurtigt som B2C-handlen, sa den i 2002
udger omkring 4/5 a den samlede omsadning. Der er med andre ord tale om meget voldsomme
gigningstekser.

Hvad betyder B2B-handel for transporten?

Betydningen af e-hande for virksomhederne kan ikke adskilles fra betydningen & Internettet. Den
nye teknologi vil f& stor indflydelse pa to basae aspekter ved B2B. For det farste bliver segning
efter og udvadgelse af nye leverandarer meget lettere. Det skyldes, at der pa Internettet kommer
speciaiserede og "neutrale’ barser dler markeder, hvor virksomheder tilbyder deres produkter
for potentielle kunder i hele verden. For det andet giver Internettet mulighed for, a virksomheder
kan arbgde tadtere sammen end far, fordi de kan \aare on-line med hinandens interne 1T-
systemer dagnet rund.

Internettet og muligheden for e-handel forstaaker de udviklingstendenser, som allerede er godit i
gang med hensyn til nye former for organisering af indkeb, produktion og digtribution. Det bety-
der en udvikling i retning af Sarre integration af de forskdlige aktiviteter i logistikkaaden hdlt frem
til kunden, og en starre geografisk udstrakning af de enkelte led i kaaden. Hele forlgbet fra kun-
den afgiver ordrer, til produktet er produceret og afleveret, kan presses sammen, fordi ale nad-
vendige informationer, teoretisk s, vil vagetil sede samtidig i hele systemet.

Fortadtet transportbehov
Ved at oprette lagerbeholdninger har virksomhederne traditiondt kunnet takle den manglende d-
ler upraecise viden om varestrammene ind og ud af de enkelte led i logistikkaaden. Med de infor-
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mationer, som Internet-teknologien kan tilvejebringe, er det muligt at reducere behovet for lagre.
Lagerbeholdninger er dyre for virksomhederne, og derfor vil der vaae en sor tilskyndelse til at
nedlaggge lagre slv om det farer til mere transport. Nar lagerbeholdningen reduceres, eges ke-
hovet for hurtigere, hyppigere og mere pdidelig transport af mindre forsendelser. Pa den made er
Internettet med til at fortedte hele forlgbet tidsmeessigt, fra en ordrer er afgivet, til kunden mod-
tager den bedtilte vare.

E-handel ger det i princippet muligt at fa leverandagrer og nd kunder hele kloden rundt. Det siger
Sg v, a det ggede tidspres i logistikkaaden og den starre geografi i varestrammene Hiller
kolossale krav til trangportererne. Men der er endnu mange barrierer, der ska overvindes, far
sadanne systemer kommer til at fungere optimalt.

7.2 Brancher epragentanter nes synspunkter pae-handel

Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmagglerforening

Sefartens vidt forgrenede globae netvagk er en positivt medvirkende faktor for den internationale
samfundsudvikling. Den internationale linietrefik er i dag kendetegnet ved en hgj frekvens, korte
trangittider, tidsmeessig praision og lave omkostninger (omkostninger som har vaget fadende
igennem de seneste &).

Netop disse dementer er af afgarende betydning for den globaisering som brugen & Internettet
vil medfare for fremtidens vareproduktion: varerne produceres hvor de produceres bedst og hil-
liggt. Og det uafheangigt & hvor varerne ska forbruges. Den internationde setransport har mu-
liggjort en kolossal vaekst i samhandel, og det til lave priser for den endelige forbruger. Faktisk er
den andd af en vares pris som daekker transportomkostningen faldet igennem en &rakke.

Den nye dimension ved e-handd hemnger, ndr det drejer om "business to business' (B2B) tran
saktioner, ngie sammen med gennemskudighed i dokumentation, og styring & informationer igen-
nem det samlede forlgb, inklusive den fysiske transport. Heraf muliggeres nemlig det forhold & en
producent kan indkeabe dele fra forskellige underleveranderer og uafheangigt af produktionssted,
reducere det kraavede lagerhold, for at sikre en produktion uden afbrydelser. Dette princip ken-
des som "jugt in time" og sefarten har vaget en dd heraf for avancerede internationale produk-
tionsvirksomheder igennem nogle &.

Den internationde sefart bliver sdedes en del af en produktions linie, et integreret led i den sam-
lede produktion og distribution, fra révarer til den enddlige forbruger. Det moderne udtryk herfor
er logigtik, hvor produktionsvirksomheder ofte udliciterer hele det fysiske dement til eksperter
netop indenfor "supply chain management”. Sefarten er en naturlig integreret del heraf, og denne
udvikling understreger nadvendigheden & at reducere antdlet af hindringer for fri handel og serv-
ice udbud mest muligt pa globat plan. Kun herigennem kan det fulde potentide ved brugen &f In-
ternettet realiseresi den "fysiske' verden - hvor gods sk transporteres.

Dette sker fordi setransportens aktarer |gbende kan tilvejebringe de praise informationer om
varernes placering i det samlede forlab og kontinuerligt - viaInternettet - forbedre de involverede
dokumentationsprocesser sasom toldklarering, udstedelse af elektroniske konnossementer, og
overfersel af fragtbetadinger. Den internationde liniefart med containertransporter verden over, er
dlerede i dag ved a forberede bade den fysiske kapacitet og brugen af Internettet pa den volu-
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men gigning, som dle forventer i den internationade handd med hav- og hd fabrikata og for-
brugsvarer inklusive fedevarer.

For sefarten vil den vaesentliget gtigning ske i handdlen virksomheder imellem, hvorimod den
enkelte forbrugers brug af Internettet til at kebe varer til levering pa hjemme adressen kun ad &e
vil fa sterre indflydelse pa de varemaangder der transporterestil ses.

Dansk Transport og Logistik (DTL)
Elektronisk handel er et af de omréder med starst potentiade i gkonomien. En fortsat positiv -
vikling forudsadter dog, at dle akterer medvirker til a fainfrastrukturen pa plads.

E-handelens fremmarch betyder pa sigt store forandringer i de traditionelle menstre for handel.
Forholdet mellem det offentlige, producent, grosss, transporter, erhvervdiv og forbruger vil aar
dre sig. Det giver vindere og tabere. Vinderne vil vage de, der indretter deres handleméde efter
de nye indkabs- og distributionsmenstre.

Det er dog ikke nok, a hver akter for sig optimerer st omrade. Dispositioner fra én af aktarerne
kan have store negative eler positive konsekvenser for omradet som sadan. E-handel er en del of
den "nye gkonomi”, hvori information, kommunikation og teknologi udger rygraden. Den nye
gkonomi ses ofte som en ren og miljerigtig @konomi i modsagning til den "gamle gkonomi”, der
populaat ofte identificeres med fabrikker, samleband og rygende skorstene.

Det er dog vigtigt at holde Sg for gje, a de "nye' og "gamle’ gkonomier udger et integreret hele,
og samfundets fortsatte udvikling kraaver bidrag fra begge segmenter.

Ganske mange produkter formidles efterhdnden elektronisk. Elektronisk overfarsd af eksempe-
vis soillefilm og starre programmer kraever dog udvikling & bade bandbredde, udvikling af
ophavsretten og bedre programsikring fer dette marked kan udnytte sit fulde potentiae.

For sa vidt angar transport af fysiske produkter kan e-handel medfere gevingter for béde B2C-
0g B2B-markederne.

Det kraaver dog et samspil mellem dle akterer. Eksempelvis ska det offentlige i forening med
erhvervdivet sarge for, a infrastrukturen (vee, vgfagdse og telenet) er gearet til de nye udfor-
dringer. Det nytter ikke, at transportvirksomhederne indretter deres logistiksystemer pa de nye
tider, hvis overfyldte ve e betyder, a produkterne ikke kan komme frem til kaberne.

E-handd er i princippet geografisk uafhaangig. Bedtilleren & en vare éler tjenesteyddse over In-
ternettet er indifferent over for, hvor i verden producenten befinder Sg.

B2C-markedet er prasget af mange sma ordrer. En forbruger kan pa en dag betille 10 varer
hjem fra 10 forskellige producenter pa 4 kontinenter uden at flytte sig fra hjemmet. B2B-
markedet er pramet af store sendinger. Behovet for transport er stigende, sa fremtiden vil for-
mentlig byde pd endnu starre transportenheder med mere effektiv kapacitetsudnyttelse for at
aflaste den belastede infrastruktur.

E-handel behaver ikke at betyde flere transporter og starre miljgbelastning. Stordriftsfordele,
mere effektiv logistik kombineret med, a forbrugerens transportbehov til indkabsture falder, kan
bidragetil, a neutraisere stigningen i den samlede transportmaangde.

Det ska derfor vage muligt for keberen at vadge, dvs. der ska eksstere informative og bruger-
venlige handelspladser pa nettet, hvor ogsa betaingsformen er betryggende. Samtidig skd pro-
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duktet vagre egnet til elektronisk salg. Udfordringen ligger herefter i, at fa transporteret varen hur-
tigt, effektivt og billigt til erhvervsvirksomhederne og de private forbrugere.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU)

De gramseoverskridende opkeb og fusioner vi ser i disse & indenfor transport og logistik virk-
somheder er formentlig det mest konkrete svar pa hvad e-handel kommer til a betyde for trans-
porterhvervet, bade nationdt, regionat og globalt. Vinderne bliver de logistikkoncerner, der mest
effektivt i ale henseender kan handtere sdvel B2C som B2B leveringer. Det kan i gvrigt meget vel
betyde mindre transport og mere effektiv transport, saarligt for sa vidt angér B2C.

Et saaligt dement i forbindelse med B2C er den sdkadte "belt to flor" filosofi, hvor samtlige mel-
lemled mellem den producerende virksomhed og den endelige forbruger fjernes. Som det vil for-
Stas heraf, er der ikke kun behov for optimering af logistikken i transportkaeden og de dertil
knyttede virksomheder, men i lige s3 hgj grad hos producenten. N& forbrugsgodet er bestilt, skal
det nemlig leveres netop fra den produktionsenhed, der samlet set pa netop det tidspunkt kan
produceretil den hilligste stykomkostning sammenholdt med transportomkaostningen.

| grunden er der ikke meget nyt i begrebet e-handel, som grundiagggende mere er en salgs- og
markedsfaringsmodel. Teoretisk er der ikke megen forske pa da man modtog kataloget fra
Dadl’s Varehus, sendte bedtilling med posten og senere modtog de bedtilte varer med DSB
Stykgods. Eller for den sags skyld da man endnu kunne ringe til kebmanden og fa varer leveret |
hjiemmet. Det afgarende nye er imidlertid hastigheden, hvormed savel bedtilling som logistik kan
afvikles pa, takket vaae moderne databehandlingsudstyr og I nternettet.

En salig undertype af B2B handd vedrarer kab og sag af transport og logistikydelser pa Inter-
nettet, det vaare dg for enket trangporter som for laengerevarende aftaer. | dette segment savner
man endnu a finde vore dages pendant til Kraka-sagnet, en made hvorpa udbyderne bade kan
eksponere sig prismaessigt pa Internettet, men samtidig uden a fade sg komplet negne. Det farste
vil vage et indlysende efterspargsels kriterium for kabersden, mens det andet er ngdvendigt for
lokke de mere blufaardige udbydere frem. Der er derimod nagope tvivl om at det kommer.
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8. Energiforbrug og CO,-uddip

8.1 Introduktion til temaet

Transporten gger CO,-emmissioner

Transportsektorens betydning for Danmarks CO,-emissioner er kraftigt stigende, og det er den
direkte &rsag til, at regeringen i foraret 2000 har beduttet at revidere CO,-masagningen om a
stabilisere emissionernei a 2005 pa niveauet fra 1988. Men hvilken rolle spiller godstransporten i
CO,-problematikken?

| Energistyrelsens opgarelser over transportsektorens energiforbrug og CO,-emissoner i Danr
mark kan man blandt andet konstatere, at:

Energiforbruget i Danmark er vokset med 6% fra 1980 til i dag.
Trangportsektorens andel af det samlede energiforbrug er steget fra 24% til 30%.
Transportsektorens andel af de samlede CO,-emissioner er steget fra 17 til 25%.
Transportsektorens energiforbrug er vokset med 35% siden 1980.

Transportsektorens andel af erhvervenes energiforbrug er steget fra 32% til 50% fra 1980 til i
dag.
| kapitel 2 har vi dlerede faet en indikation af dette via udviklingen i trafikarbgjdet. Der er nemlig
en meget tad sammenhaang mellem trafikarbejde og energiforbrug. | figur 2-17 var det tyddigt, a
stigningen er sket personbil- og varebiltrafikken. Mens lasthiltrafikken over perioden fra 1987 har
ligget p& samme niveau — dog med en tendenstil a stige en smule fra 1994.

Lad os preve a dykke ned talene i tabel 8.1 og se pa godstransportens bidrag til de samlede
emissoner og i forhold til den evrige transport.
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Tabel 8.1 CO,-emissioner i Danmark, 1998

Samlede danske
emissioner |Vetransport % | Godstransport

1000 Tons % %
Samlede danske emissioner 56.408 100
Vetransport i alt 11.115 20 100
Heraf:
Persontrafik 7.098 13 64
Lastbiler 1923 3 17
Varebiler ? 542 1 5
Varebiler andet 1552 3 14
Godstrafik i alt 2.586 5 100
Heraf:
Varebil (andel af varebiler)? 542 1 21
Lasthil 1.923 3 74
Godstog? 13 0 1
Fragtskib® 108 0 5

Y Korrigeret forbrug (inkl. raffinering, konvertering og endeligt forbrug), Energistyrelsen

2 Varebiler der karer med gods udger ca. 25% af den samlede varebil skarsel
(jf. tabel efter 2.7)

¥ Baseret p& Danmarks Statistiks opgerelse over transportarbejdet og DSB-miljes tal for el- og dieseldrevne
godstog (fordelt efter deres andel af transportarbejdet)

“) Baseret pa referencemodellens beregninger

Kilde: DMU, Morten Winter, fra COPERT Il modellen, 1998

Vetransporten stér for 20% af CO,-emissionerne i Danmark. Persontrafikken pa vg star for
13%, mens vejgodstransporten bidrager med 7% fordelt med 4% pa varevogne og 3% pa last-
biler. Som det ogsa fremgdr af kapitel 2, er det lidt af en tilsnigelse at betegne varevogne som
godstransport, fordi de kerer rundt med meget lidt gods®. Det er derfor mest korrekt at holde
varevogne ude af opgerelser over godstrangporten.

Beskeden emission fra godstransport

Hvis vi medtager bidragene fra godstog og fragtskib er godstransportens samlede bidrag til det
nationale CO,-regnskab 4%. Hvis vi kun ser pa vetrafikken, kommer 17% af emissonerne fra
lasthiler, 19% fra varevogne og 64% fra persontrafikken. Hvis vi kun ser pa godstransporten,
kommer 94% af emissionerne fralagtbilerne, 1% fra godstogene og 5% fra skibene.

Godstransporten bidrager med andre ord ganske lidt til trangportsektorens samlede emissioner,
0g emissionerne vokser betyddigt mindre end for person- og varebilernes vedkommende. Dette
forhold vil ikke aandre Sig vassentligt om man ogsa tog den internationale godstransport til Dan-
mark i betragtning.

® Selvom pakketransporten med sma lastbiler naturligvis er en vigtig del af godstransportmarkedet, kan vi ikkei
statistikken skille den ud fra den gvrige transport med varebiler. Den fylder dog formentlig ganske lidt i forhold
til den samlede transport med den type keretgjer.
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Problematiske sammenligninger

Debatten om de miljggevinger, der er ved a flytte gods fra vetransport til negsefarten og god-
stogene, har naturligt nok koncentreret sg om de internationale transporter, hvor konkurrencen
mellem transportformerne er starst. Udgangspunktet har som regel vaget, at bane- og setransport
er de mest miljgvenlige transportformer.

Denne konklusion er ogsarigtig, hvis vi ser pa de opgerelser, der normalt anvendes. De tager -
gangspunkt i transportarbegjdet, fx hvor meget CO, de forskelige transportformer udleder for
hvert ton, der transporteres én kilometer. Problemet er blot, at transportformerne groft sagt ikke
flytter de samme maangder, og ikke karer det samme antal kilometer, fordi de betjener forskdlige
transportmarkeder. Derfor kan man ikke umiddelbart bruge den type opgarelser til at sammen-
ligne trangportformerne med hinanden. Transportopgaverne er simpelthen for forskellige.

En sammenligning ma tage udgangspunkt i, hvorledes de forskellige transportformer bedst 1@ser
den samme transportopgave ud fra en miljemaessig betragtning. For at belyse dette udgav Trans-
portradet i 1999 notatet: "Godstransportkaader — miljg- og omkostningsforhold”, hvor netop
denne betragtning var ledende for andyserne.

| notatet analyseres seks konkrete eksempler (et dansk og fem internationale), hvor godstrans-
porterne ses som en kaade af aktiviteter, der omfatter bade hovedtransport, for- og eftertransport
og terminahéndtering.

| forbindelse med offentliggarel sen af notatets resultater blev det diskuteret, om issgr emissonsop-
gareserne for godstog var korrekte. DSB har efterfalgende foretaget grundige undersagelser af
deres d-drevne godstogs energiforbrug under faktisk kersel — og justeret ganske betydeligt pa de
emissonstd, som notatets forfattere havde anvendt (pa DSB’s opfordring i evrigt). De overord-
nede konklusioner i Transportrédets notat vurderes dog stadig at vaare gyldige.

Notatet viser dt andet lige, a de mindst energiforbrugende transportformer er de kombinerede
transportformer sz og jernbane. Men det afhaanger af den konkrete transportopgave, hvilken
transportform der er mest miljgvenlig. Falgende forhold spiller enralle:

Udnyttelsen af lasteevnen pd transportmidlet. Kapacitetsudnyttelsen er afgerende for,
hvor godt de enkdte transportlasninger klarer sig miljemaessigt. Lave udnyttelsesgrader pa
skib dler bane kan hurtigt udhule deres miljgmaeessige fortrin i forhold til |astbilen.

Den konkrete sammensagning af turkaeden. Vag a hovedtrangportmiddel spiller natur-
ligvis en gtor rolle for miljabelastningen. Feargerne fortjener i den sammenhaang ssalig @-
megksomhed. | de tilfadde, hvor en ren vetrangportigsning (eller kombineret toglesning) -
debagrer anvendd se & faarger, ages miljabel astningen betyddigt pa grund of faargernes darlige
energieffektivitet. En anden ganske vassentlig faktor for de kombinerede transporters mil-
japrofil har vist g at vaae for- og eftertrangporterne med lastbil. Jo laangere for- og efter-
transporterne er, jo darligere bliver regnskabet i forhold til en ren vejtransportlasning. Det
skyldes, at digtributionsbilerne i for- og eftertransporterne typisk har en ringere kapacitetsud-
nyttelse og en addre motorteknologi end de store vogntog, der anvendes til de rene velas-
ninger.

Sammenhaangen mellem destinationer nes geogr afiske placering og de forskellige trans-
portformers infrastrukturer. Denne sammenhaang spiller en ganske gor ralle for, hvilken
l@sning der er miljemaessig beds til en given trangportopgave. Dette gedder farst og fremmest
for kombinerede transporter med skib, hvor betyddig omve ssglads samt for- og/eller efter-
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transport er nedvendig pa nogle destinationer. | de tilfadde vil satransport ofte ikke kunne
konkurrere med hverken ve eler bane,

Det er derfor ikke pa forhdnd givet, hvilken transportlasning der er den mest miljevenlige.

8.2 Branchereprasentanter nes synspunkter paener giforbrug og CO;

Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmagglerforening

Energiforbrug og CO.-uddlip er direkte forbundet med hinanden, og da CO,-uddippet har stor
betydning for drivhuseffekten er der herved en direkte kobling melem energiforbrug og mil-
jeforhold i globalt perspektiv.

Den store fokus pa transportsektorens miljeforhold har da ogsa pavirket sefartserhvervets parter,
sa man indenfor de seneste & har gjort meget for at klarlasgge sefartens energiforbrug specielt i
forhold til andre transportmidler.

Gennem andyser er det blevet klarlagt, hvilke vaesentlige faktorer, der har betydning for setrans-
portens energiforbrug, og det er samtidig gjort klart, hvorledes de enkelte typer setransport klarer
sg enegimaessigt i forhold til hinanden.

De seneste andyser fra Danmarks Rederiforening viser, at energiforbruget pr. transporteret tons
gods pr. km er lavt for sdvel containerskibe som bulk carriers og tankskibe. Da langt den serste
godsmamgde i verden transporteres med netop disse skibstyper betyder dette, at skibsfartens im-
age som en energimasssig konkurrencedygtig transportform st& til troende og findes veldoku-
menteret | blandt andet Trafikministeriets TEMA 2000 modd til beregning af transportsektorens
energiforbrug og emissonsforhold.

For de gvrige skibstyper som eksempelvis fagrger til kombineret last- og personbiltrafik (Ro-Ro
passagerskibe) og feager beregnet udelukkende til lasthil- og lestrailertransport (Ro-Ro last-
skibe) er billedet af energiforbruget mere nuanceret.

Generdt er energiforbruget pr. lastenhed pr. km (pr. bil pr. km) sterre for begge faagetyper end
den tilsvarende transport pa landeve. | mange af de sammenhaange, hvor faager benyttes indgar
de ofte i en starre transportkaade, eller ogsa er de det eneste transportalternativ til at komme fra
et geografisk omrade til et andet, med mindre man eksempelvis vil kare en starre omve. Indi-
rekte kan faargerne i sddanne Stuationer vaare mere energivenlige end landevegjstransporten, men
det vil i hvert enkdlt tilfadde bero pa konkrete energiberegninger for de forskellige transportalter-
netiver.

Dansk Transport og Logistik (DTL)

Lasthilerne bruger kun en mindre ddl af energien, og vaeksten i deres energiforbrug er langt min-
dre end personbilernes. Der sker stadige effektiviseringer af lastbilernes energiforbrug, og der er
en fornuftig arbgdsdeling mellem lasthiler, godstog og fragtskibe.

Trangport kreaver — ligesom dle andre aktiviteter — energi. At transportsektorens andel & det
samlede energiforbrug har vegret voksende i en arraskke skyldes farst og fremmest en vakdt i
persontrafikken, men ogsa at den effektivisering, der er sket i industriproduktion gennem starre
specidisering og starre enheder, har @get behovet for trangport. 1ssa antdlet af transporter over
laangere afstande er aget — bade i Danmark og til og fra Danmark. Det har betydet mindre ener-
giforbrug i industrien, men starre energiforbrug i trangportsektoren.
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| en samlet opgardse af Danmarks bidrag til drivhuseffekten i 1998 (herunder med kuldioxid
(CO,) og methan) kan det konstateres, at trangportsektoren inkl. post og telekommunikation bi-
drager med 6 pct. Heraf bidrager vognmandserhvervet med knap en tredjedd. | forhold til det
samlede danske bidrag til drivhuseffekten bidrager godstransport pa landeve dermed med knap
2 procent. Til sammenligning bidrager energiforsyningen (€ og varme) med 34 pct., landbrug,
fiskeri og réstofudvinding med 15 pct., det private forbrug med 12 pct. og industrien med 7 pct.

Det er vigtigt at dafast, a transporterhvervet i dag opererer under sa hard konkurrence, at trans-
portsystemerne optimeres konstant — herunder ikke mindst tekniske optimeringer af transport-
midlerne — for a kunne leve op til markedets krav om effektive, konkurrencedygtige (billige) og
miljerigtige transportydel ser.

Der er mange muligheder for samtidig at opnd ekonomiske og miljgmaessige gevingter bl.a. ved en
raskke forskellige teknologilgsninger. Det gedder f.eks. konkrete besparel ser ved at anvende spe-
cielle braandstof- og olieskiftbesparende oliefiltre, ved @ko-piloter og nedssdtelse af rulle- og
vindmodstand. To af de vaesentligste virkemidler er a sende chauffarer pa karetekniske kurser
og a foretage en mere effektiv ruteplanlasgning. Her er fordelen, at de samtidig sparer penge.

DTL lamyger derfor ogsa stor vamt pa anbefdingerne i Trafikministeriets rapport, "Godstrans-
porterhvervets internationde konkurrenceevne' om at fremme miljegstyring og —dokumentation,
miljefremmende vagktgier og indfardse af |1 T-baserede miljafremmende vaaktger samt bedre
dokumentation til bade transportkeber og —sadger for miljabelastningen. De virkemidler kaader
den praktiske drift af transportvirksomhederne sammen med miljgmaessge forbedringer.

Der e brugt mange kradter pd at sammenligne lastbil, godstog og fragtskib. Overordnet set er
DTL enigi, a skib og tog er mere miljavenlige end lastbiler ved transport af € tons gods én kilo-
meter. | prakss er det dog langt mere kompliceret a afgare, hvilken eler rettere hvilke trans-
portmidler, der ber og kan anvendes. Kul fra Sydafrika skal og bliver sevfdgdigt sglet med
skib. Fyringsolie til parcdhuset i Narre Aldev bliver sevfdgelig kert med lagthil. Ind i melem
kommer toget, der har sin milja- og energimasssige styrke pa store sendinger pa lange afsande i
Europa. | prakss foregdr meget af denne transport dog med lasthil, da banetransporterne ikke
fungerer tilfredsstillende i Europa. Lastbilerne indgér i gvrigt neesten dltid i for- og eftertransporter
til sz~ og banetransporter.

Der er A at sige en naurlig arbegjdsdeling mellem ve-, sz- og banetransporter. De tre transport-
former har hver deres styrker og ulemper, og der er en ganske god sammenhaang mellem, hvad
der praktisk, gkonomisk og miljgmaeessigt er den mest hensigtsmaessige transportform.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU)

Behovet for at den enkelte transportkaber bliver i stand til a beregne energiforbruget og dermed
0gsd CO,-uddippet i forbindelse med transport af virksomhedens produkter er steget gennem
1990-erne. |1 1995 bedutte den davaerende Foreningen af Danske Eksportvognmaand (FDE), der
i dag hedder Internationd Transport Danmark (ITD), og transportkabernes organisation Erhver-
venes Transportudvalg (ETU) i fadlesskab at udarbejde en miljghandbog for landevejstransport.
Handbogen indeholder bl.a. en ragkke emissionsskemaer, der operationdt kan anvendes enten af
trangportvirksomheden dler af den transportkabende virksomhed, til 1gbende at generere den
enkelte forsendelses emissioner for savidt angar landevejstransport.

- 118 -



Ultimo 2000 vil handbogen, der alerede ligger pa Internettet, vaare opdateret med skemaer for
den motornorm - EURO 11, der trasder i kraft for nyindregistreringer fra 1. oktober 2001. Sam:
tidig vil handbogen kunne anvendes interaktivt til emissionsberegninger.

Med udgangspunkt i handbogen og med stette fra Trafikministeriet gennemfarte ITD og ETU i
samarbegjde med Ingtitut for Transportstudier i 1997 projektet TransECO2, der havde til formd
gennem en rakke del projekter med transportkegbere og -leveranderer, at pavise gkonomiske og
miljemeessige benefits af indfardlse a miljestyring i virksomhederne. Det lykkedes a pavise
sadanne benfits, som det fremgar af den i august offentliggjorte dutrapport.

| TransECO2-rgpporten kondtateres det bl.a, a der endnu mangler relevante emissonstal for
jernbane- og setransport, der kan anvendes sammen med handbogens emissiongta for vej-
transport. P4 den baggrund er der i Miljestyrelsens Gods-transportpanel, hvor bl.a. ITD og ETU
er reprassenteret, ivaaksat et projekt (OMIT) der vil levere disse emissonstal. Hermed sadtes
virksomhederne i stand til pa et operationdt grundlag, at arbejde med miljekonsekvensarne af
deres transport vag, pa lige fod med kvalitet og pris. Det er hensigten, at ogsa Iuftfragten pa
laangere Sgt ska omfattes.

For transportkaberne er det imidlertid afgerende, at det er markedet der fremdriver disse vaak-
tgjer og at der samtidig kan pavises sivel gkonomiske som miljemeessige benefits heraf. Det er en
af arsagerne til et andet projekt som Gods-transportpanelet har iveerksat, muligheden for "Bench
Marking" pa miljgomradet, gerne kombineret med tilsvarende tal pa gkonomisiden.
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9. De eksterne omkostninger og afgifter

9.1 Introduktion til temaet

Diskussionen om, hvorvidt de enkelte transportformer betaer for de omkostninger, de pafarer
samfundet, er ofte meget politiseret og fasom. Det skyldes bl.a, at sketter og afgifter spiller en
stor rolle for de grundvilkar (eller rammebetingelser), som transportvirksomhederne arbejder un
der. Skatter og afgifter pavirker ikke kun konkurrencen mellem transportvirksomheder fra de for-
skellige europadske lande, men ogsa konkurrencen mellem de forskellige transportformer.

Efterhdnden som markederne inden for den europadske godstransport bliver liberdiseret, kan
transportvirksomhederne operere frit i hele EU pa tvagrs af landegraanser og pa tveas o trans-
portformerne. Derfor er forskelle pd, hvordan transport beskattes i de europadske lande, blevet
et stadig mere pétramngende problem. Problemtillingen er isser en udfordring for EU, og derfor
begynder introduktionen til dette tema med en prassentation af, hvorledes afgifter pa transpor-
tomradet er blevet behandlet i EU-sammenhaang. Siden praesenteres danske beregninger af, hvad
de negative effekter af godstransporten koster samfundet.

Beskatning af trangport kan tjene forskellige formd. Den kan fungere som:

1. Engenerel kildetil finansiering af de offentlige udgifter pa linje med andre kilder.
Det betyder, at der ikke ngdvendigvis er nogen sammenhaang mellem de udgifter, staten har
pa transportomradet, og de indtaggter, som den via skatter og afgifter driver hjem.

2. En made at rette op pa markedsmekanismens mangler. Det betyder, at beskatningen af
transportomradet begrundes i de omkostninger, som transportaktiviteterne pafarer samfundet
— omkostninger som markedsmekanismen ikke salv opfanger, og som der derfor ska sadtes
en pris pa

3. Et middel til at n& politiske malsagninger via markedet. Det betyder, at beskatningen be-
grundes ud franogle rent politiske ma saninger.

Transportsektoren har traditionelt vagret underlagt den ferste type beskatning. | de senere & har
der vaaet en bevaggelse mod at begrunde beskatning ud frahensynet til miljoet.

Den politiske interesse har isagr samlet sig om, hvordan man kan lave en afgiftsstruktur pa trans-
portomrédet, som er direkte begrundet i og beregnet pa baggrund af de omkostninger, som
transportaktiviteterne pdferer samfundet, og som ikke betdes via de eksisterende priser. | den
sammenhaeng e det ogsa relevant at inddrage tilbagefarelse af penge fra staten, i form af sub-
sdiering og tilskud til trangportformerne.

Fair og effektiv prissagning

EU-kommissonen har lanceret en drategi, som de kader "far og effektiv prisssgning’. Den
indgdr som et centrat element i bestrasbelserne pa at na de overordnede politiske masaaninger
om et effektivt, bagredygtigt og integreret trangportsystem.

Tanken e, a transportbrugerne ska dakke dle de omkostninger, som de paferer samfundet
gennem did pa infrastrukturen, trasgsd, ulykker og miljgproblemer. Det ger de ikke nu, og der-
med er det andre, som ma betdle omkostningerne. Det er unfair og ineffektivt, fordi transport
bliver for billigt i forhold til andre varer. Markedsmekanismen bliver herved forvredet.
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Resultatet er, at transportmarkedet ikke fungerer optimalt. EU-kommissionen skenner, a traang-
sdl paveenei EU koster samfundet 2% af bruttonational produktet, at ulykker koster 1,5% og
luft- og stgiforurening mindst 0,6%. Over 90% af disse omkostninger skyldes vgtransport (inklu-
SV persontransport) som jo ogsa e den tilsvarende dominerende transportform. Desuden bliver
EU'’ s konkurrenceevne forringet.

Pris pa negative effekter

Grundlaget for grategien om fair og effektiv prisssaning er to centrade udgivelser fra Kommis-
sonen:

Granbogen®: "Mod fair og effektiv prissadning pa transportomrédet - politiske muligheder for at
internalisere de eksterne omkostninger ved transport inden for Den Europagske Union” fra 1995.

Hvidbogen'?: "Retfaadig betaing for brug af infrastruktur: en modd til trinvis indferdlse & fadles
afgiftshestemmel ser for transportinfrastrukturen i EU" fra 1997.

For at fa brugerne af transportsystemet til a betale for de negative effekter pd samfundet, er det
nedvendigt at sadte pris pa disse effekter og pdasgge agifter svarende hertil. Herved kan de
indgd i transportpriserne og blive en de af handlen med produkter og ydelser pa transport-
markedet. Dette kaldes at internalisere de eksterne omkostninger. Ved at brugerne i transport-
systemet kommer til a betade for de negative effekter (eksternaliteter), vil brugerne vadge de bed-
gelgsninger udfraen samfundsgkonomisk vurdering.

Mere konkret vil transportvirksomhederne tilskyndes til:
At bruge karetgjer, der forurener mindre og er Skrere.

At vadge ruter og logistik, der forarsager faare vejskader, mindre trafikal overbelastning,
lavere ulykkesrisko og feare negative fager for miljeet.

Evt. a ga over til en transportform med faare fagevirkninger.

Det er tanken, a de ekssterende og meget forskellige afgiftssystemer pa transportomrédet i
medlemd andene efterhdnden erstattes af et system, som er baseret pa de samme principper. Tra-
ditiondt har interessen samlet g om vejtrangporten, fordi problemet med eksterne omkostninger
er de sarste her. Denne vaagtning vil ogsa afspeile Sig i det fdgende.

Vejgodstransporten
Fra starten har Kommissionen arbegjdet med tre typer af afgifter inden for vejtransportomradet:
infrastrukturafgifter, afgifter pakaretgier og afgifter pa braandstof.

Afgifter painfrastruktur

Infrastrukturafgifter bestér of faste og varidble vejafgifter. Afgifter for a passere broer, tunneler og
bjergpas er eksempler pa faste veafgifter, hvor man betaler for adgang til en bestemt infrastruk-
tur. Et andet eksempel er den sdka dte EUROvignet-ordning.

° Granbgger er en af EU-kommissionens méder at laagge op til diskussion af centrale politikomréder. Herved
har Kommissionen mulighed for at afpreve forskellige ideer og deres politiske gennemsl agskraft. Grgnbager
kan pa den made give anledning til efterfelgende at sendre lovgivningen pa disse omréder.

1 Hvidbgger er en af EU’s méder at komme med forslag til indsats pd et bestemt omréde. De falger ofte efter en
grgnbog. Hvidbggernes forslag er til forskel fragranbggernes officielle, og de bruges oftest til at bringe disse
forslag viderei den politiske beslutningsproces.
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Med direktivet 93/89/EQF i 1993 (nyligt erdtattet af direktiv 99/62/EF) blev det muligt at indfare
veafgifter i lande, hvor der ikke i forvejen opkraaves motorvejsafgifter. Det er ogsa blevet kadt
regionade EUROvignet-ordninger. Afgifterne kan palasgges lastbiler pa 12 tons og derover. Det
benyttede Bendux-landene, Tyskland, Danmark og senere Sverige (i 1998) sg of til a lave en
fadlesordning. Den omfatter ogsa en forddingsnegle, som fordeler indtaegten fra afgifterne mellem
de ddltagende lande alt efter, hvor lasthilerne faktisk kerer.

Ved at betale en afgift pa 6 til 1250 ECU — dlt efter periode (dag, uge, méned, &) og antal akder
pa keretgierne — fér lastbilerne fri adgang til motorvejs-infrastrukturen i deltagerlandene. | forbin-
delse med indferdsen af veafgiften, blev vaggtafgiften for de danske lastbiler ssanket til den mind-
ste sas, som direktivet tillader. | Danmark er vejafgiften udviddet til ogsa at omfatte vognmeand
som ikke karer pA EUROvignet-landenes motorveje og europaveie. Vejafgiften opfattes som en
generd afgift for adgang til det danske vesystem.

De fagte vgafgifter opkraaves farst og fremmest for a dakke omkostninger ved anlagy og drift &f
forskellige infrastruktur-feciliteter. Fra januar 2001 vil medlemdandene lade afgiftens sarrdse
vage afhaangig af, hvor miljevenlige lasthilerne er, og dermed give et incitament til a kere med
mindre |uft- og stgforurenende keretgier. De faste vegafgifter kan desuden geres afhaangige af
tidspunktet pa dagen — s det bliver fordelagtigt a kere uden for perioder med tramgsd.

Generdt giver de faste afgifter dog ikke nogen tilskyndelse til a reducere de eksterne omkost-
ninger som falger af selve kersesniveauet. Det skyldes, a transportvirksomhederne er tvunget til
at betde for adgang til infrastrukturen for i det hele taget at drive virksomhed. N& de én gang har
betdlt for adgangen, er der ikke nogen tilskyndelse til at kare A lidt som muligt. Afgifter, som er
differentieret efter tid, keretgjets egenskaber m.v., vil dog ogsa pavirke de eksterne omkost-
ninger.

Vaiable vgafgifter kan opkraeves pa grundlag af den faktiske karsd pa givne vestraskninger.
Det kades ogsa eektroniske kersdsafgifter (road pricing). Kersesafgifter forventes at blive den
fremtidige méde a opkraeve veafgifter pd, fordi den metode har en lang rakke fordele, som de
nuvegende afgiftsformer ikke har. Det fadles afgiftssysem, som skd indfares i EU, vil blive
baseret pa det sdkaldte omradeprincip. Omradeprincippet kan netop lade sig gere ved hjadp af
elektroniske kersdsafgifter, fordi afgiften opkreeves i det omrade, hvor transport medfarer -
sterne omkostninger.

Med dektronisk baserede kersd safgifter kan man bl.a lade afgiften afheange o antdlet af karte
kilometre, tidspunkt pa dagen, sted, vaagt og lastbilernes miljestandard. Hermed indbygges en til-
skyndelse til ikke at kere mere end nedvendigt — med de mest miljevenlige keretgier og pa de
mindst belastende tidspunkter og ruter.

| den sammenhaang er det interessant, a den tyske regering forventer a indfare kerselsafgifter for
lastbiler fra omkring 2003. Det indebarer en markant forhgielse i forhold til den nuvegende
EURO vignette-ordning — formentlig en flerdobling af afgiften (i fdge Trafikminigteriet). Den
tyske regering forventer herigennem at styrke jernbanernes konkurrenceevne over for vetrans-
porten.

Karetg safgifter
Karetgisafgifterne er en afgiftstype, som betales, n& man kaber et keretgj og retten til at bruge

det: dvs. regisreringsafgifter, vaatafgifter og ansvarsforskringssfgifter.

- 122 -



Registreringsafgift betaes ikke for lastbiler med en totavaagt over fire tons. Derfor vil den ikke
blive omtat yderligere, daden kun er relevant for varebiler.

Vaagtafgifterne er opddt i mange kategorier efter anta akder pa karetgierne og lasthilernes
egenvaagt. De retter sig specifikt mod a kompensere for den ditage, som lastbilerne péfarer infra-
strukturerne. Et sdkaldt sadtevognstog dider fx 20.000 gange mere pa vejbelaggningen end en d-
mindelig personbil.

Ansvarsforsikringsafgifter betdes ikke for tiden i Danmark for lastbiler. Det indgar i EU’s
granbog, a forskringspraamier kan bruges som middd til a @ge risko-bevidstheden hos lasthil-
chauffarerne.

Bramddofafgifter

Bekaning af bremdstof har betydning for omkostningerne per kert kilometer, og vil derved
pavirke kerselsomfanget. Derudover kan differentiering af braandstofafgifterne efter det enkelte
braandstofs egenskaber, bruges til at fremme anvendelse af de mindst skaddlige typer braandstof.
Brasndstofafgiftens pavirkning af kerselsomfanget afhaanger bl.a. o, hvor stor en del af de sam+
lede variable omkostninger braandstoffet udger. Brasndstoffet udger kun 10-20% &f de udgifter
som transportvirksomhederne betaler for at have en lastbil kerende. Afgifterne pa bramdstof skal
derfor stige betyddligt for at fa sterre effekt pa vejtransportens omfang, og endog meget betyde-
ligt for at Skre a en Sarre dd & vetrangporten flyttes til mere miljgvenlige transportformer. Ker-
sdsafgifter kan anvendes mere mdlrettet til a mindske generne fra vejtrafikken i bestemte am
réder, f.eks. bycentre, pa bestemte tidspunkter dler ved a fremme anvendelse af mere miljoven-
lige karetgjer.

Banegodstransporten
P& jernbaneomradet er udfordringen for EU at faen fri og lige adgang til infrastrukturen og en -
fektiv udnyttelse af dens kapacitet.

Derfor har EU koncentreret sig om harmonisaring & afgifter p& brugen af infrastruktur. Samtidig
arbejdes der pa at opdtille fadles regler for satsstette og tilddling af adgang til baneinfrastrukturen.
Afgifterne skal — ligesom for det gvrige transportomréde — afspejle bade de eksterne omkost-
ninger og omkosiningerne forbundet med drift & infrastrukturen. Det vil Sge, a afgifterne kan &-
heange af bl.a. kerselsomfang, rute og passage af strakninger med saalige forhold, tidspunkt, di-
tage osv.

Indtil afgiftsstrukturerne er fuldt implementerede for ale transportformer, kan godstogtransporten
fa et miljatilskud fra staten som kompensation for vejtransportens manglende daekning af deres
eksterne omkostninger og den deraf fagende konkurrenceforvridning mellem transportformerne.
Masadningerne i Den nye danske jernbanelov, der tradte i kraft i januar 1999, svarer til EU
K ommissionens direktiv pa omradet.

Banestyrelsen opkraaver banesfgifter (pr. kert togkilometer) af operatererne, der benytter jern
baneinfrastrukturen. Afgifterne er differentieret efter strakning og togtype. Derudover betaler ap-
eratarerne separat for passage af Storebadtsforbindelsen. En del af afgifterne betales tilbage som
et miljatilskud til godstransport, der har indenlandsk afgang eler detination.

| 1999 kartes 5,8 mio. km med godstog pa Banestyrelsens netvagrk. Det kostede operatarerne
91 mio. kr. i afgifter. Men 21 mio. kr. blev tilbagefart som et miljatilskud. Dvs. a den redlle afgift
er ca. 12,1 kr. pr. km. i gennemsnit.
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Setransporten og havnene
| EU handler ma sagningerne pa setransportomradet farst og fremmest om:

At skabe starre gennemskuelighed i havnefinangeringen af de sterre europadske havne.
At minimere problemet med skibes dumpning &f affald i havene.
At opmuntre til anvendelse af mere miljavenlige brasdstoffer.

Kommissonen forbereder et fordag om rammerne for at opkraave afgifter i de europaaske havne,
og til sommer kommer en redegerel se om havnenes gkonomiske forhold.

Ifdge EU bar havnenes afgiftsstruktur tilskynde skibsSferernetil at aflevere deres affald i havnenei
stedet for at dumpe det pa havet. Alle skibe der anlgber en europadsk havn, bar betae for ar
vendelse af havnenes affaldsfaciliteter, uanset om de anvender dem dler g. Det kan enten vage
som en dd a havnefgiften dler som en saalig affddsafgift. Afgifterne kan differentieres efter
skibstype og -sarrdse, efter affaldsmaangder og -type og efter om skibene har ssaligt af-
faldsreducerende udstyr ombord.

Siden 1991 har havnene i Danmark ikke faet offentlig stette. Pa den anden side pdayger saten
ikke afgifter pa infrastrukturen (havnene), skibe dler bramndstof. | forlangelse & de aandringer,
som er sket i havndovgivningen gennem 1990’ erne og den seneste havnelov fra januar 2000 —
kan havnene selv opkraave de afgifter, de ensker. Havnene bestemmer selv, hvordan de vil
pdagge skibe, der anldber deres havn, en vareafhaangig afgift (eler en kagjafgift), en havnesfgift
(der kan besta of fx afgifter pa skibstype, affald, lods og bugsering, klarering), dler en het anden
type afgift.

| Danmark er det hensigten at indfere det sdkaldte No special fee-system — som ogsa kendes fra
de gvrige lande omkring @sterszen. | dette system er udgifterne til modtagelse, héndtering og
bortskaffelse af olieholdigt affald (bortset fra affdd, der sammer fra lasten) inkluderet i havneaf-
giften — uanset om skibet har afleveret affald eler g.

Havnene skd i dag have modtageordninger for dle typer affad. Reglerne omfatter imidlertid ikke
en pligt for kibene til a benytte havnenes modtageordninger — bortset fra reglerne om aflevering
af kemikaierester. Havnen har ret til a fastsadte gebyrer til dakning af havnenes udgifter ved
driften af modtageanlasy. Det e hensigten, a denne ret ogsa ska omfatte dackning af etablering-
somkostninger. N&r disse udgifter dakkes af skibsfarten, bliver udgiften pr. anlegb i gennemsnit
300 kr. dyrere.

Men hvordan f& man skibene til a anvende mere miljevenlige braadstoffer? Det er i hgj grad et
spargsmd, som ma lases internationdt — farst og fremmest i Internationad Maritime Organisation
(IMO) under FN. Det skyldes, at kab og salg af bramdstof ofte foregar i internationalt farvand.
Danmark har i gvrigt ikke ret til at pdaggyge afgifter pa bresdstoffer til safarten.

De eksterne omkostninger - hvor store er de?

Der er stor usikkerhed forbundet med opgerelse af de eksterne omkostninger fra trafikken. Det
gadder bade godstransport og persontransport. Det betyder at det ikke er muligt praist at
fastlaagge den afgift, der ber lasgges pa transportmarkedets forskel lige ydel ser.

EU’s hvidobog anbefder at trafikken pdasgges afgifter, fastsat pa grundlag af de marginae sam-
fundsgkonomiske omkostninger. Det vil sige, a man beregner hvor stor en omkostning den &-
tuelle transport bidrager med pa det tidspunkt og pa det sted, hvor transporten udferes. Det kan
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dreje sig om omkostninger ved skader pa infrastruktur, omkostninger pa grund af bidrag til man-
glende fremkommelighed og miljgomkosininger. Omkostninger vil afheange af den enkdte bils
darrelse, vagt, emisson m.v.

| Danmark er der ikke foretaget samlede opgarelser af, hvor store de samlede eksterne omkost-
ninger er for trangportmidler i godstrangporten. COWI har i 1999 foretaget en vurdering mht.
luftforurening. Her er omkostningernei kr. (1997-priser) pr. km opgjort.

Tabel 9.1 Eksterne omkostninger fra luftforurening® under transport i Danmark. 1997

priser

Kr/km Lavt sken Centralt sken Hgt sken
o By 0,07 0,26 306
Varebil
arepil, diesd Land 0,04 013 0,94
. By 044 151 14,17
L asthil
asthi Land 0,19 057 4,06
Godstog, diesel Land 491 14,45 105,13
Fragtskib Land 18,32 53,72 3936
Y Inklusiv CO,

Kilde: COWI 1999

Som det fremgér, er de eksterne omkostninger pr. km meget hgjere for et skib og godstog end
for en lasthil. Det skd sesi forhold til a skib og tog flytter mange flere tons gods end en lagthil.
En lagthil karte i snit med ca. 7 tons, mens fragtskibet i beregningen ovenfor antages at sgle med
600 tons.

Ikke overraskende er de eksterne omkostninger ved Iuftforurening sterre (2-3 gange) i byerne
end i det dbne land. Tabellen demonstrerer, at prissadning af disse omkostninger ikke er noget
enkelt og entydigt regnestykke. Forskellen pa de forskellige skan er et udtryk for, hvor forskelligt
man kan prisszte de eksterne omkostninger. De hgje sken er sdedes mellem 20 og 40 gange
hgjere end de lave sken. En forskel man ogsa genfinder i diverse internationde andyse.

| en lidt addre andlyse fra 1997 har COWI for Trafikministeriet beregnet, hvor store de eksterne
omkostninger vil vaare for en rakke forskellige eksterne pavirkninger i & 2005.

Tabel 9.2 Eksterne omkostninger®, prognose for 2005

Var ebil L asthil
Kr/km Lavt skan Hgjt skan Lavt skan Hgjt skan
Infrastruktur 0,24 0,24 0,72 0,72
(vedlighold + traengsel)
Stgj 0,03 0,06 0,14 0,28
Luftforurening 0,03 0,06 0,18 0,30
Uheld 0,09 0,26 0,32 0,95

Y Andre eksterne omkostninger er barriere-effekt, visuel gene, forurening af jord og grundvand og forbrug af
udtemmelige ressourcer indgér ikke i beregningerne. CO, er heller ikke medregnet.
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Kilde: Trafikministeriet 1997

Tdlene vis, a de vassentligste omkostninger for samfundet som falge af vegodstransport er di-
tage og tramgsd pa vejene samt uheld. Ikke dle eksterne omkostninger er medtaget i vurderin-
gen. Bl.a. er CO, og barriereeffekt udeladt. Traagsel er opgjort som omkostningerne ved nyan
laag, hvilket er en forenkling i forhold til de egentlige traangsel somkaostninger.

Tabel 9.3 Samlede eksterne omkostninger, prognose for 2005

Kr/km Lavt sken Hgt sken
By 0,49 084

Varebil Land 035 052
Gennemsnit 0,39 0,62
By 179 3,16

Lasthil Land 118 188
Gennemsnit 1,36 2,25

Kilde: Trafikministeriet 1997

Betaler vejtransporten for de eksterne omkostninger?

Betder vetransporten s3 for de eksterne omkostninger, de pdferer samfundet? EU-
kommissionen er ikke i tvivl: det gar den ikke. Interesseorganisationen Transport & Environ-
ment (T&E) offentliggjorde i 1993 en rapport: "Getting the prices right”. | falge rapporten betate
diesdldrevne kaeretgier i Danmark for ca. 30% af de eksterne omkostninger, de pafarte samfun-
det i 1992.

| Danmark findes der ikke egentlige officielle beregninger, som kan svare pa spargsmdet. Man
kan fa et indtryk ved a sammenstykke data fra forskellige kilder. | forhold til de beregnede ek-
sterne omkostninger i 2005 er der en vassentlig forskel i afgifter og de eksterne omkostninger. Det
viser, a vejtransporten langt fra betaer sine eksterne omkostninger, selv ved et lavt sken - ogsa
selvom afgiftsniveauet er seget en he dd sden 1997. Desuden er omkostningerne forbundet med
udledning af CO; ikke med i dette regnestykke™.

Tabel 9.4 Afgifter og eksterne omkostninger for vare- og lastbiler

K ar selsudgifter, vare- og lastbiler i 1997

kr./km Varebiler L astbiler
afgifter 0,23 0,58
Eksterne omkostninger i 2005 (i 1993 priser)?

kr./km Varebiler Lastbiler
Lavt skan 0,39 1,36
Hgijt sken 0,62 2,25

Kilder: ¥ Vejdirektoratet 1999 og COWI 2000 ? COWI 1997 (jf. tabel 9.2)

™ Hvis man antager, at et ton CO2 koster samfundet 700 kr. (det svarer nogenlunde til belgb, man er néet frem
til i forundersggelser til en fast forbindelse over Femer Badt (1999)), sd koster lastbilernei CO2-udledning sam-

fundet 0,93 kr. pr. kmi 1998 og varebilerne 0,28 kr. pr. km.
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Der er tae om forskellige beregningsar, og der er betyddig variation i prisfastsztelsen af de ek-
sterne omkostninger. Der er en lang raskke usikkerheder forbundet med disse opgerelserne. Pa
trods af dette viser opgarelse of afgifter pa vare- og lastbiler at de langt fra daekker de eksterne
omkostninger.

9.2 Branchereprasentanter nes synspunkter paafgifter og eksterne omkostninger

Europas Maritime Udviklingscenter og Danmarks Skibsmeeglerforening

Det er et stort nyt omrade Transportradet tager hul pa med afgifter og eksterne omkostninger. In-
dledningsvist ska das fadt, a skibsfarten opererer og konkurrerer globdt, hvorfor a regulering i
form of afgifter pa dette omrade bar ske i en globa sammenhamng og ikke lokdt. Lokae afgifter
paemissioner fraskibe giver ikke mening mht. skibsfart og er nagope praktisk gennemferligt.

Fa gende bemagrkninger om emnet ska sesi dette lys.

At fastlasgge energiforbruget og dermed CO, uddippet for en given transport er farste skridt pa
vegien mod a foretage en miljgmasssig vurdering & trangporten. Sevom CO, uddippet udger en
stor del af den eksterne miljgpavirkning er der en raekke andre faktorer, der matages med i en
miljevurdering for at fa et samlet overblik over de enkelte transportformers samlede pavirkning af
det omgivende samfund.

| den forbindelse er emnet veardisaning af de enkelte transportformers eksterne miljgpavirkning
meget vigtig, da der herved sadtes fokus pa hvorledes en transportform eler transportmiddel
samlet pavirker det omgivende miljg. Denne pavirkning omfatter som alerede naavnt, den globae
opvarmning (drivhuseffekten), pavirkning a dyre- og planteliv, eddamgdse & folks helbred
(ulykker i trafikken og luftvejsproblemer pa grund & Iuftforurening), edelasggelse & bygninger
(syreregn og vibrationer), stgjgener samt endelig problemer som falge of trafikkeer pa vejene.

Ved at vaadisadte de neante forhold vil man formentlig opnd et mere objektivt og nuanceret
billede af miljgpavirkningen fra de enkelte transportmidier, men ogsa de transportkaader og trans-
portmenstre som transportmidlerne indgar i.

Det umiddelbare problem er imidlertid, at debatten om vagrdissgning ofte kan blive meget fael-
sedadet men ogsj, at dette fagomrade stadig befinder sig pa et fordgbigt stadie. Dette medfarer
bl.a a der omkring prisfastsatelserne af de forskellige miljgpavirkninger er ret store usikkerhe-
der, der svfdgdig vil pavirke den samlede miljgpdvirkning.

Farst ndr et mere sikkert datagrundlag er tilveebragt kan der ske en mere korrekt og fair afgifts-
fastsadtelse for de enkelte transportmidier.

Dansk Transport og Logistik (DTL)

Enhver ma svare sit, men det skal ske pa lige betingeser. Indferdse af endnu hejere agifter pa
kersel med lasthil 1@ser ingen problemer ud over at fylde statskassen. Uden at der tages illing til
persontrafikken og godstrafikken pa bane og sg, vil det tvaatimod vaare udtryk for diskrimination
og til skade for samfundszkonomien

Trafik giver ulemper for det omgivende samfund. Herom hersker der ingen tvivl, og DTL er enig i
princippet om, a enhver ma svare sit. De omkostninger, en transport med lastbil indebeger,
dakkes ved, at vognmanden forrenter og afskriver sin lagthil, betder len til sin chauffer, betaer til
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diesdlolie, forgkring osv. Dertil kommer en rakke omkostninger | form af vedid, forurening, s4g,
ulykker og traangsel pa vejene, som ikke betales direkte. Til at deskke disse omkostninger betaler
vognmanden diesd afgift, CO,-afgift, ve benytte sesafgift, vasgtafgift samt en rakke evrige miljgef-
gifter pa smareolie, akkumulatorer, dagk, vand, stram mm.

Efter DTLs opfatelse bidrager vognmaandene ganske godt; nemlig med 2,7 milliarder kr. aligt.
Heraf gar ca 1,8 milliarder til lastbilernes andel af vejudgifterne. De resterende 1,1 milliarder kr.
g& til dakning af de evrige eksterne omkostninger. Om det sA er for meget dler for lidt, er der
efter DTLs opfattelse ikke fart bevis for. Men det kan i hvert fald konstateres, at lasthilerne be-
taler afgifter, der i e dler andet omfang dakker de eksterne omkostninger, mens f.eks. jern-
banerne direkte dler indirekte modtager s betyddlige tilskud - f.eks i form & lempdige infra-
strukturafgifter, herunder pa Storebedtsforbindelsen og @resundsforbindelsen, miljetilskud, fri-
tagelse fra energiafgifter og omgruktureringstilskud - at de end ikke dakker deres egne interne
omkostninger og ingen eksterne omkostninger.

Lastbiler, der er i konkurrence med bane- og setransport er typisk godt udnyttede vogntog, der
fortrinsvis karer pA motorvej dler arre hovediandeveje. Der er nagope nogen, der forestiller sig,
at tog dler skib ska hente madken hos landmaandene dler digtribuere den til supermarkederne
inde i byen. Store lasthiler med fuldt laes, der kerer med jaevn hastighed pa motorvej, udnytter
brasdstoffet optimalt, og der er fa uheld. Da motorveene primeat ligger i dbent land, er der
fagre mennesker, der generes a stgj og Iuftforurening. Da lagtbilen er godt laesset, bliver belast-
ningerne mdlt pr. tons ganske lav.

Afgiftspolitikken i Danmark og EU bagrer Saakt pragg af, at principperne om betding af afgifter i
forhold til den samlede belastning af samfundet i prakss farst og fremmest gadder lasthilerne.
Efter DTLs opfattelse er det afgarende, at dle transportformer ska dakke de samme typer af
eksterne omkostninger, og a det sker samtidigt. Ellers skabes konkurrenceforvridning og en dar-
lig udnyttelse af samfundets ressourcer.

Afgiftssystemet benyttes dog ogsa konstruktivt, f.eks. ved at der betdes lavere afgift af mere mil-
jovenlig diesdolie, og fra 2001 afhaanger vebenyttelsesafgiften af lasthilernes miljestandard. Det
er godt for miljeet. Hgere afgifter dene skaffer penge til statskassen, men ikke et bedre milj@.

Indferdlse af "road pricing” (kersdsafgift pr. km) vil ogsd kunne mdrettes, A det bliver
forholdsmaessigt dyrere a karei myldretid, i byen osv. Det vil kunne mindske spidsbelastningerne
pa vgnettet markant, men kun hvis Road pricing omfatter kersel med privathil.

Politikere har i &revis lovet, a egede granne afgifter afvendes til at |ette personskattetrykket, der
redt set er det sterste problem for danske transportarers internationale konkurrenceevne. Det er
ikke sket. Og hvis der indfares road pricing, ma der derfor ske en tilsvarende nedsadtelse af de
ekssterende diesdl-, vg- og vaatafgifter.

Hvis der i vrigt kal vaae lidt pssdagogisk konsekvensi afgiftspolitikken, ber afgifterne fade, da
luftforureningen, stgiforureningen og antdlet af trafikuheld er fadet og fortsat vil fade i de kom+
mende &.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU)

Transportradet synes at have glemt at man i 1995 udsendte rapporten " Subsidiering af godstrans-
port”". Man gennemfarte hermed en nationd opdatering og revurdering i forhold til den tveaminis-
terielle rapport herom fra 1989.
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Rapporten vige e fad i subsdieringen af vejgodstransporten fra 1,6 milliarder kr. i 1989 til 200
millioner kr. i 1994, som fage & a der nu var fuld agift pa diesdbrasndstof. Det anfartes samti-
dig, a den yderligere forhgielse af diesdafgiften og indferelse af vejbenytte sesafgift i 1995 beted,
a vejgodstransporten fremover ville yde et postivt nettobidrag til Statskassen. Fra 1990 til og
med 1997 steg afgifterne for lastbiler med ikke mindre end 160%.

Nagppe overraskende fandt rapporten en betydelig og stigende subsidiering af jernbanegod-
dransporten, mens det var lidt mere diffust om sefarten overhovedet blev subsdieret dler &.
Rapporten rinder en i hu ndr man endnu engang bliver praessenteret for begrebet eksternditeter.

Det S9ger Sg selv a rammerne for et indre transportmarked i dle medlemsstaterne nedvendigvis
ma vage & nogenlunde ensartet afgiftsniveau dels indenfor den enkelte transportform, men ogsa
trangportformerne imellem, sifremt man ska kunne leve op til massningen om en fri og fair
konkurrence. Der er ogsa en vis rimelighed i, a der er en nogenlunde baance mellem staternes
indtasgts- og udgiftssider for A vidt angdr transport. | de samlede transport og logistikomkost-
ninger ber der ogsii en mere og mere globaliseret verden skelestil, a disse omkostninger fortsat
er betydelig hgerei Europaend i USA og Japan.

Derimod er forsaget pa arbitraat og politisk at fastsadte afgifter pa eksternditeter helt afsporet.
Skulle et sidant tiltag have bare en flig & retfagrdighed over sig, métte man nedvendigvis have en
plusside, hvor godstransportens "vaardi” for samfundet blev opgjort pa tilsvarende vis, for duttdlig
at blive modregnet i den samlede resultat.

Mange &s erfaring tilsiger imidlertid, at der pa skatte- og afgiftsomradet §addent er redt indhold i
nye tiltag, der giver Sg ud for at vaae mere eler mindre "retfagrdige”. Det eneste man nogenlunde
Skkert kan regne med er sigende afgifter.
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BILAG 1

Neden for er gengivet en rakke tabeller som indeholder en stor del af det talmateride som har
dannet baggrund for beregningerne i kapitlet "Udvikling i vejtrangporten”. Det er tota-opgarelser
for hver varegruppering, plus forskellige mader a opgere den samlede nationale vegodstransport
fra 1980 til 1999 pa Tabellerne er dle lavet pa baggrund af ssakerder over Danmarks Statistiks
kerebgger, delsi forbindelse med udarbejdelsen af Ole Kveiborgs rapport: "En mode for gods-
transportens udvikling, delsi forbindelse med udarbe delsen af denne rapport.

Tabel 1: Varegruppe 1 - Cement, kalk, musten, grus, sand, jord, sten mv.

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitets- Gns. Tur-  Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton langdeikm
ved turstart
i %
80 73786 1844654 138048 6779737 84353 875 109 20
81 68416 1594935 118833 6188494 74768 915 11,1 19
82 56851 1368749 93078 4753105 63827 89,1 12,0 20
83 62966 1577860 102502 5084180 69516 90,6 124 20
84 73978 1700312 114919 5907569 82624 89,5 125 19
85 78004 1970465 125818 6143294 88137 88,5 12,7 20
86 90240 2286101 142051 6662683 106085 851 135 21
87 87282 2116463 152852 6823233 106632 819 12,8 2
88 85361 2034659 140003 6072500 100623 848 141 23
89 73978 1860742 144107 5253988 8475 86,5 141 27
0 72530 2148241 149743 5025099 87749 82,7 144 30
9 61903 1818596 130476 4041646 71988 86,0 153 32
92 60453 1720169 122605 3969596 73028 828 152 31
93 54670 1440103 115691 3669323 67402 811 149 32
A 56331 1738499 127107 3462742 65591 859 16,3 37
95 4217 1598940 121856 3404061 65528 82,7 159 36
96 52194 1569854 120261 3204483 64122 814 16,3 38
97 62236 1995162 146201 3709802 74309 838 16,8 39
98 67131 2111132 159053 4125469 83826 80,1 16,3 39
99 77231 2284659 172060 4591690 89965 858 16,8 37
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Tabel 2: Varegruppe 2 - Levnedsmidler

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur-  Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leangdei km
ved turstart
i %
80 21813 1239913 201327 3396047 29951 728 64 59
81 24625 1503701 220071 3525308 33509 735 7,0 62
82 28397 1587264 233070 4369078 39131 726 6,5 53
83 26076 1400883 214588 3901172 35923 726 6,7 55
84 28053 1511395 216787 3775565 36540 7638 74 57
85 26842 1557902 206708 3495445 35735 7Bl 77 59
86 30541 1838086 243800 3733832 42841 713 82 65
87 27764 1702782 261551 3547083 38718 71,7 7.8 74
88 28205 1716439 240641 3376987 3842 732 84 71
89 31279 1830660 261383 3778527 43836 714 83 69
0 26370 1830799 241806 3053123 37477 704 8,6 79
91 28512 1888892 258139 3133550 40051 71,2 91 82
92 30374 1973189 245426 3214590 42568 714 94 76
93 30421 2112491 254318 3161062 43751 695 96 80
A 30430 2126478 265477 2749226 40016 76,0 111 97
95 26354 1948941 260943 2547316 35775 737 10,3 102
9% 26793 2138111 266228 2187272 37297 71,8 12,2 122
97 28678 2076137 258973 2397816 40284 71,2 12,0 108
98 28707 2224408 254292 2402891 40835 70,3 11,9 106
9 22658 1888647 238932 2037246 31638 71,6 111 117
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Tabel 3. Varegruppe 3 - Jern- og malmskrot, malm og skrot af andre metaller, halvfabri-
kata af jern og stal

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur- Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leagdeikm
ved turstart
i %
80 3829 182851 23650 521170 5535 69,22 73 45
81 3030 183289 19620 446243 4981 608 6,8 a4
82 4007 232599 23315 470489 6074 66,0 85 50
83 3481 206106 23365 454566 5540 628 7.7 51
84 4886 258434 28727 711617 7977 613 6,9 40
85 4300 230408 25046 575004 7160 60,1 75 a4
86 4162 205658 22273 499549 6410 649 83 45
87 4405 236240 26769 615695 7563 582 7.2 43
88 5688 314965 27792 577020 9393 606 99 48
89 4786 236803 27706 481698 8064 594 99 58
%0 4119 224089 30036 442832 7751 531 93 68
a1 3787 283892 25617 397110 6718 564 95 65
R 4029 276204 26873 425434 6871 586 95 63
93 2678 154774 22558 417107 5553 482 6,4 4
A 4191 206804 32308 465739 6841 613 90 69
95 4454 256941 36816 502962 7718 57,7 89 73
9% 4764 296555 32115 471120 8502 56,0 101 68
97 5744 322279 30124 440127 9072 633 131 68
98 4414 282517 32383 414310 7570 58,3 10,7 78
9 4497 308360 37947 505565 7517 598 89 75
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Tabel 4: Varegruppe 4 - Kul, koks, benzin og andre mineralolier, raolie, tjaae, asfalt, ke-

miske produkter
Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur- Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leagdeikm
ved turstart
i %
80 19600 918458 79277 1661730 22248 881 11,8 48
81 16386 709517 59783 1437271 20034 81,8 114 42
82 1749% 803059 80753 1658636 21447) 81,6 105 49
83 17490 793485 71787 1613416 22450 779 108 44
84 18473 873495 77737 1663775 23178 79,7 111 47
85 20739 957022 844 1623827 25507] 81,3 128 48
86 15083 755581 76574 1390962 20549 734 108 55
87 16820 833832 73403 1371590 22565 745 12,3 54
88 17564 775360 76409 1559052 24117 72,8 113 49
89 17491 880701 84301 1413778 24422 71,6 124 60
90 17105 814918 74883 1247070 21793 785 137 60
a1 14454 762622 69264 1039866 18610, 77,7 139 67
R 18738 867413 80928 1377851 23926/ 783 136 59
93 14235 840018 73491 983212 18562 76,7 145 75
A 14002 824027 78453 938059 16992| 824 149 84
95 16449 880610 73179 1017858 20121 81,8 16,2 72
9% 18593 900608 73145 1224649 24831 749 15,2 60
97 12890 809267 69934 808158 16348| 788 159 87
98 13096 787603 73052 840429 16652 786 15,6 87
9 14490 815054 78585 1076985 18397| 788 135 73
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Tabel 5: Varegruppe 5 - Céllulose, papiraffald, tree

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur-  Gns. Tur-
(2000) (1000t)| udnyttelse lastiton langdei km
ved turstart
i %
80 8063 487221 47475 983511 11982 67,3 82 48
81 5800 330780 32425 844341 43l 614 6,9 38
82 6865 294999 32440 904117 10208| 67,3 76 36
83 6613 390184 35884 768590 9930 66,6 86 47
84 6571 381014 37204 809647 10602| 620 81 46
85 8030 411865 42481 1012920 12634 63,6 79 42
86 8586 448555 47265 1102818 14699 584 78 43
87 6717 337229 41371 1120250 13112 51,2 6,0 37
88 9816 462347 47329 1257685 16862| 582 78 38
89 9101 431590 49791 1074914 13605 66,9 85 46
% 7255 420139 43190 897035 14220, 510 81 48
91 8082 433426 47775 869015 13615 594 93 55
R2 8197 506042 53784 1073971 15055 544 76 50
93 5360 318454 35891 686782 10262 522 78 52
A 7251 473790 44533 774965 11964 60,6 94 57
95 7855 412825 56435 955663 12926/ 608 82 59
9% 5987 386393 46144 730625 10930| 548 82 63
97 9535 519914 58759 903532 16546/ 57,6 106 65
98 8961 475003 56721 1045252 15643| 57,3 86 54
9 7732 476162 56314 848975 13784 56,1 91 66
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Tabel 6: Varegruppe 6 - Foder, halm, gadningsstoffer, korn, sukkerroer, kartofler og gren-
sager, levende dyr, fedtstoffer

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur- Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leagdeikm
ved turstart
i %
80 35378 1598047 161953 3800265 43335 8L6 93 43
81 32065 1444382 156540 3784241 38994 822 85 41
82 30909 12588386 141200 3524181 38653 80,0 88 40
83 31340 1415370 137741 3233033 39197] 80,0 97 43
84 29660 1368697 129105 3207898 3777|785 92 40
85 31768 1489243 147295 3275776 40802 779 97 45
86 31152 1548153 144704 2908432 40252 774 10,7 50
87 31333 1701741 172529 3021830 41558 754 104 57
88 38321 1830393 177898 3336186 49263 778 15 53
89 40652 1899507 182138 3445603 49193 826 118 53
%0 38028 2002408 186855 3181330 47386 803 120 59
a1 33089 1800426 186310 2735935 42839 772 121 68
R 39036 2090844 189546 3118215 49674 786 125 61
93 35234 1879586 178044 2782056 46675 755 12,7 64
A 34146 1971626 172799 2336311 42424 80,5 14,6 74
95 35900 1975498 181892 2477242 44207 81,2 145 73
9% 35132 1858879 181230 2449274 44718 786 143 74
97 34736 1825503 184765 2358054 47172 736 14,7 78
98 34738 1949343 178395 2311138 43474 79,9 150 77
9 36695 2088034 190587 2358653 46972 781 15,6 81
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Tabel 7: Varegruppe 7 - Sykgods, glas, keramik, maskiner, metalvarer, mabler, beklaed-

ning, papirvarer, skind

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur- Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leagdeikm
ved turstart
i %
80 25116 1578503 270213 4687121 45149 55,6 54 58
81 22790 1354250 242871 4592390 43324 526 50 53
82 26462 1423875 268106 5776767 51547 51,3 4,6 46
83 284338 1465966 201248 6552176 55802| 51,0 43 a4
84 30620 1616111 299739 6084048 57510, 532 50 49
85 30247 1725009 204487 5498488 55342 54,7 55 4
86 30712 1731339 348522 6293802 61323 501 49 55
87 31359 1879897 375245 5944963 64924 483 53 63
88 34904 1907582 363585 6445957 68498] 51,0 54 56
89 38666 2073999 407655 6977111 74560 51,9 55 58
90 29050 1911587 373177 5852707 63817 455 50 64
91 28714 2039415 397753 5219319 60213 47,7 55 76
R 29290 1973467 411732 5266369 62516| 469 56 78
93 31998 2034185 393388 5446622 67671 47,3 59 72
A 29290 2190173 371589 4406475 56142| 522 6,6 84
95 30918 2252147 418584 4506336 57950 534 6,9 93
9% 33624 2281410 444635 4732382 64132| 524 71 A
97 32468 2163812 411638 4359052 63268 51,3 74 A
98 33385 2278428 441058 4709702 64345 519 71 A
9 36689 2564733 490626 5326070 74374) 493 6,9 R
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Tabel 8;: Tomkarsdl

Ar Km(1000) Antal ture Lasteevne| Gns. Tur-
(1000t)|leengde i km
80 406537 14433787 176414 28
81 349337 12004124 155487 27
82 326036 11865703 146820 27
83 345335 12381137 156148 28
84 362705 13220127 174758 27
85 373931 13049398 181930 29
86 391556 13014853 190883 30
87 341860 11568901 177948 30
88 348839 11258347 181806 31
89 300087 9274302 151313 K74
% 268708 7831425 133202 A
91 246211 6668812 113945 37
92 246906 6774675 119453 36
93 230069 6050244 107264 38
A 197171 4842537 90781 41
9% 195320 4654684 89524 42
9% 198116 4520411 91324 44
97 204307 4735489 99584 43
98 225773 5258625 103606 43
9 230154 5339095 102896 43
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Tabel 9: Total uden tomkersel

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur-  Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leangdeikm
ved turstart
i %
80 187584 7849648 921944 21829581 242552 77,3 8,6 42
81 173112 7120852 850142 20818288 225055 76,9 83 41
82 170988 6969431 871962 21456373 230887 74,1 80 41
83 176404 7249862 877117 21607133 238358 74,0 82 41
84 192242 770944 904219 22160119 256210 75,0 87 41
85 199930 8341914 9202890 21624754 265317 754 92 43
86 210481 8824513 1026546 22632065 292675 719 93 45
87 205679 8808186 1103720 22444644 295068 69,7 92 49
88 220031 9057300 1074609 22636304 307330 716 97 47
89 215951 9214003 1157082 22425619 299154 72,2 9,6 52
0 194454 9352180 1099691 19699196 280199 694 99 56
91 178541 9027268 1115335 17436441 254036 70,3 10,2 64
R2 190118 07326 1130895 18446026 273638 695 10,3 61
93 174597 8779610 1073380 17146164 259875 67,2 10,2 63
A 175646 9531395 1092263 15133517 239968 732 11,6 72
95 176147 9325901 1149704 15411438 244223 721 114 75
9% 177086 31808 1163759 14999805 254532 69,6 118 78
97 186286 9712075 1160395 14976541 266999 6938 124 77
98 190432 10108435 1194953 15849191 272343 699 120 75
9 199992 10425650 1265047 16745184 282648 70,8 11,9 76
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Tabel 10: Total med tomker sel

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne| Kapacitets- Gns. Turlast Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse i ton langdei km
ved turstart
i %
80 187584 7849648 1328481 36263368 418966 448 52 37
81 173112 7120852 1199479 33722412 380542 455 51 36
82 170988 6969431 1197998 33322076 377707 453 51 36
83 176404 7249862 1222452 33988270 394506 447 52 36
84 192242 7709454 1266924 35380246 430968 44,6 54 36
85 199930 8341914 1204220 34674152 447247 447 58 37
86 210481 8824513 1418102 35646918 483558 435 59 40
87 205679 8808186 1445580 34013545 473016 435 6,0 43
88 220031 9057300 1423448 33894651 489136 450 65 42
89 215951 9214003 1457169 31699921 450467 479 6,8 46
0 194454 9352180 1368399 27530621 413401 47,0 71 50
91 178541 9027268 1361546 24105253 367981 485 74 56
R2 190118 07326 1377801 25220701 393091 484 75 55
93 174610 8779990 1303449 23196408 367139 47,6 75 56
A 175646 9531395 1289434 19976054 330749 531 88 65
95 176147 9325901 1345024 20066122 333747 528 88 67
9% 177086 31808 1361875 19520216 345856 51,2 91 70
97 186286 9712075 1364702 19712030 366583 50,8 95 69
98 190432 10108435 1420726 21107816 375949 50,7 9,0 67
99 199992 10425650 1495201 22084279 385544 51,9 91 68
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Tabel 11: Karsel for egen regning (firmakersel) - total

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur-  Gns. Tur-
(2000) (1000t)| udnyttelse lastiton langdei km
ved turstart
i %
80 67782 2523140 600452 15723834 145253 46,7 43 38
81 62556 2290933 519004 14372721 129476 483 44 36
82 63846 2293043 533219 14752914 135202 472 43 36
83 64274 227427 540319 15231777 139693 472 43 36
84 61970 2178526 513797 14415328 134745 46,0 43 36
85 65026 2302666 516259 14027415 140457 463 46 37
86 62499 2289067 535135 13661528 139434 448 46 39
87 61186 2267775 537504 13061625 135908| 450 47 41
88 61822 2356084 524832 12701261 133222 464 49 41
89 68302 2408641 560236 13276106 138215 494 51 42
0 58533 2489499 497527 10719162 114942| 509 55 46
91 50377 2402974 464310 8494491 98170 51,3 59 55
92 56025 2304864 467450 9360301 106120, 5238 6,0 50
93 49207 2104762 427011 8471735 96063 51,2 58 50
A 49958 2503852 423858 6885235 87522 571 73 62
9% 47218 2249332 438667 6998401 83045 569 6,7 63
9% 49695 2368724 434704 6389721 89963 552 78 68
97 46986 2204368 404149 6048668 83034 56,6 78 67
98 46111 2140967 421773 6739182 85590 539 6,8 63
9 48129 1985942 391550 6739450 88737 542 71 58
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Tabel 12: Karsel for fremmed regning (vognmandskersel) - total

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur-  Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leangdeikm
ved turstart
i %
80 119802 5326508 728030 20539484 273713 438 58 35
81 110556 4829919 680475 19349691 251066 44,0 57 35
82 107142 4676388 664778 18569162 242505 442 58 36
83 112129 4974434 682132 18756493 254812 44,0 6,0 36
84 130271 5530929 753128 20964918 296222 440 6,2 36
85 134905 6039248 777961 20646737 306791 440 6,5 38
86 147982 6535445 882966 21985390 344124 430 6,7 40
87 144493 6540410 908075 20951920 337108 429 6,9 43
88 158211 6701216 898616 21193390 355915 445 75 42
89 147649 6805362 896934 18423815 312252 473 80 49
% 135920 6862682 870872 16811459 298459 455 81 52
91 128165 6624294 897235 15610762 269811 475 82 57
92 134094 7102462 910352 15860400 286971 46,7 85 57
93 125402 6675228 876438 14724673 271075 463 85 60
A 125689 7027543 865575 13090819 243227 5.7 96 66
95 128929 7076570 906357 13067721 250702 514 99 69
9% 127301 7063084 927171 13130495 255893 498 9,7 71
97 139299 7507708 960554 13663362 28348| 491 10,2 70
98 144321 7967468 998954 14368634 290360 497 100 70
9 151863 8439708 1103651 15344829 296807| 512 99 72
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Tabel 13: Karsel med lastbiler med en lasteevne under 16 tons - total

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur-  Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leangdeikm
ved turstart
i %
80 109618 3033712 900517 28338587 234787 46,7 39 32
81 100782 2749213 814548 26647563 217127 464 38 31
82 98828 2563267 805126 26312132 213672 463 38 3
83 100924 2606420 812859 26614394 220610 457 38 3
84 101499 2538255 805836 26431276 218050 465 38 30
85 102908 2734930 817736 25462404 221888 464 40 K74
86 101350 2795429 887712 25278036 223551 453 40 35
87 98822 2935250 901609 23672370 209659 471 42 38
88 96510 2891205 853166 22564323 198919| 485 43 38
89 97174 3020205 889702 21500327 184296 52,7 45 41
0 77290 2722986 760674 17498714 149743 51,6 44 43
91 72408 268034 784702 15300781 135286 535 47 51
92 74750 2711283 780761 157229014 139899 534 48 50
93 66799 2346609 688120 14218283 127379 524 47 48
A 64531 2577924 672737 11772161 1009535 589 55 57
95 64417 2685799 724102 11783188 108523 594 55 61
9% 56135 2297547 666902 10359546 98171 57,2 54 64
97 54787 2037146 620277 9843439 503|580 56 63
98 60269 2337697 677393 11465987 111521 54,0 53 59
9 61998 2433823 715638 11641903 17213 529 53 61
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Tabel 14: Karsel med lastbiler med en lasteevne fra 16-32 tons - total

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur-  Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leangdeikm
ved turstart
i %
80 75900 4762172 423935 7763744 177990 42,6 98 55
81 70670 4297614 378438 6911280 157542 449 10,2 55
82 71501 4352467 389367 6959784 162344 44,0 10,3 56
83 75026 4619257 407413 7328590 172176| 436 10,2 56
84 88783 5085521 454876 8807440 207975 427 101 52
85 93373 5371812 461071 8930163 215422 433 105 52
86 101751 5678047 506135 9798649 239852 424 104 52
87 97013 5262690 499026 9538882 235618 41,2 10,2 52
88 114926 5718008 539776 10746656 269663 42,6 10,7 50
89 107496 5645899 530006 9457840 240835 446 114 56
%0 106139 6041006 567855 9353410 240785 441 11,3 61
a1 97468 5793659 537492 8207028 212516 459 11,9 65
R 102587 5940896 547491 8735944 227285 451 1,7 63
93 97550 5734588 559857 8261602 214553 455 118 68
A 92631 5971543 548782 7212819 185620 499 128 76
95 98320 5798927 555578 7463833 196894 499 132 74
9% 102173 5992101 610134  80528% 208077 491 12,7 76
97 106815 6371479 644508 8281973 216869 493 129 78
98 103952 6366303 640432 8046190 200113 497 129 80
9 120549 7130425 712242 9293574 230189 524 130 77
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Tabel 15: Karsel med lastbiler med en lasteevne over 32 tons - total

Ar Ton (1000) Tonkm Km(1000) Antal ture Lasteevne|Kapacitetss Gns. Tur-  Gns. Tur-
(1000) (1000t)| udnyttelse lastiton leangdeikm
ved turstart
i %
80 2066 53764 4030 161037 6189 334 128 25
81 1660 74025 6493 163569 5873 283 101 40
82 659 53697 3504 50160 1691 390 131 70
83 453 24184 2179 45286 1719 264 10,0 48
84 1954 85679 6213 141530 4942 395 138 44
85 3650 235172 15413 281585 9938 36,7 130 55
86 7380 351036 24254 570233 20155| 36,6 129 43
87 9844 610245 44944 802293 27739 355 123 56
88 8597 448087 30506 583672 20555 418 14,7 52
89 11281 547899 36562 732754 25336 445 154 50
0 11024 583189 39870 678497 22873 482 16,2 59
a1 8666 553255 39351 597444 20179 429 145 66
92 12782 755147 49550 761843 25907 493 16,8 65
93 10260 698793 55472 716523 25206 40,7 143 77
A 18485 981928 67914 991074 35594 519 18,7 69
95 13410 841176 65344 819101 28330 47,3 164 80
9% 18778 1142160 84839 1107774 39608 474 17,0 77
97 24683 1303451 99828 1586618 55210| 447 15,6 63
98 26211 1404435 102902 1595639 55315 474 164 64
9 17445 861402 67321 1148802 38141 457 15,2 59
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BILAG 2

| dette bilag gives et overblik over en rakke vaesentlige handlemuligheder dler "negler”, som de
enkelte akterer rader over — og deres virkning pa effektiviteten i godsstremmene til og fra byen
ud fra et city-logistiksynspunkt. Der er ogsa andre forhold og faktorer, som ikke er beskrevet i
skemaet neden for, men hovedsigtet er at give et indtryk af de mange forskellige faktorer, som er
pa spil, nér city-logidtiklesninger skd overvejes.

Handlemuligheder og deres effekt

KOMMUNALE MYNDIGHEDER

Handlemuligheder

Mulig virkning paeffektivitet

Restriktioner pa lassnings- og
| osningsperioder

Kan give ka-problemer samt laengere laesnings- og losningstid. Det kan skabe rin
kapacitetsudnyttel se.

Restriktioner pa vaagt og dimen-
sion af lastbil

Kan give behov for flere transporter eller flere lastbiler. Det kan resultere i
kapacitetsudnyttelsei tilfadde, hvor fa og store forsendel ser mest effektivt sen
store lastbiler.

Restriktion pad aflassningssteder
og par keringsmuligheder

Dérligere aflassningsmuligheder kan betyde lamgere ekspeditionstid og der
ringere kapacitetsudnyttelse, fordi faare leveringer kan nas inden for den tilladt
ningsperiode.

Restriktion af ruter for godstra-
fikken

Kan vaare en fordel, hvis der er tale om ruter med saalige fordele for den tunge tre
Men det kan ogsa veare en gene, fordi det besvaaligger en optimal ruteplanlasgn
typisk giver laangere ture — og dermed en ringere kapacitetsudnyttel se.

Trafikstyring

I T-baserede trafikinformationssystemer kan vaae med til fa trafikken til at flyd
Det giver alt andet lige en starre effektivitet.

Road pricing/ variable vejaf-
gifter

Kan give starre fremkommelighed, hvis personbiltrafikken mindskes eller omc
ECMT" opfordrer til, at anvendelse af road pricing sker som et led i en ov:
transportplan for hele byomradet.

Miljgzoner

Kan indebaare krav til lasthilernes emissioner og stgj, restriktion af af- og pale
lastbilernes vaggt og dimensioner, kapacitetsudnyttelse, braendstofanvendel:
tighed. Det kan give en konkurrencefordel for de bedste transporterer og skak
effektivitet

Certificering

- har vaget testet i Kgbenhavns
middelalderby med relativ god
succes

Kan vage en del af en miljgzone-ordning, hvor transportvirksomheder, der opfyl
lig skrappe krav i forhold til fx keretgjer, breendstofanvendel se og kapacitetsudi
far saalige fordele mht. aflastningsperiode, afl assningssteder, parkeringsmulighe
Det kan skabe starre effektivitet, men farst og fremmest bedre miljg.

Byterminaler

- i kommunalt regi

Fadlesterminaler i bymidten, hvorfra flere forretninger kan hente deres forsend
den for g&afstand. Dette muligger feare, sterre og samdistribuerede forsend
dermed en hgjere kapacitetsudnyttel se og mindre trafikarbejde.

Omladningsterminaler og lager-
hoteller

- i kommunalt regi

Terminaler uden for de centrale byomrader. Gar det muligt at omlade gods fra
sma lastbiler (eller andre keretgjer). Det kan vare et ineffektivt og fordyren
logistikkaeden, hvis det omfattes af et generelt pabud.

2 ECMT stér for European Conference of Ministers of Transport. En slags ERFA-gruppe for de europadske
transportministre. De holder med jaayne mellemrum rundbordssamtaler bl.a. pa baggrund af forskningsrap-
porter som fx " Freight Transport and the City”, ECMT Round Table 109 fra 1997.
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Forretninger, der sadger 'direkte fra hylden’, kan have deres lager uden for by
det er billigere) og fa forsyninger kert ind, ndr de har brug for det. Omvendt li
nogle muligheder for samdistribution for nogle typer transporter. Det kan reduc
jebelastningen

Lokalisering af transporttunge
aktiviteter

- langsigtet byplanlasgning

| Danmark foregédr de fleste transporttunge aktiviteter allerede uden for de
byomréader, hvor der er godetil- og frakerselsforhol d.

VAREMODTAGERE | BYEN

Handlemuligheder

Mulige effekter paeffektivitet

Tidsvinduer — dvs. det tidsrum,
hvor  transportvirksomhederne
skal levere varer i bymidten

Tidsvinduerne er ofte meget sma— lige omkring abningstid. Alle gnsker varer le
sammetid. Det giver ringe effektivitet i transporterne.

Frekvens og forsendelsesstar-
relse

Nar forretningerne erstatter lager med transport, giver det mindre og hyppigere
delser. Det resulterer i mere trafikarbejde [ER DETTE EN GANGS TERM? -
BESTAR DET AF?] og en dérligere effektivitet i transporternetil og fra byen.

Modtageforhold

Hvis transportererne ikke var afhaangige af personalets arbejdstider i forretn
men selv kunne aflevere varer i forretningerne, ville der kunne opnas en stc
tivitetsgevinst — afhaangig af den tilladte laessnings- og losningsperiode.

Byterminaler

- i samarbejde med andre forret-
ninger

Som for terminaler i kommunalt regi.

TRANSPORTVIRK SOMHEDER

Handlemuligheder

Mulige effekter paeffektivitet

Samdistribution

Kan give store effektivitetsgevinster, fordi sterre forsendelser til et mere konc
omréde giver bedre kapacitetsudnyttel se og faare ture (se ogsa nedenfor).

Konkurrenceforhold

@nsker om at profilere sig over for kunderne kan gere det mindre attraktivt at s
jde om fx samdistribution.

Kundekontakt Kontakten med kunderne i begge ender af en transportopgave kan betragtes
vassentlig konkurrenceparameter og kilde til produktudvikling. Koordinering
stransporten med andre transportvirksomheder kan derfor vaae ugnsket, fordi d
kontakt mistes.

Byterminaler Som for terminaler i kommunalt regi.

- i eget distributionssystem

Omladningsterminaler og lager-
hoteller

- i eget distributionssystem

Som for terminaler i kommunalt regi.

Ruteplanlasgning

Anvendelse af IT kan optimere rutevalget, sa der kan spares kersel og i bedste f:

Kapacitetsudnyttel se

Anvendelse af IT kan hjadpe til at udnytte lastrummet bedre og dermed f
kapacitetsudnyttelsen. Standardiseret transportemballage i moduler kan f
kapacitetsudnyttel sen vaesentligt.
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VARELEVERAND@ZRER

Handlemuligheder

Mulige effekter paeffektivitet

Samdistribution

Som beskrevet ovenfor under ' Transportvirksomheder’.

Konkurrenceforhold

Som beskrevet ovenfor under ’ Transportvirksomheder’.

Kundekontakt

Direkte kontakt med varemodtagerne bliver i stadig sterre udstraskning betra
afgerende for leverandarerne. Transporten bliver en del af virksomhedernes kc
kation med kunderne. Derfor kan der vaare stor modstand mod fx samdistributio
den fadles transportkoordinering.

Egen eller fremmed transport

Muligheden for at koordinere pa tvaas af eksisterende transportstrgmme vil
hangig af, om vareleverandarerne selv transporterer deres varer til kunderne ell
sig til transportydelsen. Det er alt andet lige meget svaarere at indpasse et trans
tem, som er udviklet til én virksomhed, til et lokalt by-distributionssystem.

Risici og ekstra emballage

| tilfaedde af, at en city-logistikordning indebasrer ekstra omladning, @ges risil
skade og dermed behovet for ekstra emballering. Det vil i givet fald give en darl
fektivitet. Det kan gere transporterne dyrere og en city-logistikordning mindre
kende for vareleverandarerne.
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