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Forord

Der har igennem de seneste år været en stigende interesse både nationalt og internationalt for nærsøfartens udviklingsmuligheder på de europæiske transportmarkeder. Det skyldes blandt andet at nærsøfart forventes at kunne bidrage til både at mindske transportsektorens miljøbelastning og trafikken på motorvejene hvis gods overflyttes fra lastbil til skib. En sådan overflytning forventes ligeledes at give bedre forretningsbetingelser for danske aktører i nærsøfarten. Transportrådet vil med denne rapport søge at give et billede af nærsøfarten med henblik på at skabe et bedre grundlag for at diskutere disse problemstillinger.

Rapporten er udarbejdet af Transportrådets sekretariat og sammenfatter resultaterne af en række af de udredningsopgaver Transportrådet har gennemført på området i løbet af de seneste år.

Rapporten giver en beskrivelse af markedet for nærsøfart og diskuterer mulighederne for at overflytte gods til søtransport. Endvidere belyses miljøbelastningen fra transportkæder og søtransportens effektivitet og organisering diskuteres.
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Sammenfatning

Der har igennem de seneste år været en stigende interesse både nationalt og internationalt for nærsøfartens udviklingsmuligheder på de europæiske transportmarkeder. Det skyldes især tre forhold. 

For det første vurderes problemerne med trafikpropper i de europæiske vejkorridorer at udgøre en alvorlig hindring for varernes fri bevægelighed i Europa. Kan gods overflyttes fra vej til skib i større udstrækning end det er tilfældet i dag, antages det at kunne lette dette pres på vejinfrastrukturerne. For det andet vurderes væksten i vejtransporten at udgøre et miljøproblem som vil kunne reduceres hvis en større del af godsmængderne transporteres med skib. For det tredje vil en satsning på nærsøfartens udvikling puste liv i en betrængt økonomisk sektor i samfundet. 

Transportrådet vil med denne rapport søge at give et billede af dansk nærsøfart med henblik på at skabe et bedre diskussionsgrundlag. Hermed antydes også at debatten omkring nærsøfarten ofte har hvilet på gamle sandheder og antagelser som der kan være god grund til at revidere.

Begrebet "nærsøfart" bliver fortolket meget forskelligt alt efter hvilken sammenhæng det benyttes i. I denne rapport tages der udelukkende udgangspunkt i en geografisk definition. Derfor er det principielt ligegyldigt hvilken type skib der sejles med, og hvilket flag der sejles under. Nærsøfart refererer til de transporter mellem Danmark og nærområderne hvor skib er hovedtransportmidlet. Hvad "nærområdet" dækker over varierer fra analyse til analyse, men kan omfatte alle kystvendte strækninger i hele Europa. I EU sammenhæng inddrages ofte også de nordafrikanske lande med kyst mod Middelhavet. Det er dog ikke tilfældet i denne rapport. Den indenlandske transport med skib er en særlig del af nærsøfarten.

Til nærsøtransporterne hører som regel både for- og eftertransport med lastbil eller tog. Derfor bliver de aktører som køber og organiserer transporterne og som stiller faciliteter til rådighed på land lige så vigtige som rederne og deres skibe. Nærsøfartens fremtid drejer sig således om transportkæder og transportflows mere end om danske redere og deres skibe. Rapporten indgår derfor først og fremmest i en transportpolitisk sammenhæng og ikke en erhvervspolitisk.

Rapporten er struktureret omkring fire temaer og er ikke et forsøg på at præsentere en fuldstændig redegørelse for nærsøfarten. De fire temaer som rapporten behandler er følgende: Markedet for nærsøfart; Nærsøfartens miljøbelastning i forhold til andre transportformer; Potentialet for at overflytte gods fra vejtransport til søtransport og Udfordringer og udviklingsmuligheder for nærsøfarten.

Markedet for nærsøfart

To spørgsmål berøres under dette tema. Det første drejer sig om hvordan forskellige transportformer deler markederne mellem sig. Det andet spørgsmål drejer sig om hvilke skibe der sejler i den danske nærsøfart. Der har i den offentlige debat været en tendens til at sætte lighedstegn mellem nærsøfart og de mindre skibe under dansk flag. En sådan sammenkædning foretages for eksempel ved antagelser om at man ved at styrke nærsøfarten også styrker de betrængte små danske rederier eller omvendt. 

Inden nærsøfarten behandles nærmere gives der i det følgende en kort præsentation af søtransportens bidrag til den nationale og internationale transport til og fra Danmark.

Søtransport spiller en relativ beskeden rolle i den nationale godstransport hvor den kun sejler med 11,2% af mængderne. Ser man nærmere på omsætningen i de 14 største havne fremgår det at 94% af dette gods er lavværdi bulkvarer som grus, sten, sand, jord, kalk, cement, olie og kul. Bortset fra olieprodukterne er det dansk indregistrerede skibe, typisk med faste aftaler med store produktionsvirksomheder, der sejler med dette gods. De resterende 4% af markedet deles i to: "færgegods"
, som også i vid udstrækning sejles under dansk flag, og "øvrige" som fragtes på dag til dag basis i hård konkurrence mellem skibe under forskellige flag.

Helt anderledes ser det ud på det internationale marked hvor søtransport sejler med 3/4 af alt gods (målt i tons) til og fra Danmark. Selv når vi indskrænker perspektivet til nærsøfartens markeder og ser bort fra de oversøiske transporter, står søtransport for 3/5 af mængderne. Ligesom i den nationale transport er det først og fremmest bulkvarer som skibene sejler med. 

De forskellige transportmåder transporterer i stor udstrækning forskellige typer gods og har derfor kun i begrænset omfang konkurrenceflader mod hinanden. Det er også vigtig at bemærke at det kun er begrænsede mængder gods som lastbilerne reelt har taget fra søtransportens traditionelle markeder. Lastbilernes fremmarch skyldes i vid udstrækning at lastbilens marked er vokset frem i 60’erne og fremefter. Lastbilerne er blevet dominerende inden for højværdivarer, mens søtransport i vid udstrækning stadigt sejler bulk. Lastbilernes gods er således i gennemsnit 13 gange mere værd per ton end nærsøfartens.

I dag transporterer lastbilerne størstedelen af deres gods i små - mere eller mindre - forarbejdede varepartier over korte distancer mellem kunder der geografisk set ligger spredt i landskabet. Skibene derimod transporterer i vid udstrækning råmaterialer i store bulkpartier over lange distancer mellem større kystvendte byområder. Det er altså strukturelle forhold som primært begrænser konkurrencefladen mellem de to transportformer.

Det er imidlertid vigtigt at pointere at der inden for visse typer gods og mellem visse korridorer findes et helt andet billede. Dette gælder især inden for containertrafikken. En opgørelse fra 15 europæiske havne viser at omsætningen er steget med 70% i perioden 1990-96. En stor del af væksten skyldes en stigning i feeder- (eller tilbringer-) trafikken. I takt med at stadigt mere gods containeriseres, og i takt med at den oceangående trafik koncentreres på stadigt færre europæiske (basis-)havne, øges markedet for feedertransporter af containere. Det er en tendens som også kan ses i de danske havne. Århus Havn har således næsten fordoblet omsætningen af den type gods i perioden 1990-98. I og med at der er tale om relativt store godsmængder koncentreret i nogle bestemte korridorer, ligger søtransporten i stærk konkurrence med både bane- og vejtransporten. Det er typisk de store rederier og transportoperatører som er aktive på dette vækstmarked.

Set i forhold til de samlede mængder er markedet dog endnu beskedent. Det udgjorde således omkring 5% af omsætningen af internationalt gods i de 14 største danske havne.

De dansk indregistrerede skibe i nærsøtrafikken mellem Danmark og udenlandske destinationer i nærområderne udgør gennemsnitligt 12% på de fleste destinationer og varegrupper. De største godsmængder under dansk flag findes i trafikken mellem Danmark og Polen/UK. Her er det 34% og 28% af godsmængderne der sejles under dansk flag. For Polens vedkommende er det især kultransporterne som sejles med dansk indregistrerede skibe, og for UK er det især færgegods der fragtes under dansk flag (DFDS). 

Dansk indregistrerede skibes bidrag til nærsøfarten er beskedent. Størstedelen sejler andre steder i verden og har således ikke en særlig rolle i nærsøfarten. Dette gælder dog ikke de helt små danske skibe. De sejler i stedet i vid udstrækning med flydende eller fast bulk i dag-til-dag trampfart, hvor de ligger i hård konkurrence med skibe f.eks. under russisk eller mellemamerikanske flag.

Nærsøfartens miljøbelastning i forhold til andre transportformer

Fra politisk side er der i gennem mange år blevet udtrykt ønske om at flytte gods fra lastbilerne over på skibene. Hermed skulle man dels kunne afhjælpe stigende problemer med trafikpropper på vejene og dels begrænse miljøbelastningen fra transportsektoren. Det har i den forbindelse ofte været anført at transport via sø eller bane kan bidrage til at mindske denne belastning.

Hidtidige undersøgelser af de forskellige transportformers miljøbelastning sammenligner hvor meget en given godsmængde forurener per kilometer med de forskellige transportmidler. I disse analyser er resultatet som regel at søtransport er bedst, tog næstbedst og vejtransport dårligst. 

Dette billede bliver betydeligt mere broget når man ser på godstransporterne som en kæde af aktiviteter der omfatter både hovedtransport, for- og eftertransport og terminalhåndtering. 

I en analyse lavet for Transportrådet er de væsentligste miljø- og omkostningsmæssige faktorer blevet identificeret for hver enkelt type aktivitet og bygget ind i en beregningsmodel. Modellen er derefter blevet anvendt på nogle konkrete transporter for at se forskellige transportløsningers miljøbelastning og omkostninger. 

Resultaterne viser at de mest økonomiske og mindst energiforbrugende transportformer alt andet lige er skib og jernbane. Overraskende er det imidlertid at forskellen mellem transportformerne ofte ikke er særlig stor, og at nærsøfarten ikke altid er den mest miljøvenlige transportform.

Afgørende for hvorvidt skib, bane eller bil er bedst set ud fra et omkostnings- eller miljøsynspunkt vil i hvert enkelt tilfælde være bestemt af følgende forhold:

· Udnyttelsen af lasteevnen på transportmidlet. Kapacitetsudnyttelsen er afgørende for hvor godt de enkelte transportløsninger klarer sig både omkostningsmæssigt og miljømæssigt. Lave udnyttelsesgrader på skib eller bane kan således hurtigt udhule deres miljømæssige fortrin fremfor lastbilen.

· Den konkrete sammensætning af turkæden med hensyn til valg af transportmiddel på hovedtransporten samt længden af for- og eftertransport. Valg af hovedtransportmiddel spiller naturligvis en stor rolle for både miljøbelastning og omkostningsniveau. Færgerne fortjener i den sammenhæng særlig opmærksomhed. I de tilfælde hvor en ren vejtransportløsning (eller kombineret togløsning) indebærer anvendelse af færge, øges dens miljøbelastning på grund af færgernes dårlige energieffektivitet. En anden ganske væsentlig faktor for de kombinerede transporters miljø- og omkostningsprofil har vist sig at være for- og eftertransporterne med lastbil. Jo længere for- og eftertransporterne er, jo dårligere bliver regnskabet i forhold til en ren vejtransportløsning. Det skyldes at distributionsbilerne i for- og eftertransporterne typisk kører med ringere kapacitetsudnyttelse og ældre motorteknologi end de store vogntog der anvendes til de rene vejløsninger. Generelt gælder det i øvrigt at omkostningerne for brug af terminaler, lastbilers og togs brug af færger og betalingsveje vejer relativt tungt i forhold til selve transportudgifterne.

· Forskelle i kørt eller sejlet distance på samme tur, bestemt af forskelle i geografi og infrastruktur. Sammenhængen mellem destinationernes geografiske placering og de forskellige transportmidlers infrastrukturer kan spille en ganske stor rolle for hvilken løsning der er bedst både set ud fra en omkostningsmæssig og miljømæssig synsvinkel. Dette gælder først og fremmest for kombinerede transporter med skib hvor betydelig omvejssejlads er nødvendig på nogle destinationer. I de tilfælde vil søtransport ofte ikke kunne konkurrere med hverken vej eller bane.

Den europæiske miljølovgivning har via EURO-normerne reduceret lastbilernes emissioner. Lastbilerne er således blevet betydeligt mindre forurenende igennem de sidste 10 år, og alene som følge af allerede trufne beslutninger vil udviklingen fortsætte i den retning. På skibs- og togområdet har udviklingen derimod stået mere eller mindre i stampe, og der er behov for markante forbedringer såfremt det miljømæssige forspring skal bevares. Det gælder både teknologisk og med hensyn til brændstofanvendelse. Der er i dag ikke noget incitament i nærsøfarten til at anvende de miljømæssigt bedste brændstoffer selvom dette ville give ganske væsentlige forbedringer i nærsøfartens miljøregnskab.

Potentialet for at overflytte gods fra vejtransport til søtransport

En stor del af den politiske interesse i nærsøfarten er fokuseret på mulighederne for at flytte gods fra vejtransporten over til søtransporten både af hensyn til miljøet og for at undgå trængselsproblemer på motorvejsnettet. Derfor er der gennemført en række analyser af dette potentiale. 

I praksis kan det være svært at overflytte gods fra vejtransporten til sø- eller jernbanetransport. Hvert transportmiddel varetager forskellige opgaver med hensyn til destinationer, afstande og godstyper. Transportfunktionen bliver desuden en stadigt mere integreret del af produktions- og handelsvirksomheders logistik- og kundestrategier. Det er altså ikke alene transportens pris der afgør valget af transportløsning, men også kvaliteten af den transport som tilbydes.

Desuden vil geografien mellem afsender og modtager af gods spille en rolle for transportmiddelvalget - ganske enkelt fordi lokaliseringen af omladningsfaciliteterne for bane- og søtransportens vedkommende kan udelukke en fornuftig intermodal transportløsning. Endelig kan det være transportbrugernes vanetænkning der automatisk får dem til at vælge lastbilen fremfor andre løsninger.

Analyserne af transportkøbernes valg af transportmiddel viste at:

· de virksomheder som anvendte søtransport var mere positive overfor denne transportform end virksomheder der ikke gjorde det;

· de 3 vigtigste barrierer for anvendelse af søtransport for transportbrugere inden for højværdivaresegmentet var i prioriteret rækkefølge: transporttid, destinationernes beliggenhed og præcision;

· der skal ske meget markante, samtidige stigninger i såvel transportpris som transporttid for vejtransportens vedkommende før alternative løsninger vil blive overvejet. I såfald vil potentialet ligge i vej/bane kombinationen og ikke involvere søtransport i nævneværdig grad.

Transportørernes præferencer ved transportmiddelvalg kan omsættes til talværdier som derefter kan anvendes til modeller. Sådanne modeller kan belyse hvorledes forskellige godsflows fordeler sig på transportformerne hvis der ændres på transportens kvalitet og pris. På den baggrund er der foretaget modelberegninger af hvor stor en del af den internationale vejtransports gods der kunne overflyttes til nærsøfarten hvis der skrues på tids- eller prisparameteren.

Selv ved en prisreduktion på 20% for en søtransport er det kun få procent af højværdivarerne der flyttes fra vej til skib - i størrelsesordenen 0-5%. Hvad angår transporttid skal der tilsyneladende endnu større reduktioner til, før der sker ændringer i transportmiddelvalget. Ved en reduktion på 20% af nærsøfartens transporttid viste modelberegningerne ikke noget udsving i søtransportens markedsandele. Det største overflytningspotentiale for højværdivarer findes i trafik til og fra Middelhavet og det centrale Europa. Det er imidlertid små mængder der er tale om. De fylder derfor ikke i det samlede billede.

For bulkvarer som generelt er mindre følsomme overfor transporttid, er det ikke overraskende prisparameteren der skal skrues på for at ændre på transportbrugernes præferencer. Det er primært i trafikken til og fra nærområderne ved Østersøen og Atlanterhavet potentialet ligger. Ved en prisreduktion på 20% for søtransporten kan 5-7% af vejgodstransporten af bulk-varer overflyttes til nærsøfarten. Der er imidlertid også en konkurrenceflade over mod jernbanetransporterne. Der er noget der tyder på at transportbrugere der overvejer at overflytte gods fra lastbil til anden transportform faktisk først og fremmest vil overveje en jernbaneløsning. 

Der er imidlertid en række usikkerhedsmomenter i beregningerne da mange specifikke forhold omkring selve transportopgaven ofte har stor betydning for det faktiske transportmiddelvalg. En anden væsentlig indvending er at selve opdelingen i højværdi- og lavværdivarer bliver mere og mere uhensigtsmæssig fordi især nogle typer bulkvarer i stigende omfang transporteres på samme måde og form som højværdivarer.

Trods usikkerheder peger beregningerne på at det er små godsmængder der kan overflyttes fra vejene, selv under optimale omstændigheder – og selv hvad bulkgodset angår.
 

Dette er imidlertid det korte sigt. De analyser som er præsenteret oven for giver et billede af verden sådan som den er nu. De kan dermed ikke sig noget om hvad potentialet vil være hvis nærsøfartens aktører udvikler radikalt nye og bedre transportkoncepter og transportorganisationer end i dag, og hvis det herigennem lykkes at forbedre deres image. 

Fremtidens transportmarkeder stiller radikalt nye krav til transportoperatørerne. En stadig større del af bulkmarkedet vil blive omfattet af krav til transportkvaliteten som tidligere var forbeholdt højværdivarer. Udfordringerne til nærsøfarten handler derfor også om at fastholde de markeder den har i dag. Da nærsøfarten er en mere miljøvenlig transportform end vejtransport, og i og med at der er stor kapacitet tilstede, gælder det om at udnytte de fordele transportformen har så godt som muligt. Der findes i dag allerede store professionelle transportudbydere som er istand til at tilbyde et attraktivt transportprodukt, mens der for mange andre stadig er lang vej at gå. 

Udfordringer og udviklingsmuligheder til nærsøfarten

Nærsøfarten er en kombineret transportform der involverer mange aktører både på land og på vand som tilsammen leverer et transportprodukt. Derfor er der i disse analyser lagt vægt på hvorledes hele transportkæden hænger sammen og fungerer. Nærsøfarten er præget af en opdeling mellem nogle få store transportoperatører som er i stand til at levere integrerede dør-til-dør transportløsninger, og små og mellemstore operatører som typisk samarbejder i midlertidige og mere fragmentariske relationer. Analyserne har primært fokuseret på den sidste gruppe af transportoperatører.

Et afgørende problem er at store dele af nærsøfarten mangler professionalisme, effektivitet og markedsorientering. Transportmarkedet er præget af stor uigennemskuelighed. Transportpriser og -ydelser fremtræder tilfældige, og synes ikke relateret til bestemte produktmarkeder eller kunder. Derfor er både transportkøber og -sælger afhængige af mæglere der kan binde udbud og efterspørgsel sammen. Mæglerne arbejder i reglen ad hoc, og er ikke orienteret mod at udvikle transportkoncepter mellem bestemte kunder. En skibsbefragtningskontrakt indeholder sjældent en aftale om hvorledes for- og/eller eftertransport skal organiseres. Her skal der træffes særskilte aftaler med andre aktører. Derfor bliver transportløsninger sjældent solgt og organiseret som et samlet forløb fra afsender til endelig modtager. Mæglerne har kun med selve søtransporten at gøre, dvs. med redere som ofte er kaptajn på egne skibe. Blandt disse findes "havets lykkeriddere" som ikke drømmer om at afgive de beføjelser, eller indlade sig på det afhængighedsforhold som udvikling af mere integrerede transportkoncepter kræver. 

Når skibet skal til kaj må det indordne sig under de særlige afgiftsstrukturer, liggetidsbestemmelser og åbningstider som gælder lige præcis i den pågældende havn. Når godset skal lastes og losses er det stevedorerne der overtager koordineringen. Her træder et nyt sæt af regler og procedurer for både arbejdets udførsel og organisering i kraft, som ikke nødvendigvis gør det let at få afviklet godshåndteringen effektivt. 

Nærsøfarten må professionaliseres både hvad angår organisation, teknologi og markedsføring for at kunne møde fremtidens krav på transportmarkedet. I den forstand er der ikke forskel på om der tales om bulkvarer eller højværdivarer. Den fragmentariske struktur som i dag præger både selve transportafviklingen og branchen som sådan, må afløses af en helt anden forretningskultur og organisation for at dette skal kunne lykkes.

Det er langt mere krævende at administrere den funktionelle og administrative sammenhæng i transportkæden end at administrere selve transporterne. Men da det netop er sammenhængene der vil kunne føre til vedvarende konkurrencemæssige fordele, er det først og fremmest her at nærsøfarten skal fokusere indsatsen med hensyn til effektivitet og omkostningsforbedringer i værdikæden.

Derfor bliver udfordringen til nærsøfartens aktører at udvikle totale transportkoncepter der inkluderer hele transportkæden fra dør-til-dør, og som kan indrettes efter individuelle kundebehov. Transportydelsen skal kunne anskues samlet, og informationsudvekslingen med køber skal samles organisatorisk i ét punkt. Det betyder endvidere at der skal udvikles transportkoncepter med fokus på forskellige varegrupper og/eller kundetyper. 

For at tage denne udfordring op kræves at relationerne mellem de forskellige aktører i nærsøfarten ændres radikalt. Formaliserede, længerevarende samarbejder med en klar ansvarsfordeling er således nødvendig. Det betyder endvidere at udvikling af liniefart-baserede transportkoncepter bliver mere attraktive i stedet for trampfart. Liniefart kræver på sin side at der er godsvolumen i begge retninger. Dermed bliver markedsføring afgørende for at tiltrække nye kunder. Det fordrer således tættere samarbejder mellem havne, transportcentre, rederier, mæglere, stevedorer og transportkøbere - horisontalt som vertikalt.

Det er væsentligt i denne sammenhæng at pointere at disse ændringer ikke først og fremmest er afhængige af overvindelse af teknologiske eller økonomiske barrierer, men snarere af kulturelle og uddannelsesmæssige barrierer i branchen. 

En udvikling hen imod større integration af de forskellige aktørers funktionsområder vil naturligt også få betydning for branchestrukturerne. Organisationerne vil udfordres på deres evne til at skubbe til deres medlemmers forandringsvillighed over mod nye samarbejdsformer, kvalifikationer, arbejdsbetingelser osv. De vil selv blive udfordret af disse forandringer fordi de er udsprunget af den arbejdsdeling og orientering som hidtil har præget branchen. Derfor kræves der også samarbejde på tværs af branchens organisationer. 

En væsentlig sidegevinst ved at udvikle et mere organiseret marked er større gennemskuelighed med hensyn til hvilke priser og produkter der udbydes. Det i sig selv kan være med til både at skærpe konkurrencen og gøre nærsøfarten som alternativ mere synlig. 

Havnenes rolle og funktion

Havnene har en helt central rolle at spille for nærsøfartens transportkæder. Der er store effektivitetsgevinster at hente ved at strømline dels omladningsaktiviteterne og organiseringen af for- og eftertransporterne, og dels de administrative procedurer og informationsstrømme der binder hele kæden sammen. Det viser en række studier af havnenes rolle på fremtidens transportmarked.

Et benchmarking studie af en række danske og udenlandske havne mundede ud i en række anvisninger baseret på hvad de bedste af disse havne gjorde. Anvisningerne kan sammenfattes under fire overskrifter:

· Udnyttelse af mulighederne ved konkurrence eller samarbejde mellem og i havnene.

· Generel skærpelse af den forretningsmæssige orientering i havnene og samspillet med brugerne.

· Tilrettelæggelse af havnenes økonomi og styring så der fokuseres på havnenes rolle i forhold til transport.

· At få havnesystemet til at fungere fleksibelt og velkoordineret.

Havnene må træde ud af den passive rolle som administrator af havnearealerne og ind i rollen som udfarende aktør. Den nye havnelov giver nogle muligheder for dette som må udnyttes. Man kommer formentlig heller ikke uden om diskussionen om det hensigtsmæssige i at have færre havne med mere specialiserede faciliteter og kompetencer. I den sammenhæng bør udviklingen af de store havne transportpolitisk tænkes ind i en overordnet prioritering af terminalstrukturen i de danske hovedtransportnet. Dette kunne f.eks. også indbefatte prioriteringer af hvilke havne som skal håndtere containertrafikken, og hvilke infrastrukturfaciliteter som er nødvendige for at sikre en fornuftig kobling mellem havnene og de øvrige transportnetværk.

Transportrådets anbefalinger

På baggrund af rapportens konklusioner anbefaler Transportrådet at følgende forhold tages i betragtning i diskussioner om nærsøfartens fremtid:

· at den reelle konkurrence mellem transportformerne er beskeden og afgrænset til bestemte godstyper og korridorer (transportruter med store godsmængder);

· at der i den politiske debat bør skelnes skarpt mellem nærsøfartens udvikling og den danske småskibsfarts forretningsbetingelser. De har meget lidt med hinanden at gøre, da størstedelen af nærsøfarten mellem Danmark og nabolandene foregår med skibe, der ikke er registrerede i Danmark;

· at der til enhver transportopgave findes en optimal transportkæde, og at det ikke er givet på forhånd hvilket transportmiddel eller transportmiddelkombination der er bedst (økonomisk, miljømæssigt, kvalitetsmæssigt); 

· at potentialet for overflytning af gods fra vejtransport til nærsøfart er lille i forhold til vejtransportens samlede godsmængder. Miljøgevinsten ved overflytninger er derfor beskeden i forhold til sektorens bidrag, og motorvejene vil af samme grund ikke blive aflastet synderligt;

· at diskussionen om nærsøfarten ikke bør tage udgangspunkt i dens evne til at tage markedsandele fra vejtransporten. I stedet bør der fokuseres på nærsøfartens udviklingsmuligheder som et selvstændigt transportmarked;

· at nærsøfarten professionaliseres både hvad angår organisation, teknologi, overenskomstforhold, produktudbud og markedsføring. Det handler mere om kultur og uddannelse end om økonomi. Derfor ligger udfordringen i vid udstrækning i brancheorganisationernes og de enkelte transportoperatørers egne hænder;

· at havnene i fremtiden indtænkes i en samlet terminalstruktur for Danmark: De store havne som knudepunkter for den intermodale transport i hovedtransportnettene, og de mindre havne som specialiserede regionale terminaler. Der vil formentlig ikke være plads til alle havne i en sådan struktur.

Conclusions

In the latest years increasing interest - nationally and internationally - has been devoted to the development potential of short sea shipping in the European transport markets. This is due to in particular three only partially related problems. First, the problem of congestion of the main European road arteries is considered to be a serious obstacle to the free movement of goods and people. If goods to a larger extent could be transferred from road to sea presumably the pressure on the road infrastructures could be eased. Second, the growth of road transport is considered to be an environmental problem that could be reduced if a larger share of goods volumes instead was transported by ship. And third, more stakes on the development of short sea shipping would infuse life into an economically distressed sector of our society.

With this report The Danish Transport Council hope to contribute to a better foundation for the discussion of the future of short sea shipping. Thus, it is indicated that the debate on short sea shipping has often relied on old truths and presumptions worthy a revision. 

The concept of short sea shipping has been interpreted differently depending on the context in which it is used. In this report it is used solely as a geographical indication. Henceforth, the type of ship or flag nation is in principle not the primary issue. Rather, short sea shipping refers to those transports between Denmark and nearby countries where ship is the main means of transport. What it covered by “nearby countries” varies from analysis to the other but could include all coastal areas in all of Europe. In the context of EU even the North African countries along the Southern coasts of the Mediterranean are often included. This is, however, not the case in this report. Domestic sea transport contributes a particular type of short sea shipping.

Usually pre- and end haulage with another transport mode is included in the short sea shipping transport chains. Therefore, actors buying or offering transport services and transport related facilities become as important as the shipowners and their ships. For this reason the report is first and foremost a contribution to the transport political debate. It is therefore not concerned with the survival of particular Danish actors in short sea shipping.

The report is structured around four themes and should be understood as an attempt to give a complete account of the Danish short sea shipping. The four themes to be discussed are: ‘the short sea shipping market’, ‘the environmental impact of short sea shipping in comparison to other modes’, ‘the potential of transferring goods from road to sea transport’, and ‘challenges and development potentials of the short sea shipping’.

The short sea shipping market

Two questions have been touched upon under this heading. First, how do the different transport modes divide the markets between them? Second, which ships are operating on the short sea shipping market? In the public debate there has often been a tendency to equate the short sea shipping with the smaller ships under Danish flag. This presumption for instance lies inherent when assuming that by strengthening the short sea shipping you will also strengthen the smaller Danish shipowners or vice versa.

Before we go into detail with this topic of short sea shipping a brief presentation of sea transports contribution to the national and international transport to and from Denmark is given. 

Sea transport plays a rather modest role in the national goods transport carrying 11,2% of total volumes. If you take a closer look at the goods handling of the 14 largest ports you find that 96% of these goods are low value bulk products like gravel, stones, sand, chalk, cement, oil and coal. A common characteristic of these markets is that one flag nation is very dominating. Apart from oil products it is Danish ships that carry these products typically with longer-term agreements with big production companies. The remaining 4% of the market can be divided in two: ‘RoRo
 goods’ - to a large extent also transported under Danish flag, and ‘Other’ that is transported on a day-to-day basis in fierce competition between ships representing a variety of exotic flag nations.

Quite another picture emerges from the international market where sea transport carries around ¾ of total goods volumes (measured in tonnes) to and from Denmark. Also if we narrow down the perspective to the markets of short sea shipping and exclude the overseas transports ships carry 3/5 of total volumes. Like in the domestic transport it is first and foremost bulk products that are transported by ship. The different means of transport thus transport different types of goods and compete only to a limited extent with each other. 

It is worth noticing that it is only relatively small amounts of goods that road transport actually has “stolen” from the traditional markets of short sea shipping. The advance of road transport can to a large extent be ascribed to the fact that it succeeded in capturing the new markets that emerged during the 60s and onwards. Lorries have come to dominate the market of high value products, while sea transport is still to a large degree carrying bulk products. Thus, the value of the goods transported by lorry is 13 times higher that of short sea shipping per tonnes transported.

Today, most of the goods on the roads consist of small consignments of semi-manufactured or finished products transported over short distances between spatially dispersed customers. Ships on the other hand generally carry raw materials and bulk products in large consignments over long distances between ports of major city agglomerations. Hence, there are some structural conditions that by and large limit the scope for competition between these two transport modes.

Having said this it is important to point out that for certain types of goods and in certain corridors the general picture can be quite different. This is especially so what the container transport is concerned. An account of the goods volumes handled in 15 major ports in Europe shows that the container traffic has increased by 70% in the period 1990-96. A large par of the increase is due to the growth of the so-called feeder transport. Concurrently with the increasing containerisation of goods and with the process of concentration of European ports servicing the overseas goods transport the market for feeder transport is increasing. This is also evident in the statistics of Danish ports. The Port of Aarhus has nearly doubled the handling volumes of this type of goods in period 1990-98. Due to the relatively large amounts of goods that have to be moved within relatively narrow corridors the road transport is facing fierce competition from both rail transport and short sea shipping. Big shipowner companies and transport operators dominate this growth market.

However, viewed in relation to the total amounts of goods this market is still very small in Denmark. Of all international goods handled in 14 major Danish ports only 5% were containerised.

Ships sailing under Danish flag and active in the short sea shipping have only small market shares on most product markets and on most destinations (12-13%) of the traffic between Denmark and Europe. It is in the traffic between Denmark and Poland and the UK the largest market share of ships under Danish can be found. Vessels under Danish flag carried 34% of the goods volumes in the corridor between Denmark and Poland and 28% of the volumes in the corridor between the UK and Denmark. In particular they transported coal in the Polish corridor and RoRo units in the UK-corridor. 

In general the contribution of vessels registered in Denmark to the Danish short sea shipping is modest. Most of them are sailing everywhere else. According to the branch organisations themselves most of the ships active in the short sea shipping business are operating regular line traffic as part of transport systems of large operators. However, this does not count for the very small Danish ships. They are sailing with liquid or dry bulk products of the day-to-day tramp trade in fierce competition with ships for instance under Russian or Central American flags.

The environmental impact of short sea shipping in comparison to other modes

For many years now the transfer of goods from road to sea transport has been high on the political agenda for in particular two reasons. It is argued that by transferring goods from road to sea a significant reduction of both congestion problems of main European road arteries and environmental stresses from the transport sector can be obtained. 

So far analyses have compared the environmental impact of the various modes of transport measured as e.g. emission volumes per kilometre or tonne-kilometre. These analyses usually point to sea transport as the best, rail second best and road worst choice from an environmental point of view. 

This picture gets considerably more blurred if you look upon transportation as a chain of activities encompassing both main transport, pre and end haulage and terminal handling. In a recent study the factors having the most significant bearing on costs and environmental impacts have been identified for each single activity and built into a model. Afterwards, the model has been applied to some specific transport tasks in order to calculate the cost and environmental the performance of various transport solutions.

The study shows that the least costly and less polluting transport solutions - all things been equal - still is a combined sea or rail transport. However, it is surprising that the difference between road, sea, and rail transport is not particularly significant and that short sea shipping is not always the most environmentally friendly mode.

The factors that decide whether sea, rail or road transport has the best cost and environmental performance will in each single case be depending on the following conditions:

· Capacity utilisation of the transport means. Capacity use is of paramount importance to the performance as to costs and to the environmental impact. Low capacity usage of ships and rail may thus easily undermine their environmental competitiveness to road transport. 

· The specific composition of the transport chains what regards main mode of transport and the length of pre and end haulage. Choice of main means of transport of course play an important role both to costs and environmental impacts. The ferries deserve particular attention in this context. If a transport solution includes a ferry crossing its environmental balance sheet will be substantially more negatively affected than it would otherwise have been the case due to the poor environmental efficiency of ferries. Another quite significant factor is the pre and end road haulage of combined transport solutions. Long pre and end haulage may significantly alter the environmental competitiveness of a specific transport solution in comparison to a pure road transport solution. The distribution lorries that are usually used for this type of haulage in generally run with lower capacity usage and older motor technology than do the large lorries engaged in the international transport. In general - and apart from this - it is so that the costs for using terminals and the costs of using ferries and infrastructure for lorries and rail have a significant bearing on total transport costs.

· Differences in driven or sailed distance on the same transport task as conditioned by differences in geography and infrastructure. The match between the geographical location of destinations and the geographical characteristics of the various transport infrastructures may play a rather important role when comparing the cost and environmental performance of each transport solution. This especially holds true what concerns short sea shipping in cases where substantial detours are necessary on certain destinations. In those cases short sea shipping will not be able to compete neither with rail nor with road transport.

The EURO emission standards as adopted by EU member countries have resulted in significant reductions in the environmental impact of lorries. The lorries have become much less polluting during the last 10 years. Alone due to already made political decisions this trend will continue. This contrasts the development of rail and sea transport that seems to be more or less at a standstill. There is a need for marked technological improvements and change of fuel type use if the environmental advantage is to be maintained. As it is today short sea shipping has no incentive to use the best fuels from an environmental point of view even if this would give quite substantial improvements on the environmental balance sheet.

The potential of transferring goods from road to sea transport

Since a large part of the political interest in short sea shipping is devoted to the potential of transferring goods from road to sea a number of studies have been conducted to analyse this potential.

In practise it is difficult to transfer goods from road to sea or rail transport. The different modes of transport have different tasks and a range of different factors influences the choice of transport means. The transport function becomes a still more integrated part of the logistics and marketing strategies of production companies and commercial enterprises. Thus, it is not only the price of transport that decides the choice of transport solution but also the quality of the transport offered.

Apart from this also the geography between the shipper and customer plays a role for the modal choice simply because the location of transfer terminals of rail and sea may exclude a sensible combined transport solution. A third important factor can be conventional thinking of shippers and transport operators that automatically lead them to choose road transport instead of other viable alternatives.

The analyses of the transport shippers’ choice of transport mode showed that 

· for those industries where sea transport has small market shares it is the time factor that was valued the most important;

· for those companies who could have chosen sea transport but did not it was the time factor and the location of destinations, which were the most important factors;

· those companies that did use sea transport were in general more positive towards this transport mode than companies that did not use it;

· transport shippers within the high value markets segment valued the three most important barriers against choosing sea transport to be transport time, location of destinations and precision in that order;

· only significant simultaneous increases in both transport time and price of road transport can make transport shippers reconsider their choice of mode. In that case the transfer potential will be first and foremost in relation to combined rail transport. Sea transport will not benefit to any appreciable extent. 

The transport shippers’ valuation of the various qualities of the individual modes of transport can be translated into numeric values and be used as inputs to models. Such models may shed light over how different goods flows are split between transport modes if these qualities are changed. On this background model calculations have been made of how much of the international transport of goods could be transferred to sea transport if the time and price factor were different.

Only very few percentages 0-5% of high value products would be transferred from road to sea even in case of a 20% price reduction of sea transport. Even higher reductions are needed if change in modal split is to be obtained. A 20% reduction in transport time was not enough for sea transport to attract any extra volumes of goods from road. The highest potential can be found in the traffic to and from the Mediterranean and Central European areas. However, the quantities are very limited and they do not have any bearing on the total figures.

Bulk products are usually less time sensitive. Therefore it is not surprising that if you want to change the preferences of the transport shippers you must change the price of transport. The transfer potential is primarily to be found in the traffic to and from the close by coastal regions of the Baltic Sea and the Atlantic Ocean. If the price of sea transport is reduced by 20% 5-7% of the bulk goods volumes on road can be transferred to short sea shipping. But, competition from the rail transport will interfere. Actually, the analyses suggest that the transport shippers first and foremost will consider rail transport from sea transport. 

However, there are a number of uncertainties related to this type of calculations as many specific conditions of the individual transport tasks may significantly influence the actual choice of mode. Another important objection is the use of simplified product categories: high and low value products. It becomes still more misleading as some types of bulk products increasingly are transported in the same way as high value products.

Despite these uncertainties and weaknesses the calculations point to the small volumes of goods - even bulk - that can be transferred from road to sea even under optimal circumstances
. Therefore it is prudent to ask whether if there is any reason at all to deal with the development and improvement of short sea shipping.

Those analyses that have been presented so far have given us an insight into the world as it is. They are, however, ill suited to tell us what the potential will be if the actors of the short sea shipping develop radically new and better concepts and transport organisations than today and if their image as a result change.

The future transport markets pose radically new demands to the transport operators. An increasing share of the bulk transport market will also be characterised by the high demands on transport quality previously an exclusive feature of high value products. The challenges to short sea shipping encompass for this reason also the need to keep existing markets shares. As short sea shipping is a more environmentally friendly means of transport than road transport and as it has enormous capacities the challenge is about exploiting the natural advantages it has as good as possible. 

Challenges and development potentials of the short sea shipping

Short sea shipping is a combined mode of transport involving many actors on shore as well as at sea together producing a transport product. For this reason the analyses have emphasised the total transport chain - its coherence and functionality. The short sea shipping business is characterised by a sharp split between a few very large transport operators capable of offering integrated door-to-door transport services and small and medium size operators typically engaged in temporary and fragmented business relations. The analyses have primarily been focussing on this last group of actors.

According to the analyses one crucial problem is the lack of professionalism, effectiveness and market orientation of large parts of the short sea shipping businesses. The transport markets are characterised by a high degree of inscrutability. Transport prices and services often appear to be random and not related to product markets or customers. Thus there is a dependency on shipbrokers that are capable of making demand meet supply. 

Shipbrokers usually operate on an ad hoc basis and are not oriented towards developing customer specific transport concepts. A charter contract seldom includes agreements on how pre and end haulage should be organised. These agreements are instead made separately with other actors. For this reason transport solutions are rarely sold and organised as one single operation from consignor to consignee. The shipbroker only deals with the sea transport itself - that is with shipowners who often are captains of their own ships. Among these actors you will also find the soldiers of fortune who would never dream of handing over that decision competence or engage in those relationship dependencies necessary for the development and operation of more integrated transport concepts. 

When the ship moor alongside the quay it has to deal with the tariffs, mooring conditions and opening hours particular to each and individual harbour. When the goods has to be loaded and unloaded the stevedores take over the co-ordination. New sets of rules and procedures are activated concerning both the individual tasks and their organisation that do not necessarily make it easier to handle the goods in an efficient way.

Short sea shipping must therefore be more professional both concerns organisation, technology and marketing in order to be able to meet the future demands on the transport markets. In that respect it makes no difference whether if we speak about high value or low value products. The fragmented structure that characterises both the transport operations itself and the branch organisations as such has to be replaced by a completely different business culture and organisation in order to succeed.

It is far more demanding to administer the functional and administrative coherence of the value chain than it is to administer the transport it self. But as the sustained competitive advantages are exactly depending on that coherence it is in this field the short sea shipping industry should focus in order to obtain effectiveness and cost improvements. 

Thus, the challenge of the actors within the short sea shipping is to develop total transport concepts including customising the whole of the transport chain from door-to-door according to individual needs. The transport service should be viewed as a whole and the exchange of information with the shipper should organisationally be channelled through one single point. This further implies that the development of line services transport concepts (instead of based on tramp services) become more attractive. Line services in turn require sufficient goods volumes in both directions. As a consequence marketing becomes crucial in order to attract new customers. Close co-operation between harbours, transport centres, shipowners, shipbrokers, stevedores and transport shippers is thus required - horizontally as well as vertically.

It is important in this context to point out that these changes not first and foremost are depending on overcoming technological or financial barriers rather it is more a matter of overcoming cultural and educational barriers in the industry. 

A development towards greater integration of the various functional activities of the actors could also have some implications on the structure of the branch organisations. They will be challenged on their capability to encourage their members’ willingness to change what concerns new forms of co-operation, qualifications, working condition et cetera. They themselves will be challenged by these changes being born out of the traditional labour division and orientation. For this reason also co-operation across branch organisations is necessary.

A notable positive side effect stemming from a more organised market is greater transparency as to prices and products offered. That in itself could contribute to both sharpening competition and to making short sea shipping more visible as an attractive alternative. 

The role and function of the harbours

The ports play a very central role in the transport chains of short sea shipping. They are the pivots of these chains. Significant effectivity gains can be obtained through streamlining the transhipment activities and the organisation of pre and end haulage as well as the administrative procedures and information flows that tie the whole chain together. This is the conclusion of a number of studies focussing on the role of the ports.

By observing what successful harbours are doing the ports can get help to increase productivity and effectiveness. This is called benchmarking. Benchmarking can be used to identify the most important factors that have a bearing on productivity and effectiveness and which parameters that can be used to describe these factors so as to continuously being able to monitor how well they are doing on each parameter.

A benchmarking study that included a number of Danish and foreign ports came up with a number of interesting recommendations or challenges based on what the best ports were doing. These challenges can be summarised in the following headlines:

· Exploitation of the possibilities of competition and/or co-operation between and in ports.

· Sharpening of focus on the business orientation of the harbours and on the interplay between the users

· The economy of the ports should be conditioned and managed in such a way that their role in relation to the transport activities become the main focus

· The port system should be flexible and well co-ordinated.

The port must leave their passive role as administrator of real estate resources and enter the role as an active driving force. The new law on ports gives some possibilities to do so which should be exploited. One cannot escape the discussion about the appropriateness of having fewer harbours with more specialised facilities and competencies. In relation to this the development of the large ports should be a part of a general transport policy aimed at developing and prioritising the terminal structure of the major Danish transport networks. This could include priorities as to which ports are to handle the container traffic and which infrastructure facilities are necessary to ensure efficient linkages between the ports and the major transport networks.

Recommendations

Based on the conclusions of this report the Danish Transport Council recommends that the following arguments be taken into consideration:

· The actual competition between transport modes is limited and confined to certain types of goods and corridors (transport routes with large goods volumes);

· In the political debate sharp distinction should be made between the development of short sea shipping and the business conditions of the small Danish shipowners;

· To every transport demand there is an optimal transport chain and it should not be taken for granted which means of transport or combination thereof is the best neither economically nor environmentally and qualitatively;

· The potential of transferring goods from road to short sea shipping is small compared to the total volumes of goods transported by road. The environmental gain is thus modest compared to the contribution of the transport sector as a whole. For the same reason the motorways will not be relieved from traffic to any significant extent;

· The discussion of the future of short sea shipping should not take its starting point in its potential of capturing market shares from road transport. Rather one should focus on the development potential of short sea shipping as such;

· The short sea shipping business must be more professional as to organisation, technology, labour agreements, product development and marketing. It is more about culture and education than it is about economics. Therefore the challenge to a large extent is in the hands of the branch organisations and the individual transport operators themselves;

· In the future the ports should be integrated into a global policy of the Danish terminal structure: The large ports as central intermodal nodes in the main transport networks, and the smaller ports as specialised regional terminals. Probably there will not be a market for all ports in such a structure.

1 Konkurrenceflader i dansk godstransport

De forskellige transportmidler har styrker og svagheder som har stor indflydelse på hvilke typer gods de transporterer. I debatten om fremtidens transportmarkeder har der været et stort fokus på konkurrenceforholdene mellem transportmidlerne. Debatten har imidlertid ofte været ført mere på grundlag af holdninger end præcis viden. Derfor gives et overblik over konkurrencefladerne mellem transportmidlerne. Efterfølgende vil der blive sat fokus på hvordan nærsøfarten bidrager til at opfylde Danmarks godstransportbehov.

1.2 Den nationale godstransport

Den nationale transport er helt domineret af vejtransporten hvis man opgør det i godsmængder. Syv ud af otte tons
 blev således transporteret med lastbil i 1997. Skibstransporten stod stort set for resten. Togtransport er nemlig helt marginal i den nationale sammenhæng. Den fragtede kun 1,1% af alt gods som det ses af figuren neden for.

Figur 1.1: National godstransport, godsmængder i tons procentvis fordelt på transportmidler, 1997
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 Kilde: Nøgletal for transport 1998, Danmarks Statistik og Trafikministeriet

Hvis man tager udgangspunkt i at transportmidlerne opfylder forskellige transportbehov kan det være en mere fair sammenligning at opgøre fordelingen efter transportmidlernes transportarbejde (tons x km). Det skyldes at lastbilerne ikke kører særlig langt med godset (ca. 52 km per tur i gennemsnit), mens toget kører ca. fire gange så langt i gennemsnit. Vi ved ikke hvor langt skibene sejler i den nationale transport, men det ligger formentlig mindst på niveau med togene og sandsynligvis længere. Selv ud fra en sådan betragtning ville togtransportens bidrag være marginalt, mens søtransportens bidrag ville blive betydeligt større. Endelig kan det anføres at noget af vejtransportens trafik- og transportarbejde egentlig hører til bane- og søtransporten. Det skyldes at der til disse to transportformer som regel hører en for- og en eftertransport der ofte vil være lastbiltransport.

Ved at se på hvilke varegrupper der typisk bliver transporteret med hvilke transportmidler kan vi få et indtryk af hvilke segmenter af markedet henholdsvis skib og vej har deres styrker på. Togtransporten lades ude af betragtning på grund af dens begrænsede markedsandel. Billedet kan imidlertid være anderledes hvis man fokuserer på bestemte korridorer.

På baggrund af oplysninger fra Danmarks Statistik er der lavet en opdeling på varegrupper som repræsenterer en vis grad af homogenitet hvad angår type og forarbejdningsgrad. Varegruppen "grus, sand, jord, sten" antages således at være varer med meget lav værdi, og varegruppen "stykgods og bearbejdede varer" at være højværdivarer.

Figur 1.2 Godsets sammensætning (tons) for vej og skib fordelt på varegrupper. Nationalt 1997.

[image: image2.emf]0%

20%

40%

60%

80%

100%

Vej Skib

Grus, sand, jord, sten

Kul, olie & kem. prod.

Næringsmidl. & foder

Landbr. prod., gødn.,

træ &kork

Stykgods & bearb. varer



* Sammensætningen af den nationale godsomsætning i 14 større danske havne

Kilde: Nøgletal for transport 1998, Danmarks Statistik og Trafikministeriet & Statistiske Efterretninger 1998:42, Danmarks Statistik.

Den store andel af grus, sand, jord og sten i vejtransportens gods skyldes især den omfattende kortdistance-transport til og fra byggepladser med byggemateriale og -affald. Den type transporter er sø- eller banetransporten i vid udstrækning afskåret fra at påtage sig, selvom godstypen er typisk for søtransporten.

Figuren antyder at der stort set ikke er reelle konkurrenceflader mellem skib- og vejtransport på andre varegrupper end stykgods og bearbejdede varer. Disse varegrupper udgør ikke mere end ca. 5% af godsmængderne på skib. I forhold til den samlede nationale transport svarer det til en halv procent. 

1.3 Den internationale godstransport

Indledningsvis skal det pointeres at der fragtes 2½ gang mere gods inden for landets grænser end over dem. Derfor er det internationale marked med relation til Danmark betydeligt mindre end det nationale. 

I den internationale godstransport udgjorde søtransporten i 1997 78%, togtransporten 4,4%, flytransporten 0,1% og vejtransporten de resterende 17,4%. 

Figur 1.3: International godstransport til og fra Danmark, godsmængder (tons) procentvis fordelt på transportmidler, 1997.
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Kilde: Nøgletal for transport 1998, Danmarks Statistik og Trafikministeriet

Søtransportens andel af det internationale godstransportarbejde er endnu større end opgørelsen af godsmængder i tons. Det skyldes naturligvis at en stor del af søtransporten er oversøisk. Hvert ton søgods transporteres dermed i gennemsnit meget længere end vej- og toggodset. Desværre er det ikke muligt at lave en sammenlignelig opgørelse af transportmiddelvalg fordelt på varegrupper i den internationale transportstatistik. Den nuværende statistik tillader heller ikke at sammenligne de forskellige transportformers transportarbejde.

Det hollandske transportanalyse institut NEA har dog for EU Kommissionen lavet en opgørelse af transportarbejdets udvikling fordelt på transportmidler i nogle udvalgte europæiske korridorer og havne.

Figur 1.4: Indeks for godstransport opdelt efter transportmåde (tkm)
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Kilde: Meddelelse fra EU-Kommissionen, KOM(1999) 317

Som det fremgår af figuren, har den kraftigste stigning fundet sted inden for vejtransport og nærsøfarten mens jernbanetransporten efter et kraftigt dyk er på vej mod niveauet i 1990. Som det beskrives i næste kapitel er det især inden for bestemte godstyper denne vækst finder sted.

Som det tidligere har været antydet har godsets værdi tilsyneladende stor betydning for transportmiddelvalget. Det gælder i høj grad også for den internationale transport som det kan ses af figuren neden for.

Figur 1.5: International godstransport til og fra Danmark, godsets værdi (import og eksport) fordelt på transportmidler, 1996
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Kilde: Trafikredegørelse 1997, Trafikministeriet
Som det ses flyves der med 6% af de samlede værdier i den internationale godstransport selvom om flygodset opgjort i tons kun udgør 0,1%. Også vejtransporten transporterer gods med en betydeligt højere gennemsnitsværdi end søtransporten. Selvom vej og fly kun stod for 17,5% af godsmængderne så transporterede de over 61% af værdierne.

Transportmarkedet er opdelt i mange segmenter hvor forskellige typer af operatører og transportmidler har deres styrker og svagheder. I nogle segmenter er der vækst og i andre stagnation. 

Markedet for skibstransport kan sagtens være faldende uden at det skyldes hårdere konkurrence fra eksempelvis vejtransporten. Grunden kan være at der ikke er brug for at transportere en bestemt type vare så meget eller i så store mængder som førhen. Den type af udvikling hænger ofte sammen med ændringer i produktions- og forbrugsmønstre. En lang række råvarer, for eksempel forskellige metaller og mineraler, er i løbet af de sidste tre årtier blevet erstattet af andre lettere materialer som ikke skal hentes fra bestemte afsidesliggende steder. Genanvendelse af produktdele og for eksempel papir har ligeledes betydet at lange sø- eller banetransporter, af f.eks. malme og træ fra Rusland og Finland, er blevet erstattet af transporter mellem genanvendelsesvirksomheder og producenter. Disse transporter sker typisk med lastbil.

Konkurrenceflader eksisterer således både i forhold til eksisterende markeder og i forhold til fremtidige. Vejtransportens succes skyldes hovedsageligt at det er lykkedes at tage store dele af vækstmarkedet inden for stykgodstransport af halv- og helfabrikata, da det begyndte at vokse for alvor i 60’erne, mere end det skyldes at den har taget godsmængder fra søtransportens traditionelle markeder.

2 Markedet for nærsøfart

I det følgende beskrives nærsøfartens marked. Geografisk omfatter dette marked det samme område som de landbaserede transportformer bane- og vejtransport først og fremmest opererer på.

Langt hovedparten af det gods som transporteres ind og ud af Danmark kommer fra eller skal til et af landene omkring os: De skandinaviske lande, Tyskland, Holland og England. I 1996 foregik omkring 58% af den internationale godstransport mellem Danmark og disse lande. Transport mellem Danmark og hele Europa er 78% af import og eksport fra Danmark. Hovedparten af den internationale godstransport er således relateret til Danmarks nærområder og andelen af godsmængderne der går til dette område er stigende. 

Også i dette markedssegment ses den samme tendens som tidligere nemlig at lastbilerne er dominerende på højværdivare-segmentet. Det bliver endda endnu tydeligere når man fokuserer på nærområderne, fordi næsten alle lastbiltransporter går til og fra disse områder.

Tabel 2.1: Samhandlen mellem Danmark og vesteuropæiske og skandinaviske lande, 1992


Import + eksport, mill. t
Værdi pr. ton i ’000 kr.


Skib
Bane
Bil
I alt


Bulkvarer
21,5
0,3
3,1
24,9
1,0

Varer, der indgår i en produktionsproces
2,0
0,8
2,7
5,5
4,6

Højværdivarer
1,4
0,9
8,6
10,9
21,3

I alt
24,9
2,0
14,4
41,3
6,9

Værdi pr. ton i ’000 kr.
1,3
7,9
16,3
6,9


Kilde: Potentiale for søtransport - mellem Danmark og kontinentet. Transportrådets notat nr. 95-02.
Som det ses af tabellen træder vejtransportens dominans på højværdivare-segmentet meget tydeligt frem i denne opgørelse, hvor varegrupperingen mere direkte er bestemt af varernes værdi end af deres type. Værdien af lastbilernes gods var således i gennemsnit mere end 13 gange højere end skibenes og mere end dobbelt så høj som jernbanegodsets. Langt den overvejende del af godset på skib i nærsøfarten er altså bulk. De relativt store mængder bulk på lastbil skyldes især lokal transport henover den dansk-tyske landegrænse.

Opdelingen i bulk og højværdivarer er en efterhånden klassisk opdeling som i vid udstrækning er betinget af det statistiske materiale som er til rådighed. Det er imidlertid en opdeling som bliver stadigt mere uhensigtsmæssig på grund af udviklingen teknologisk og organisatorisk på transportmarkederne. Den klassiske opdeling er lavet ud fra en antagelse om at lavværdi-varer er uemballeret bulkgods som har høj transportprisfølsomhed og høj tolerance med hensyn til transporttid og leveringspræcision. Omvendt antages højværdivarer at have høje kvalitetskrav til transportydelsen. Med denne forestilling følger også at søtransport er bedst til lavværdivarer, at lastbiler er bedst til højværdivarer og at jernbanen kan bruges til begge typer transport.

Set som en gennemsnitsbetragtning er det stadigt en dækkende beskrivelse, som det blev bekræftet i de forrige afsnit. Der sker imidlertid relativt store forandringer på transportmarkederne som gør at billedet bliver mere broget og statistikken mindre dækkende. 

En stigende del af de traditionelle bulk varer emballeres i dag i små enheder (f.eks. i containere og/eller i såkaldte "big bags" (f.eks. 1 ton sække) som gør det lettere at transportere til flere destinationer på en gang. Samtidigt hermed åbner det mulighed for at sende mindre forsendelser ad gangen. 

Fremkomsten af store transportoperatører inden for dele af søtransportbranchen har muliggjort at større kvalitetskrav til transport af tidsfølsomme lavværdivarer og bulk i stigende omfang kan honoreres. Store transportoperatører, der kan tilbyde integrerede dør-til-dør transportydelser med en optimal transportmiddelkombination til transportopgaven, skubber udviklingen af transportmarkederne i retning af større ensartethed. Søtransport vil således i stigende omfang kunne bruges til højværditransporter og lastbilerne til lavværdigods. 

I en meddelelse fra Kommissionen: "Udviklingen af Short Sea Shipping i Europa: - et dynamisk alternativ i en bæredygtigt transportkæde", fastslås det at det fremtidige marked for nærsøfarten ligger i det containeriserede gods. Det er her de største vækstrater ligger som det også fremgår af nedenstående figur som er taget fra meddelelsen:

Figur 2.1 Indeks for nærsøfart i tons - i alt og pr. varegruppe i 15 udvalgte europæiske havne.
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Kilde: EU-Kommissionen, KOM(1999) 317
Containertrafikken voksede med 70% i perioden 1990-96. Det er især såkaldte feeder-transporter mellem de store basishavne for den oversøiske trafik (f.eks. Rotterdam, Hamborg, Antwerpen) og de andre større europæiske havne der vokser. Det sker som følge af den generelle internationalisering af den industrielle produktions organisering. Denne udvikling har betydet at vareudveksling over landegrænser mellem store selskabers interne produktionsenheder er steget eksplosivt. Det er også en udvikling som i nogen grad har smittet af på trafikken i de danske havne. I figur 2.2 er angivet containeromsætningen i de 3 største containerhavne i Danmark.

Figur 2.2: Godsomsætningen i tre store containerhavne i Danmark 1990-98, 1000 TEU
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Kilde: Århus Havn, Esbjerg Havn og Københavns Havn 1999

Det er dog vigtigt at huske på at containermarkedet udgør en beskeden del af de samlede godsmængder håndteret i de danske havne målt i tons: 5% af det internationale skibsgods og 0,1% af det nationale gods på skib er containergods. Der er altså tale om et begrænset markedssegment i stærk vækst.

2.2 Den danske småskibsfart

I debatten om nærsøfartens fremtid møder man ofte argumenter om at nærsøfarten er trængt, fordi det er for vanskeligt for de mindre danske redere at finansiere nye coastere. Det er en argumentation som baserer sig på en formodning om at det er mindre danske skibe som sejler i den danske nærsøfart. Det er det ikke. Der er meget lille overensstemmelse mellem den danske nærsøfart og den mindre danske skibsfart. Disse forhold vil blive uddybet i det følgende da det er vigtigt for debatten at holde de to diskussioner adskilt.

"Småskibsfart" henviser til rederier, der råder over en tonnage på op til 2.999 bruttetons (BT). Denne grænse bunder i de kvalifikationskrav, der stilles for at føre forskellige skibsstørrelser. Skibe under 500 BT må føres af en kystskipper, under 3.000 BT af en sætteskipper, mens skibe på 3.000 BT og derover kun må føres af personer med skibsførercertifikat. Historisk har det medført at rederne har organiseret sig i forskellige interesseorganisationer: De store redere i Danmarks Rederiforening; de største af de små redere i Rederiforeningen af 1895; og redere, der fører de helt små skibe, er som regel organiseret i Rederiforeningen for mindre skibe, men de kan også være med i Rederiforeningen af 1895.

Småskibsfarten er domineret af skibsførende redere, der oftest kun råder over ét skib som det tydeligt fremgår af figuren neden for. Der er i øvrigt sket et kraftigt fald i antallet af små skibe under 1.000 BT i perioden 1991-97.

Figur 2.3: Danske rederes rådighed over skibe og tonnage 1998
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 Kilde: Søfartsstyrelsen 1999

Som det fremgår af figurens søjler var der kun ganske få flere skibe end rederier i intervallet op til 10.000 BT. Dette indikerer at langt de fleste mindre skibe tilhører rederier med kun et skib ført af rederen selv, mens de store skibe tilhører de få store rederier, der som en naturlig følge også har langt den største andel af den samlede danske tonnage til rådighed som angivet med trekantsignaturen. 

Som før nævnt er der kun ganske lidt dansk tonnage involveret i dansk nærsøfart. Søfartsstyrelsen konkluderer i den nyligt udkomne publikation: Det blå Danmark (1999): "Der er intet der tyder på, at den mindre skibsfart bortset fra færgefarten er mere orienteret mod nærområdet end den store skibsfart." Ifølge Søfartsstyrelsen findes der ingen oplysninger om på hvilke fartområder og hvilke fragttyper den mindre danske skibsfart har sin indtjening. Erfaring fra branchen peger dog på at trafikmønstret ikke afviger meget mellem rederistørrelserne idet mange skibe under 3.000 BT sejler i niche-fart overalt i verden. De helt små danske skibe under 500 BT servicerer dog næsten udelukkende nærsøfarten. 

Figur 2.4: Skibes anløb og tonnage på de 14 største danske havne fordelt efter deres flag 1998.
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Kilde: Danmarks Statistik 1999

Som det ses af figur 2.4, er netop de danske skibe der sejler på danske havne små i sammenligning med skibe under andre flag. De øvrige skandinaviske skibe er for eksempel i gennemsnit mere end tre gange større end dansk indregistrerede skibe, der sejler på de danske havne (trekantsignaturen). Dette viser sig også ved at deres andel af tonnagen er betydeligt større end deres andel af anløb.

Som det vil fremgå i det følgende er den danske tonnages markedsandel i nærsøfarten mellem Danmark og udlandet heller ikke store. I den sammenhæng kan det være relevant at fremhæve forskelle mellem nærsøfart og den indenlandske transport mellem danske havne.

2.3 Danske skibe i nærsøfarten

Nærsøfart er ikke nogen statistisk kategori, og derfor har det været nødvendigt at få lavet specialkørsler på Danmarks Statistiks databaser. For ikke at få for store datamængder har det været nødvendigt at foretage en række afgrænsninger. I dette afsnit henviser nærsøfart således til søtransport mellem de 14 største danske havne
 og Skandinavien, Rusland, Baltikum, Polen, Tyskland, Holland og Storbritannien. 

Selvom trafikken på disse havne antages at være repræsentativ kan der godt være afvigelser i trafikmønstret i forhold til de mindre havne. I hvor vid udstrækning dette er tilfældet er ikke undersøgt nærmere.

Som allerede antydet udgør den danske tonnage en relativ beskeden del på de fleste destinationer i nærsøfarten. Skibe under dansk flag sejlede kun med gennemsnitlig 11% af godset på disse destinationer.

Der er dog nogle signifikante undtagelser for nogle varegrupper og enkelte destinationer. 
Trafikken mellem Skandinavien og Danmark er helt domineret af skandinavisk tonnage. Det er naturligvis olietransporterne som præger billedet. Denne varegruppe udgør 2/3 af de samlede tonsmængder i den skandinaviske trafik.

Hvad Rusland angår sejlede knapt halvdelen af godsmængderne under russisk flag - især olie og kul. Danske skibe er tilsyneladende ikke aktive i trafikken til og fra Rusland. Det er derimod andre skandinaviske skibe, der står for ikke mindre end 39% af de samlede mængder der fragtes mellem Rusland og Danmark. 

I trafikken til og fra Baltikum er flagfordelingen mere blandet. Godset fordeles mellem skibe under skandinaviske, baltiske, russiske, mellem- og sydamerikanske flag og skibe fra det "øvrige" Europa. Godssammensætningen er mere heterogen. Stort set al unitiseret gods til/fra regionen (Baltikum + Rusland) transporteres som ro-ro gods. Den type gods udgør 60% af den totale omsætning på disse ruter. Selvom danske skibe generelt har en relativ stor markedsandel på transport af ro-ro gods og containere (henholdsvis 23 og 49%) i nærsøfarten, så gælder det formentlig ikke i den baltiske transport. Danske skibes andel af alt søgods mellem danske havne og Baltikum udgør kun knap 5%.

Kul dominerer søtransporter mellem Danmark og Polen. Kul sammen med landbrugsprodukter udgør omkring 90% af alt gods flyttet søværts mellem de to lande. Kullene transporteres i vid udstrækning på danske skibe som derfor har en betydeligt større markedsandel end på andre destinationer. Ud af den totale omsætning i korridoren blev omkring 34% sejlet med dansk indregistrerede skibe.

Af transporterne til/fra Tyskland er den danske andel kun knap 10%. Den anvendes formentlig især til transport af container- og stykgods bl.a. i forbindelse med feeder-transporter til de tyske basishavne. Disse varetyper udgør knap halvdelen af de samlede godsmængder i trafikken til og fra Tyskland.

Mere end halvdelen af godset til og fra Holland er ikke overraskende olie-relaterede produkter. En ganske stor del af disse produkter transporteres med skibe under mellem- og sydamerikanske flag. Generelt er den danske markedsandel lille (3%). Ligesom den tyske trafik sejler de danske skibe formentlig i stor udstrækning i den containeriserede feeder-trafik til de store basishavne.

28% af trafikken mellem UK and Danmark foregår under dansk flag. Denne andel der ligger over gennemsnittet, skyldes først og fremmest ro-ro trafikken som domineres af ét stort dansk rederi. 

I og med at danske skibe stort set ikke sejler med olieprodukter, som udgør en relativt stor del (50%) af de samlede mængder gods sejlet mellem Danmark og nærområderne, bliver deres markedsandele meget små i en gennemsnitsudregning. Det betyder også at inden for bestemte varegrupper har danske skibe en relativt stor markedsandel.

2.4 Danske skibe i indenrigsfarten

Danske skibe er helt anderledes dominerende i indenrigsfarten. Som det fremgår af tabellen neden for er danske skibe engageret i den indenlandske trafik relativt dominerende. 63% af godset der blev losset ud kom med et dansk skib mens 56% af mængderne der blev lastet til indenrigsfart fragtedes under dansk flag. Som tabellen også indikerer er der store variationer med hensyn til hvilke produkter der er tale om.

Tabel 2.2: Danske skibes andel af den indenlandske godsomsætning på 14 større danske havne, 1998.


I alt 1.000 tons
Danske skibes andel i %


Total
Losset
Lastet

Flydende gas

2

100

67

Råolie

340

0

0

Min. olie

5255

4

4

Flydende kemikalier

42

27

36

Flydende bulk i øvrigt

115

23

44

Malme og metalaffald

176

81

93

Kul

4076

100

82

Landbrugsprodukter

79

21

9

Foderstoffer

132

22

15

Faste kemikalier

14

41

49

Gødningsstoffer

94

59

45

Sten, sand og grus

1628

91

21

Kalk, cement, gips mv.

1934

92

90

Fast bulk i øvrigt

4

2

52

Gods i containere

64

3

19

Uindreg. motorkøretøjer

0

0

0

RoRo gods i øvrigt

6

0

0

Træ

6

0

40

Jern- og stålprodukter

48

94 

73

Stykgods i øvrigt

1308

38

65

I alt

15323

63

56

Kilde: Danmarks Statistik 1999

Det indenlandske marked er i udpræget grad struktureret omkring tre typer af markeder: Tæt virksomhedstilknyttede transporter; konkurrenceprægede markeder for visse typer bulk og containertransporter; og delvist monopoliserede markeder for ro-ro trafikken. Denne struktur har stor betydning for fordelingen af dansk indregistreret tonnage.

Til den første type hører transport af olieprodukter, malme, metalaffald og jern og stålprodukter, kul, gødningsstoffer og sten, sand og grus der i stor udstrækning relaterer sig til brobyggerierne samt kalk, cement og gips. Disse varetyper sejles stort set udelukkende under dansk flag, på nær olieprodukterne. I tabellens højre side kan man se at de danske skibes andele for disse typer produkter ligger på et sted mellem 75-100% af markedet. Det kan hænge sammen med at rederierne er tæt forbundet (historisk og/eller aftalemæssigt) med enkeltvirksomheders produktionsapparat. Samtidigt dækker disse markeder tilsammen 96% af godsmængderne sejlet mellem danske havne. 

Til den anden type hører transport af landbrugsprodukter, foderstoffer, kemikalier og containere. Her udgør den danske tonnage en meget lille del af markedet, der er præget af hård priskonkurrence. Derudover kommer et meget beskeden volumen af såkaldte ro-ro enheder
 og stykgods. Man skal her være opmærksom på at der ikke er medregnet færgegods i tabellen. 

Det er således karakteristisk for danske skibes engagement i nærsøfart og i indenrigsfart at de enten sejler med højværdiggods eller har faste aftaler med store danske råstofforarbejdende industrier. For de helt små skibes vedkommende ligger de i hård konkurrence om et lille marked med skibe fra Østeuropa eller skibe der sejler under eksotiske bekvemmelighedsflag 

3 Transportkæders miljø- og omkostningsforhold

Miljøargumentet vejer ofte tungt i diskussionen om nærsøfartens fremtidige rolle på transportmarkedet. Forskellige udrednings- og forskningsprojekter har efterhånden opbygget viden om transportmidlernes miljøbelastning. Men én ting er transportmidlernes belastning hver for sig, noget helt andet er de konkrete transportopgaver, hvor en række andre forhold kommer til at spille en væsentlig rolle for hvilke transportløsninger der er de mest miljøvenlige.

En sådan tilgang indebærer analyser af konkrete eksempler, hvor godstransporterne ses som en kæde af aktiviteter der omfatter både hovedtransport, for- og eftertransport og terminalhåndtering. Netop sådanne analyser er blevet gennemført for Transportrådet. Sammen med miljøanalyserne blev transportkædernes omkostningsforhold også belyst. Herved kunne miljøforhold ses i sammenhæng med økonomiske forhold som har stor betydning for valget af transportløsning.

Arbejdet bestod af tre elementer:

· Indsamling af omkostnings- og miljødata.

· Udvikling af beregningsmodel.

· Beregninger af omkostninger og miljøbelastning for seks konkrete transportopgaver med tre forskellige transportløsninger (kun vej eller kombinationerne vej-skib-vej og vej-tog-vej).

3.2 Indsamling af omkostnings- og miljødata

De nødvendige data og beregningsmetoder til omkostnings- og miljøanalyserne var hverken almindeligt tilgængelige eller generelt accepterede i transportbranchen ved projektets start. Derfor var det et væsentligt formål i sig selv at indsamle, udvikle og forhandle dette data- og metodegrundlag med transportbranchen. Det som præsenteres i det følgende repræsenterer derfor state-of-the-art januar 1999. Repræsentanter fra vognmændenes og søfartens organisationer og DSB har således været dybt involverede i dette arbejde. Da det er et område i hastig udvikling både teknologisk, organisatorisk og reguleringsmæssigt forandrer beregningsgrundlaget sig hurtigt. Derfor blev der lagt stor vægt på at etablere et metodisk fundament som kunne holde over en årrække. Desuden ønskede man lave så præcist et billede som muligt af transportbranchen på analysetidspunktet. 

3.3 Beregningsmodellen

Dette arbejde førte til en beregningsmodel for transportkæders miljø- og omkostningsforhold som løbende kan/bør opdateres. Modellen giver mulighed for at vurdere hvorledes de omkostnings- og miljømæssige elementer i transportkæderne udvikler sig under forskellige betingelser. Modellen kombinerer en række forud fastlagte beregningsrutiner med specifikke oplysninger om den transportopgave som skal vurderes. Modellen benytter en kombination af specifikke data (f.eks. afgifter) og generelle data (f.eks. omkostninger og miljøbelastning ved terminalløft) som input i beregningerne.

På figuren neden for er vist et eksempel på beregningsmodellens flade ud mod brugeren. 

Figur 3.1: Skærmbillede af beregningsmodellen
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Kilde: Godstransportkæder - miljø- og omkostningsforhold, Transportrådets notat nr. 99-01

Ved beregning skal en række forhold specificeres, blandt andre:

· Ruten man vil undersøge. Modellen kræver inputs om den enkelte rutes forløb af strækningstyper (f.eks. motorvej, færge, bane), strækningslængde og hvilke terminalstop der er nødvendige. Desuden skal disse faciliteters anvendelsesomkostninger angives.

· Transportmiddelkombination. Der skal tages stilling til om der skal anvendes en direkte vejtransportløsning, eller en kombineret løsning med terminalhåndtering og for- og eftertransport. I modellen kan vælges mellem forskellige størrelser lastbil, tog og skibe alt efter hvad der er mest hensigtsmæssigt i forhold til den konkrete transport-opgave.

· Forsendelsesstørrelse. Der angives den totale forsendelsesstørrelse. 

· Kapacitetsudnyttelse. En afgørende parameter er hvilken kapacitetsudnyttelse der angives for de enkelte transportmidler. Det er meget vigtigt at den er så præcis som mulig, da den viser sig at have stor betydning for omkostningsniveau og miljøbelastning. Kapacitetsudnyttelsen bestemmer for eksempel hvor mange enheder der skal transporteres. Hvis forsendelsesstørrelsen overstiger transportmidlets kapacitet gennemkøres ruten det nødvendige antal gange for at hele transportopgaven er fuldført.

Disse inputs kan brugeren selv justere op og ned. Herefter beregner modellen omkostninger og miljøeffekt. Omkostningerne fordeles på transportmidlerne, eventuel leje af materiel, infrastruktur (afgifter og færgebilletter), og terminal-brug (løft af forsendelsesenhed). Miljøeffekten beregnes som energiforbrug, CO2, NOx, CO, HC, partikler og uheld. Både omkostninger og miljøeffekt opgøres per ton der transporteres. Det er den mest reelle måde at sammenligne de enkelte transportløsninger på, fordi forskelle i hvor lang en distance forskellige transportløsninger må tilbagelægge for at nå samme destination herved indregnes. 

3.4 Beregningseksempler

Der er gennemført beregningseksempler for seks transportopgaver hver med de tre forskellige transportløsninger. Deres omkostnings- og miljøprofil blev aftegnet med henblik på at identificere dels hvilke transportløsninger der var bedst ud fra et miljø- og omkostningsmæssigt synspunkt, og dels hvilke faktorer der var mest betydende i de enkelte tilfælde.

De seks transportopgaver drejede sig om at flytte gods mellem:

· København - Århus

· København - Baltikum (Riga)

· København - Hamborg

· Århus - Ruhr (Düsseldorf)

· Eskildstuna (v. Stockholm) - Verona

· Kristiansand - Antwerpen

For hver af disse relationer blev de mest sandsynlige ruter identificeret for en henholdsvis ren vejløsning og for en kombineret løsning - inklusiv for- og eftertransport og to omladningspunkter - hvor tog eller skib var hovedtransportmidlet. Hver rutes specifikke kombination af strækningstyper og terminaler blev derefter indlæst i modellen. De forskellige transportmidler og deres kapacitetsudnyttelse blev siden bestemt for hver enkelt opgave og rute. 

Såfremt der ikke specificeres særlige transportmidler og kapacitetsudnyttelse vil modellen regne med følgende forudsætninger:

Ren vejløsning:

Århus - København: 48t vogntog med 70% kapacitetsudnyttelse

Øvrige: 40t vogntog med 70% kapacitetsudnyttelse

Kombineret løsning med tog eller skib som hovedtransportmiddel:

Tog:


Århus - København: 19 vogne med 30-40% kapacitetsudnyttelse

Øvrige: 25 vogne med 40-50% kapacitetsudnyttelse

Skib:

Århus - København: 350 TEU med 70% kapacitetsudnyttelse

Øvrige: 350/508/1300 TEU med 70% kapacitetsudnyttelse

Distributionslastbil: 16t el. 23,5t lastbil med 45% kapacitetsudnyttelse

Eksemplerne blev regnet igennem både med en 1t, 10t og 100t forsendelsesstørrelse. Godset transporteres som tidligere omtalt i unitiseret form. To af disse eksempler med forsendelsesstørrelsen 10t vil blive gennemgået neden for. Det er henholdsvis mellem København og Hamborg og Eskildstuna og Verona. Når København-Riga eksemplet ikke gennemgås, selvom det ville være mere relevant for denne rapports udgangspunkt, er det fordi der ikke er gennemregnet et tog-alternativ på denne rute. Man skønnede ikke at det var realistisk at sende et tog mellem de to byer. Hvad angår miljøberegningerne er her kun medtaget energiforbruget.

3.4.1 København - Hamborg

Forudsætningerne for beregningerne for denne rute er følgende:

Bil: Overførsel af bil på færge Rødby- Puttgarden. Fortransport
 København - Glostrup og eftertransport i Hamborg på hver 25 km indregnet. Samlet længde: 386 km.

Tog: Fortransport og eftertransport med bil på hver 25 km. Tog fra Høje Tåstrup til Hamborg via Storebælt. 2 løft af lastebærer samt 2 rangeringer. Samlet længde: 563 km.

Skib: For- og eftertransport med lastbil på hver 25 km. Skib 350 TEU gennem Kielerkanalen. 2 løft af lastebærer. Samlet længde: 468 km.
Omkostningsprofil for de tre transportalternativer

Figur 3.2: Omkostninger (kr.) fordelt på deltransporter (København-Hamborg)
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Kilde: Godstransportkæder - miljø- og omkostningsforhold, Transportrådets notat nr. 99-01.

Som det fremgår af figuren er transportalternativernes omkostningsprofil markant forskellige. Det høje omkostningsniveau for lastbilen bestemmes hovedsageligt af færgeoverfarten. For skib og bane vejer for- og eftertransporten ganske tungt, ligesom løfteomkostningerne specielt for skibstransporten, også udgør en overraskende stor del af den samlede omkostning.

Energiforbruget for de tre transportalternativer

Figur 3.3: Energiforbrug i MJ i transportkæden København- Hamborg
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Vejtransportens høje, samlede energiforbrug kan i høj grad (igen) tilskrives færgetransporten, mens det for tog mest iøjnefaldende er betydningen af den ret lange omvejskørsel via Storebælt, der dog rigeligt kompenserer for udeladelsen af færgen. For skibet er for- og eftertransporten af nogen betydning. Forskellen i energiforbrug for de lastbiler, der benyttes til for- og eftertransport og de der benyttes som hovedtransport, kan ses ved at sammenligne fortransporterne idet der i alle tilfælde her køres 25 km. Bemærkelsesværdig er også den lille forskel i miljøbelastningen fra hovedtransportmidlet i hver af de tre alternativer. Det skal dog bemærkes at energiforbruget til banetransport formentligt er for højt i de gennemførte beregninger.

3.4.2 Eskildstuna - Verona

Forudsætningerne for beregningerne for denne rute er følgende:

Bil: For- og eftertransport i start- og slutpunkt på hver 25 km. Overførsel med færge Trelleborg - Rostock. Samlet længde. 2081 km.

Tog: For- og eftertransport med bil. Fortransport til kombiterminal i Norrköping. Tog med færge Trelleborg - Sassnitz. 2 løft af lastebærer, 4 rangeringer. Samlet længde. 2142 km.

Skib: Fortransport med bil Eskilstuna - Göteborg, og eftertransport med bil Genova - Verona. Skib Göteborg - Genova. 2 løft af lastebærer. Samlet længde: 6192 km. 

Omkostningsprofil og energiforbrug for de tre transportalternativer

Et helt andet billede viser sig i dette eksempel hvor det er banen, der er billigst og miljømæssigt bedst. Skibsløsningen har store omkostninger til for- og eftertransporterne. Den lange sejlrute giver store emissionsbidrag fra hovedtransporten med skib. Desuden matcher lokaliseringen af havnene ikke geografien i handelsrelationen særligt godt. Derfor bliver for- og eftertransporterne ret omfattende. 

Figur 3.4: Omkostninger (kr.) fordelt på deltransporter (Eskildstuna - Verona)


[image: image13.wmf]0,00

100,00

200,00

300,00

400,00

500,00

600,00

700,00

800,00

900,00

1000,00

pr. T

Bil

pr. T

Skib

pr. T

Tog

KR

"Tømning"

Eftertransport

Færge+vej/bane

Hovedtransport

Terminal

Løft

Fortransport

Lastning


Kilde: Godstransportkæder - miljø- og omkostningsforhold, Transportrådets notat nr. 99-01.

Figur 3.5: Energiforbrug (MJ) fordelt på deltransporter (Eskildstuna-Verona)
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En interessant observation er færgernes store bidrag til vej- og togløsningerne både med hensyn til energiforbrug og omkostninger. 

Det konkluderes i rapporten at de mest økonomiske og mindst energiforbrugende transportformer langt overvejende er skib og jernbane. Det interessante er dog at det må konstateres at det ikke er muligt på forhånd at udpege den mest miljøvenlige transportløsning. I flere af analyseeksemplerne ligger de forskellige alternativer tværtimod ret tæt på hinanden.

På grund af en restriktiv europæisk miljølovgivning, der via EURO-normerne sigter på en stadig reduktion i lastbilernes emissioner, er lastbilerne blevet betydeligt mindre forurenende igennem de sidste 10 år. Udviklingen vil fortsætte i den retning alene på baggrund af de politiske beslutninger der allerede er taget. På skibs- og togområdet har udviklingen derimod stået mere eller mindre i stampe, og der er behov for markante forbedringer såfremt det miljømæssige forspring skal bibeholdes. 

4 Overflytning af gods mellem transportformerne

En af de centrale diskussioner der jævnligt rejses i forhold til nærsøfarten er muligheden for at overflytte gods fra vej til skib. Det skyldes blandt andet at vejtrafikken i nogle af de vigtige transportkorridorer i stigende grad plages med trafikpropper og forsinkelser. Hvis gods kan flyttes fra vejene og over på skibe i nærsøfarten bliver der mere plads på vejene lyder argumentationen. En overflytning antages endvidere at give betydelige miljømæssige gevinster.

Som vi så i de første kapitler er konkurrencefladerne mellem nærsøfarten og vejtransporten begrænsede i og med at de i vid udstrækning servicerer forskellige markeder. Derfor vil det ikke være muligt bare at flytte rundt på godset mellem transportformerne. For at vurdere potentialet for at flytte gods over på skibene er det nødvendigt at kende de faktorer, som bestemmer valg af transportmiddel når en vare skal fragtes. 

4.2 Kvalitet og transportmiddelvalg

En lang række forskellige forhold påvirker valget af transportmiddel. Det skyldes at transportfunktionen bliver en stadigt mere integreret del af produktions- og handelsvirksomheders logistik- og kundestrategier. Derfor efterspørges en mere differentieret transportkvalitet og transportprisen er ikke alene afgørende for transportmiddelvalget. 

Selvom prisen på en given transportydelse ofte nævnes som den vigtigste beslutningsparameter vil der som regel være en række andre faktorer som spiller ind. Det kan være kvaliteter ved transporten som forudsættes at være tilstede før det overhovedet er relevant at diskutere pris, eller kvaliteter som indgår sammen med prisen i en samlet vurdering.

Transportrådet har igangsat flere analyser som inkluderer undersøgelser af transportkøberes og transportsælgeres præferencer og krav til transportydelsen. På baggrund af disse undersøgelser identificeredes en række kvalitetskategorier og kvalitetsfaktorer:

Stedkrav: At varer bliver hentet og bragt til de rigtige adresser og ikke forsvinder undervejs. Pålidelighed er kvalitetsfaktoren.

Tidkrav: At afhentning og aflevering sker til de aftalte tider, og at der tilbydes tilstrækkelig frekvens i afgange. Transporthyppighed, pålidelighed, transporttid og fleksibilitet er de tilhørende kvalitetsfaktorer.

Risikoforhold: Refererer til kvalitetsfaktoren skadesrisiko. Dvs. om der sker svind eller beskadigelser af godset som følge af mangelfuld opsyn, emballering, stuvning eller temperaturkontrol.

Kundeservice: Refererer til kvaliteten af dokumenthåndtering, informationsadgang før, under og efter transporten, kundekontakt, fleksibilitet med hensyn til at kunne ændre transportopgave undervejs og løbende at indrette udbud af transportprodukter efter transportkøbers behov. Kvalitetsfaktoren er informationsadgang i bred betydning.

Udover disse faktorer vil geografien mellem afsender og modtager af gods spille en rolle for transportmiddelvalget ganske enkelt fordi lokaliseringen af omladningsfaciliteterne for bane- og søtransportens vedkommende kan udelukke en fornuftig inter-modal transportløsning. Dette blev også antydet i forrige kapitels analyser.

En væsentlig faktor kan endvidere være transportbrugernes vanetænkning, der får dem til at udelukke alternative løsninger. Som tidligere nævnt opfylder de forskellige transportmidler forskellige transportbehov, og det ser ud til at hænge nøje sammen med godstypen. 

4.3 Stated Preference analyser

Formålet med en tidligere udredning som blev lavet for Transportrådet var at indarbejde en række kvalitetsfaktorer i en transportmiddelvalg-analyse. 

En måde at få mere viden om transportbrugernes motiver for valg af transportløsninger til modelarbejdet er at gennemføre såkaldte "stated preference" (SP) analyser. De er især egnede til at afdække hvorledes de personer som har ansvaret for at foretage valg af transportløsning opfatter deres valgmuligheder. Den type analyse kan således give en indikation af de barrierer der findes for at realisere overflytningspotentialet. Hoff & Overgaard lavede i samarbejde med Institut for Transportstudier en SP-analyse for Transportrådet blandt 115 større virksomheder inden for brancher med et stort transportforbrug. De transportansvarlige blev først bedt om at angive deres holdning til en række spørgsmål, der relaterede sig til forskellige parametre for "transportkvalitet". Dernæst blev de involveret i et såkaldt transportmiddelvalgspil, hvor de blev bedt om at tage stilling til i hvor vid udstrækning variation af disse forskellige parametre ville medføre ændringer i deres valg af transportløsning. I spillet skulle de tage udgangspunkt i en eller to transportopgaver gennemført kort forinden.

De kvalitetsparametre som analysen koncentrerede sig om var transporttid, transportpris, afgangshyppighed, skadesrisiko og forsinkelse. Parametrene blev relateret til forskellige varegrupper: fødevarer, kemiske produkter, metal varer, møbler, bulkvarer og forarbejdede varer, og i forhold til destinationer i Vesteuropa.

Analysen bekræftede det generelle billede vi så tidligere af at søtransporten hovedsagelig foretrækkes til transport af lavværdi varer, mens producenter af de øvrige varegrupper kun angav at anvende søtransport i et meget begrænset omfang. Den generelle vurdering af transportkvalitetens betydning var at parametrene: transportpris, transportpris, præcision og fleksibilitet (forstået som afgangshyppighed) havde størst betydning, i nævnte rækkefølge. 

Nogle af de vigtigste øvrige konklusioner af analysen var:

· For de brancher hvor søtransport stod forholdsvis svagt var det som oftest tidsaspektet, der blev vurderet som det vigtigste;

· For de virksomheder, som kunne have valgt søtransport, men ikke gjorde det, var det transporttiden og destinationernes beliggenhed, der var udslagsgivende;

· Generelt var de virksomheder som anvendte søtransport mere positive overfor denne transportform end virksomheder, der ikke gjorde det;

· For transportbrugere inden for højværdivare-segmentet var de 3 vigtigste barrierer for anvendelse af søtransport i prioriteret rækkefølge: transporttid, destinationernes beliggenhed og præcision;

· Der skal meget markante, samtidige stigninger til i såvel transportpris som transporttid for vejtransportens vedkommende, før alternative løsninger ville blive overvejet. I såfald ville potentialet ligge i vej/bane kombinationen og ikke involvere søtransport i nævneværdig grad.

4.4 Korridoranalyser

Det er oplagt at ligesom vejtransporten ikke kan klare sig på de oversøiske destinationer, kan skibene ikke klare sig på de korte distancer og destinationer som ligger langt fra havnenes omladningspunkter. Derfor må overflytningspotentialet analyseres i forhold til europæiske transportkorridorer (godsflows mellem kystvendte områder med stor vareudveksling), der er relevante for nærsøtransporten. Det vil ofte være de samme korridorer som har problemer med trafikpropper og forsinkelser af vejtrafikken, og som derfor også kan have et særligt behov for skift i transportmiddel.

Korridoranalyser kan laves på mange måder. En af dem er at tage udgangspunkt i varehandlen mellem forskellige regioner og modellere et transportflow oven på det. Det er det man har gjort i forlængelse af de oven for omtalte SP-analyser. De enkelte trin i korridor analysen er:

· at definere hvilken zone (eller region) relationer, der skal modelleres;

· at beskrive varehandlen mellem disse zoner fordelt på varegrupper;

· at opstille nogle elasticiteter for transportmiddelvalget, der så vidt muligt stemmer overens med det faktiske transportmiddelvalg i de enkelte udvekslingsrelationer; 

· at modellere overflytningspotentialet i korridorerne ved hjælp af elasticiteterne med hensyn til pris og tidsforbrug for de enkelte transportmidler.

Korridoranalyserne behandlede relationer mellem Danmark og 5 hovedområder: Atlanterhav og Nordsøen, Middelhavet, Østersøen, de centrale landområder, og UK. 

På kortet på næste side er indtegnet den opdeling på hovedområder som modellen bygger på.

Man har beregnet overflytningspotentialet (opgjort i tons) i de enkelte relationer ved hhv. 5%, 10% og 20% reduktion af enten transportpris eller transporttid for søtransport.

Konklusionen af modelberegninger kan summeres således:

Selv ved prisreduktion på 20% for en søtransport er det kun få procent af højværdivarerne der kan flyttes fra vej til skib - i størrelsesordenen 0-5%. Hvad angår transporttid skal der tilsyneladende endnu større reduktioner til før der sker ændringer i transportmiddelvalget idet en reduktion på 20% af nærsøfartens transporttid ikke gav noget udsving i modelberegningerne. Det største overflytningspotentiale for højværdivarer findes i trafik til og fra Middelhavet og det centrale Europa. Det er imidlertid små mængder der er tale om. De fylder derfor ikke i det samlede billede.

Figur 4.1: Kort over hovedområder.

For bulkvarer, som generelt er mindre følsomme for transporttid, er det ikke overraskende prisparameteren, der skal skrues på for at ændre på transportbrugernes præferencer. Det er primært i trafikken til og fra nærområderne ved Østersøen og Atlanterhavet potentialet ligger. Ved en prisreduktion på 20% for søtransporten kan 5-7% af vejgodstransporten af bulkvarer overflyttes til nærsøfarten. Der er imidlertid også en konkurrenceflade over mod jernbanetransporterne. Der er noget der tyder på at transportbrugere, der overvejer at overflytte gods fra lastbil til anden transportform, faktisk først og fremmest vil overveje en jernbaneløsning. 

Der er imidlertid en række usikkerhedsmomenter i beregningerne da mange specifikke forhold omkring selve transportopgaven ofte har stor betydning for det faktiske transportmiddelvalg. Desuden bliver selve opdelingen i højværdi- og lavværdivarer mere og mere uhensigtsmæssig fordi nogle typer bulkvarer i stigende omfang transporteres på samme måde og form som højværdivarer.

De konklusioner som er opsummeret tidligere vil formentlig undervurdere det nuværende overflytningspotentiale en anelse. Korridoranalyserne er lavet på baggrund af generaliserede oplysninger fra transportkøbere og deres opfattelse af de forskellige transportformers kvaliteter (læs transportoperatørers kvaliteter). Dermed udviskes de store forskelle der faktisk er mellem transportudbyderne. Den konkurrenceevne som de store transportoperatører og rederier der er aktive i nærsøfarten rent faktisk har i forhold til vejtransporten vil således blive undervurderet. Hvor stor en betydning disse forhold har i det samlede regnskab er det svært at sige noget præcist om. 

Trods usikkerheder peger beregningerne på at det er små godsmængder der kan overflyttes fra vejene til søtransport. Man kan derfor rejse det spørgsmål om der overhovedet er nogen grund til at beskæftige sig med at udvikle og forbedre nærsøfarten i fremtiden. 

De analyser som er præsenteret oven for giver et billede af verden sådan som den er nu. De kan derfor ikke sig noget om hvad potentialet vil være hvis nærsøfartens aktører udvikler radikalt nye og bedre transportkoncepter og transportorganisationer end i dag, og hvis det herigennem lykkes at forbedre deres image. Fremtidens transportmarkeder stiller radikalt nye krav til transportoperatørerne. En stadig større del af bulkmarkedet vil blive omfattet af krav til transportkvaliteten som tidligere var forbeholdt højværdivarer. Udfordringerne til nærsøfarten handler derfor også om at fastholde de markeder den har i dag. Da nærsøfarten er en mere miljøvenlig transportform end vejtransport, og i og med der er stor kapacitet tilstede, gælder det om at udnytte de fordele transportformen har så godt som muligt. Der findes i dag allerede store professionelle transportudbydere som er istand til at tilbyde et attraktivt transportprodukt, mens der for mange andre endnu er lang vej at gå. Det er dem det næste kapitel omhandler.

5 Organisatoriske udfordringer

For at komme tættere på hvor der skal sættes ind for at forbedre nærsøfartens konkurrenceevne igangsatte Transportrådet et udredningsarbejde der tog udgangspunkt i de forhold som gjorde sig gældende i selve organiseringen af transporterne i nærsøfarten og de forretningsgange som understøttede den. Noget tydede på at der her ville være store muligheder for effektivisering og dermed forbedring af nærsøfartens konkurrenceevne.

For at kvalificere denne antagelse og identificere mulige tiltag blev analysen rettet mod de fire hovedaktiviteter som tilsammen udgør det transportprodukt, der udbydes. Det gælder de aktiviteter der er forbundet med:

Befragtning: At matche skib og last, og at udarbejde befragtningskontrakt mellem reder og varens ejer eller disses repræsentanter. Der skal træffes selvstændige aftaler i forbindelse med  for- og eftertransporter.

Operation: At tilrettelægge og afvikle selve transporten og skibets ophold i havn (inkl. lastning/losning).

Dokumentation og afregning: At udvirke og formidle den informations- og pengestrøm, der knytter sig til selve transportopgaven.

Marketing og salg: At markedsføre og sælge transportløsninger. 

En af antagelserne i projektet var at der fandtes et misforhold mellem efterspørgslen efter transportydelser i almindelighed og det særlige udbud af transportydelser som fandtes på nærsøfartmarkedet. Derfor valgte man i analysen at tage udgangspunkt i to væsentlige beslutningsparametre for transportkøberne: omkostninger og tidsforbrug. Der blev gennemført case-studier af fire transportkæder, hvor de enkelte led blev målt på disse to parametre. Case-studierne var udvalgt således at de med hensyn til godsvolumen, bearbejdningsniveau, transport form og geografisk dækning var forskellige og at den type varer som blev transporteret udgjorde en væsentlig del af transportmarkedet for tørlast i bulk og stykgods.

Neden for er gengivet resultaterne af to af disse studier, der illustrerer hvor forskellige transportkæder kan være med hensyn til effektivitet. Økonomisk og logistisk effektivitet afhænger af en lang række faktorer. I case-studierne er blandt andre disse faktorers betydning undersøgt: kontraktlige forhold mellem transportkøber og -sælger, transportaftalens indhold, kompleksitet i transportkædernes organisering og forretningsgange, ansvarsfordelingen i kæderne og IT-anvendelsen.

Sukkereksport til Norge

Det ene eksempel er transport af sukker i en dør-til-dør aftale for stykgods i nærsøfarten som fungerer effektivt. Karakteristisk for denne case er at transportkøber selv varetager en del shipping aktiviteter. Forretningsgange og informationsflow er præget af relativ stor kompleksitet. De er stadigt papirtunge selvom IT-behandling er under opbygning. Agent og rederiet har fuld kontrol over laste- og lossefunktionen i havnen.

En måde at anskueliggøre transportforløbets effektivitet er at samstille de enkelte aktiviteters omkostnings- og tidsforbrug. I figuren neden for er sukker-casens omkostnings- og tidsforbrug afbilledet.

Figur 5.1: Omkostnings- og tidsfaktorer i sukker-casens transportorganisering
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Kilde: Effektivisering af nærsøfarten, Transportrådets notat nr. 98-08

Jo større del selve skibstransporten udgør af både de samlede omkostninger og det samlede tidsforbrug jo bedre bruges ressourcerne på det centrale: transport. Som det kan ses er det netop tilfældet i denne case illustreret ved det store areal som skibstransporten (4) dækker i forhold til de andre aktiviteter. 

De primære årsager til den relative høje effektivitet skal findes i transportkøberens pro-aktive rolle gennem hele transportforløbet, som koordineres via et centralt ekspeditionscenter. Centret sørger sammen med rederiet og agenturvirksomhederne for den nødvendige integration og informationsudveksling. 

Samtidig udføres transporten under langtidskontrakter, og har karakter af fast liniefart, hvilket også bidrager til en høj kapacitetsudnyttelse. Lastning og losning udføres under agenternes og rederiets kontrol, hvorved der opnås en relativ høj produktivitet uden unødige tidstab.

Transporten udføres til fast pris dør-til-dør. Dette er muligt i kraft af den faste aftale, og det standardiserede transport mønster. Prisen tages op til overvejelse én gang årligt, og der foretages en benchmarking med alternative transport muligheder ved forhandling af prisen for den nye periode.

Det tætte samarbejdsmønster mellem afskiber og rederi/agent har givet anledning til løbende forbedringer i transportkæden og skabt grundlag for en udbygning af IT-løsninger til understøtning af booking, dokumentbehandling og planlægningsprocessen. Casen viser således tydeligt, hvordan tidsforbrug og omkostninger finder sted under kerneydelsen, skibstransport. 

Ressourceforbruget til transportformidling går i dette tilfælde ikke til aktiviteter vedrørende skibet, men til koordinering af lasttilgangen fra produktionsleddet og organisering af godset til de enkelte destinationer. Her kan der opnås yderligere forbedringer ved hjælp af IT. Udarbejdelse af fragtdokumentation og papirer til toldbehandling kan ligeledes i højere grad understøttes af IT.

Lastning og losning er under agentens kontrol og fremstår særdeles effektiv. Samtidig er der mulighed for oplagring i forbindelse med både lastning og losning således, at der ikke opstår ventetider i forbindelse med levering af gods til/fra afskibere og modtagere. 

Korneksport til England

Korn-casen er et eksempel på nærsøfart præget af komplicerede og fragmenterede arbejdsgange. Karakteristisk for denne case er at den fysiske transportkæde er relativ enkel og dækker transporten fra havn til havn, idet der normalt findes kornsiloer og andet lagerudstyr på havneområderne. Kornlaster handles ofte fra dag til dag på det åbne marked, hvilket giver begrænsede muligheder for langtidsplanlægning i enhver henseende.

Neden for er korn-casens omkostnings- og tidsforbrug afbilledet.

Figur 5.2: Omkostnings- og tidsfaktorer i korn-casens transportorganisering
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Kilde: Effektivisering af nærsøfarten, Transportrådets notat nr. 98-08.
Som det ses af figuren er fordelingen af omkostninger og tidsforbrug på de forskellige aktiviteter meget forskellig fra sukker-casen. Transportformidlingen er meget tidskrævende. Den involverer mange aktører uden at tilføre væsentlig værdi. Der er en relativ lav produktivitet under lastning og losning bl.a. på grund af de gængse tidsbestemmelser
 i befragtningsaftalerne. Markedet er præget af kassetænkning og kolossalt prispres fra store transportkøberne (korneksportører). De udnytter deres markedsposition til det yderste for at opnå de lavest mulige fragtrater uden særlig hensyntagen til de øvrige logistikomkostninger og kvalitetsbetragtninger. Desuden bliver skibets omkostninger relativt høje pga. lange ventetider i forbindelse med lastning og losning. Selve laste- og losseoperationen fremstår dog rimelig effektiv, hvilket afspejler en forholdsvis høj grad af automatisering. Da aktiviteterne omkring selve skibstransporten fylder meget især i forhold til tidsforbruget kan det være relevant at se nærmere på hvordan forretningsgangene er i denne case.

I diagrammet neden for er optegnet de komplicerede procedurer som denne transportopgave er karakteriseret ved. Diagrammet giver en tydelig en fornemmelse af hvor kompliceret en forretningsprocedure der starter hver gang en transport af korn købes og gennemføres. Dette er et paradoks da transporten i princippet er en simpel transportopgave fra kaj til kaj.

Figur: 5.3: Understøttende forretningsgange
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I første fase skal aktørerne finde hinanden og enes om kontraktens indhold. Derefter skal transporten forberedes, hvilket også er en omstændelig proces, hvorimod selve transporten og afleveringsfasen er simpel.

Det er overraskende at en simpel transport indebærer så meget bureaukrati. Diverse aftaleforhold og utallige kontrolforanstaltninger mellem de forskellige aktører fylder relativt meget i hele procesforløbet. Transportformidling og administration udgør næsten halvdelen af tidsforbruget, hvilket understøtter bemærkningerne om potentielle effektiviseringsmuligheder omkring aftaleforholdet og de dertil hørende forretningsgange. 

De to case-studier illustrerer hvor meget organisatorisk kontrol og koordinering på tværs af kæden betyder. De viser også hvilken rolle transportkøber og selve transportkøbet spiller med hensyn til transportoperatørernes mulighed for at effektivisere transportforløbet. 

5.2 Kædeorientering og markedsforhold

Resultaterne fra case-studierne blev siden anvendt som afsæt for en generel diskussion om effektivisering af nærsøfarten i en fokusgruppe med repræsentanter fra de forskellige aktører i erhvervet. Man identificerede en række barrierer og muligheder for udvikling af branchen, som kan rubriceres inden for tre områder:

Figur 5.4: Faktorer med betydning for nærsøfartens effektivitet
[image: image18.wmf]Branchestruktur

Transportkædeorientering

og markedsforhold

Havnenes rolle

 og funktion

Effektivitet


Konklusionerne på fokusgruppens diskussioner var at nærsøfarten må professionaliseres både hvad angår organisation, teknologi og markedsføring for at kunne møde fremtidens krav på transportmarkedet. I den forstand er der ikke forskel på om der tales om bulkvare- eller højværdivaremarkedet. Den fragmentariske struktur som i dag præger både selve transportafviklingen og de organisatoriske strukturer i branchen må afløses af en helt anden forretningskultur og organisationsmæssig indstilling for at dette skal kunne lykkes. I case-studiet af den simple kaj-til-kaj transport af korn mellem Danmark og England, bliver det meget tydeligt hvori den store udfordring ligger. 

Det konkluderes i analysen at hvis man ser på sammenhængen inden for værdikæden, viser det sig, at det er en relativ kompleks opgave at lede og administrere de interne og eksterne sammenhænge i værdikæden. Befragtningsaktiviteterne har mindst tre aktører med vidt forskellige interesser, ligesom ansvar og beføjelser i forholdet til transportkøber ikke er entydigt. Operationsaktiviteterne er præget af indbyrdes afhængighed mellem transportkøber, reder, havne og stevedoreselskaber, varemodtager og andre transportformer uden en fælles koordinerende enhed eller et fælles ansvar for hele processen. Tværtimod indeholder aftalesættet bestemmelser og betalingsformer, som kan virke hæmmende for effektiviteten i den samlede transportkæde. Dokumentation & afregning baserer sig i stort omfang på manuelle arbejdsprocesser, der ofte er præget af unødvendigt dobbeltarbejde og mangelfuld udnyttelse af moderne informationsteknologi. Marketing & salg foregår sporadisk og fragmenteret trods behovet for en kraftig forbedring af branchens image som helhed.

Transportmarkedet er præget af stor uigennemskuelighed. Transportpriser og -ydelser fremtræder tilfældige og synes ikke relateret til bestemte produktmarkeder eller kunder. Derfor er man afhængige af mæglere der kan binde udbud og efterspørgsel sammen. Mæglerne arbejder i reglen ad hoc og er ikke orienteret mod at udvikle transportkoncepter mellem bestemte kunder. En skibsbefragtningskontrakt indeholder sjældent en aftale om hvorledes for- og/eller eftertransport skal organiseres. Her skal der træffes særskilte aftaler med andre aktører. Derfor bliver transportløsninger sjældent solgt og organiseret som et samlet forløb fra afsender til endelig modtager. Mæglerne har kun med selve søtransporten at gøre, dvs. med redere som ofte er kaptajn på egne skibe. Blandt dem findes en hel del af havets lykkeridere, som ikke drømmer om at afgive de beføjelser eller indlade sig på det afhængighedsforhold, som udvikling af mere integrerede transportkoncepter kræver det. 

Når skibet skal til kaj må det indordne sig under de særlige afgiftsstrukturer, liggetidsbestemmelser og åbningstider som gælder lige præcis i den pågældende havn. Når godset skal lastes og losses er det stevedorerne der overtager koordineringen. Her træder et nyt sæt af regler og procedurer for både arbejdets udførsel og organisering i kraft, som kan gøre afviklingen af godshåndteringen mindre effektiv. 

Med den fragmenterede struktur og mange aktører med ofte modsatrettede interesser er det vanskeligt at få en transportkæde til at fungere effektivt fra start til slut. Konkurrencen findes imidlertid på et marked hvor der efterspørges effektive transporter fra start til slut. Søtransporten må derfor satse på at etablere samarbejder der kan udbyde sådanne effektive transporter hvis man skal øge eller blot fastholde markedsandelen.

Nærsøfarten må professionaliseres både hvad angår organisation, teknologi og markedsføring for at kunne møde fremtidens krav på transportmarkedet. I den forstand er der ikke forskel på om der tales om bulkvarer eller højværdivarer. Den fragmentariske struktur som i dag præger både selve transportafviklingen og branchen som sådan må afløses af en helt anden forretningskultur og organisation for at dette skal kunne lykkes.

Derfor bliver udfordringen til nærsøfartens aktører at udvikle totale transportkoncepter, der inkluderer hele transportkæden fra dør-til-dør og som kan indrettes efter individuelle kundebehov. Transportydelsen skal kunne anskues samlet, og informationsudvekslingen med køber skal samles organisatorisk i ét punkt. Det betyder endvidere at der skal udvikles transportkoncepter med fokus på forskellige varegrupper og/eller kundetyper. 

For at tage denne udfordring op kræves at relationerne mellem de forskellige aktører i nærsøfarten ændres radikalt. For at de skal kunne tilbyde et fælles produkt forudsætter det formaliserede, længerevarende samarbejder med en klar ansvarsfordeling. Det betyder endvidere at udvikling af liniefart-baserede transportkoncepter bliver mere attraktive. Liniefart kræver imidlertid at der er godsvolumen i begge retninger. Dermed bliver markedsføring afgørende for at tiltrække nye kunder. Det fordrer et tættere samarbejde mellem havne, transportcentre, rederier, mæglere og stevedorer (i den udstrækning de er nødvendige), og transportkøbere.

Disse ændringer er ikke i nævneværdig grad afhængige af at overvinde teknologiske eller økonomiske barrierer, men snarere at ændre de kulturelle og uddannelsesmæssige forhold i branchen. Der er ikke meget der peger på at denne situation kun drejer sig om danske aktører. Det er tværtimod et dominerende træk også i international nærsøfart.

5.3 Branchestruktur

En udvikling hen imod større integration af de forskellige aktørers funktionsområder vil naturligt også få betydning på branchestrukturerne. Organisationerne vil udfordres på deres evne til at skubbe til deres medlemmers forandringsvillighed over mod nye samarbejdsformer, kvalifikationer, arbejdsbetingelser osv. Organisationerne vil selv blive udfordret af disse forandringer, fordi de er udsprunget af den arbejdsdeling og orientering som hidtil har præget branchen. Derfor kræves der også samarbejde på tværs af branchens organisationer. 

En væsentlig sidegevinst ved at udvikle et bedre organiseret marked er større gennemskuelighed mht. hvilke priser og produkter der udbydes. Det i sig selv kan være med til både at skærpe konkurrencen og gøre nærsøfarten som alternativ mere synlig. Men som der er peget på i flere af Transportrådets notater er nærsøfartens transportprodukter generelt meget lidt kendte i speditørbranchen som traditionelt er tæt knyttet til vejtransporten. Derfor ligger der en væsentlig markedsføringsopgave i at synliggøre nye tiltag i nærsøfarten.

5.4 Havnenes rolle og funktion

Havnenes rolle i nærsøfartens transportkæder er blevet et stadigt mere centralt tema både i Danmark og måske især i EU. Det skyldes ikke mindst som vi så det oven for at de største udfordringer ikke ligger i afviklingen af selve transporterne men i organiseringen af dem. Det er især i bindeleddet mellem den søværts og landværts transport der kan opnås store effektivitetsforbedringer. Med andre ord de aktiviteter som foregår i havnene hvor godset indlades og udlosses.

Havnene har derfor en helt central rolle at spille i den forandringsproces der må igangsættes. Af samme grund fortjener de en særskilt behandling. Havnene er krumtappen i nærsøfartens transportkæder. Der vil være store effektivitetsgevinster at hente hvis man kan strømline omladningsaktiviteterne og organiseringen af for- og eftertransporter samt effektivisere de administrative procedurer og informationsstrømme der binder hele kæden sammen.

De danske havne kan f.eks. gennem benchmarking hente inspiration til at øge produktiviteten og effektiviteten. Benchmarking kan bruges dels til at identificere og kvantificere de faktorer, der betinger havnenes effektivitet. Endvidere kan benchmarking anvendes til løbende at vurdere hvor godt havnene klarer sig i forhold til andre på hver enkelt parameter. 

Et benchmarking studie af en række danske og udenlandske havne mundede ud i en række anvisninger baseret på hvad de bedste af disse havne gjorde. Anvisningerne kan sammenfattes under fire overskrifter:

· Udnyttelse af mulighederne ved konkurrence eller samarbejde mellem og i havnene

Der skal være reel konkurrence mellem forskellige udbydere af eksempelvis stevedoring. I nogle havne findes der nærmest monopoler på den type services. De enkelte havne må søge at specialisere sig inden for servicering af bestemte typer transporter som de så kan koncentrere deres udviklingsindsats om. I forlængelse heraf bør der etableres et veludbygget samarbejde om og koordination af eksempelvis investeringer i nye aktiviteter og faciliteter mellem havnen og de andre aktører på havnen. Ligeledes bør man udnytte muligheder for at alliere sig med andre havne med henblik på at kunne tilbyde et fælles produkt.

· Generel skærpelse af den forretningsmæssige orientering i havnene og samspillet med brugerne

Det er væsentligt at ledelsen i havnene er kundeorienterede i deres indstilling. Målsætninger omkring effektivitet og kundetilfredshed er vigtigt. Dette indebærer også at der etableres tæt dialog med havnens brugere og at den traditionelle forvaltningspraksis erstattes af en servicemanagement praksis.

· Tilrettelæggelse af havnenes økonomi og styring så der fokuseres på havnenes rolle i forhold til transport.

En sådan praksis bør blandt andet omfatte at der sættes fokus på de økonomiske resultater som de enkelte aktivitetsområder i havnene præsterer. Desuden viser det sig at de havne som økonomisk set er bundet mest op på transportaktiviteterne også er de som er mest effektive, til forskel fra de havne hvis indtjening først og fremmest er bundet i ejendomsadministration og salg af havnearealer.

· At få havnesystemet til at fungere fleksibelt og velkoordineret

Kundetilfredshed og effektivitet i de transportrelaterede havneaktiviteter afhænger af om det lykkes at få havnene til at fungere som et sammenhængende, fleksibelt system med god koordination mellem de enkelte led i servicekæden (planlægning, klar arbejdsdeling, rigtigt udstyr). Den totale tids- og prismæssige effektivitet kræver at alle led i servicekæder yder sit bidrag, så ujævn avancefordeling eller suboptimering mellem de forskellige aktører og aktiviteter undgås. En forudsætning for at havnene kan fungere som et fleksibelt og effektivt omladningspunkt i nærsøfartens transportkæder er desuden at overenskomster og arbejdsdeling i højere udstrækning tilpasses de nye udfordringer og arbejdsopgaver som fremtidens transportmarked giver.

Havnene må træde ud af den passive rolle som administrator af havnearealerne og ind i rollen som udfarende aktør. Den nye havnelov giver nogle muligheder for dette som må udnyttes. Man kommer formentlig heller ikke uden om diskussionen om det hensigtsmæssige i at have færre havne med mere specialiserede faciliteter og kompetencer. I den sammenhæng bør udviklingen af de store havne transportpolitisk tænkes ind i en overordnet prioritering af terminalstrukturen i de danske hovedtransportnet. Dette kunne f.eks. også indbefatte prioriteringer af hvilke havne som skal håndtere containertrafikken og hvilke infrastrukturfaciliteter som er nødvendige for at sikre en fornuftig kobling mellem havnene og de øvrige transportnetværk.
















� De store færgegodshavne er ikke medtaget i analysen. Derfor den lille andel.


� Som før antydet er der dog inden for bestemte varegrupper og korridorer et større overflytningspotentiale. Det er et marked som store danske rederier og transportoperatører allerede er aktive på med konkurrencedygtige transportløsninger


� The term ”RoRo goods” refers to goods transport in automobile transport packaging like trailers and semi-trailers as opposed to containers that need to be lifted on and off the transporting means. The reason why the share of RoRo-goods is so small is that the large ferry ports have not been included in the account.


�  As mentioned previously the potential can be significantly higher for certain products and in certain corridors. This is market in which large Danish shipowners and transport operators are already present with competitive sea transport solutions.


� I dag er det ofte volumen som sætter grænserne for transportmidlernes kapacitet. Det hænger sammen med at forholdet mellem vægt, volumen og værdi for de transporterede varers vedkommende hele tiden bevæger sig i retning af både at fylde mere og være mere værd per vægtenhed. Men der findes desværre ingen volumenbaseret godstransportstatistik. Det ville for nogle godstyper have været mere korrekt at anvende et volumenmål i stedet for vægt.





� Med indtræden i det indre marked i 1993 blev mulighederne for at registrere den internationale transport væsentligt forringet. INTRASTAT dokumentet erstattede den traditionelle toldbehandling hvorved mange transportrelaterede oplysninger ikke længere er tilgængelige. Af samme grund har denne tabel ikke kunnet opdateres.


� TEU er en forkortelse for "Twentyfoot Equivalent Unit". Det er en standard enhed der bruges til opgørelse af containere med forskellige kapaciteter og til at beskrive skibes eller terminalers kapacitet eller havnes omsætning. En 40 fods container opgøres således som 2 TEU.


� Havne med en godsomsætning over 1 mill. tons. De store privatejede havne i forbindelse med kraftværker, olieraffinaderier og cementproduktion er medtaget. Dette gælder ikke havne som er store på grund af stor omsætning af færgegods.


� Betegnelsen ro-ro enheder er en forkortelse for Roll on/Roll off enheder. Det henviser til transportemballage med hjul under, f.eks. løstrailere og sættevogne, der kan rulles ombord og af borde.


� For- og eftertransport er i modellen medregnet i den rene billøsning af rent metodiske årsager for senere at kunne tage højde for eventuel omladning og andet køremønster. I de konkrete beregninger er for- og eftertransport blot den første og sidste del af turen der foretages med samme bil hele vejen.


� De anvendte emissionsfaktorer fra DSB Miljø ligger væsentligt over tilsvarende opgørelser fra svenske tog.


� Liggetidsbestemmelserne foreskriver, hvornår den aftalte tid til henholdsvis lastning og losning skal tælle. For kornafskibninger tæller tiden normalt ikke uden for normal arbejdstid, i weekenden eller når vejret ikke tillader at der arbejdes etc. Dvs. at skibet ikke får kompensation for forsinkelser på dette grundlag. 
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														Bilag h

		Omkostninger og miljøbelastning ved transporter uden lastebærer

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Hamburg										Forsendelse: 10 T

				Bil 40 tons				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.50

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		21.28		0.85		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		30.00		0.00

		Terminal		0.00		0.00		18.56		0.00		10.22		0.00

		Hovedtransport		105.92		0.33		15.14		0.04		58.68		0.11

		Færge/infrastruktur		100.29				26.89				28.68

		Eftertransport		8.33		0.33		21.28		0.85		21.28		0.85

		"Tømning"		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		258.58		0.67		200.16		0.43		170.14		0.30

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Hamburg										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.50

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		2936.17		117.45

						13.39		0.54		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		3.60		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		295.80		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.84		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.04		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.01		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.00		0.00

		Hovedtransport		MJ		234.71		0.74		180.84		0.43		227.24		0.44

				CO2 (g)		17414.29		54.76		14052.84		33.62		18726.40		36.50

				NOX (g)		170.36		0.54		379.76		0.91		53.20		0.10

				CO (g)		10.22		0.03		41.59		0.10		2.55		0.00

				HC (g)		5.11		0.02		10.86		0.03		0.72		0.00

				Partikler (g)		7.68		0.00		9.03		0.02		1.73		0.00

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		126.00		6.81		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		9823.00		530.97		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		151.10		8.17		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		29.00		1.57		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		8.80		0.48		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		6.30		0.34		0.00		0.00		0.00		0.00

		Samlet transport ialt		MJ		397.62		1.03		283.44		0.61		310.84		0.55

				CO2 (g)		29975.38		77.86		21618.58		46.19		24894.54		44.22

				NOX (g)		348.24		0.90		595.43		1.27		199.12		0.35

				CO (g)		40.83		0.11		69.04		0.15		16.04		0.03

				HC (g)		14.72		0.04		19.79		0.04		5.07		0.01

				Partikler (g)		14.20		0.04		17.00		0.04		5.10		0.01

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Århus										Forsendelse: 10 T

				Bil 48 tons				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.35

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		13.39		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		7.71		0.31		21.28		0.85		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		30.00		0.00

		Terminal		0.00		0.00		11.96		0.00		17.63		0.00

		Hovedtransport		98.35		0.31		6.96		0.04		76.99		0.23

		Bro/Infrastruktur		26.83								30.61

		Eftertransport		7.71		0.31		21.28		0.85		21.28		0.85

		"Tømning"		13.39		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		167.38		0.45		158.47		0.65		197.79		0.52

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Århus										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.35

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		15.29		0.61		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1129.00		45.16		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		10.49		0.42		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.67		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.34		0.01		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.08		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		3.60		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		295.80		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.84		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.04		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.01		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.03		0.00

		Hovedtransport		MJ		195.10		0.61		83.06		0.43		184.39		0.56

				CO2 (g)		14412.00		45.18		6454.89		33.62		14864.20		45.18

				NOX (g)		134.87		0.42		174.43		0.91		105.01		0.32

				CO (g)		8.54		0.03		19.10		0.10		11.79		0.04

				HC (g)		4.26		0.01		4.99		0.03		2.99		0.01

				Partikler (g)		0.99		0.00		4.15		0.02		4.09		0.01

		Eftertransport		MJ		15.29		0.61		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1129.00		45.16		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		10.49		0.42		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.67		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.34		0.01		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.08		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Samlet transport ialt		MJ		225.68		0.61		185.66		0.77		268.02		0.71

				CO2 (g)		16670.00		45.18		14020.63		57.94		21034.28		55.50

				NOX (g)		154.85		0.42		390.11		1.61		250.95		0.66

				CO (g)		9.88		0.03		46.55		0.19		25.24		0.07

				HC (g)		4.94		0.01		13.92		0.06		7.36		0.02

				Partikler (g)		1.15		0.00		12.12		0.05		7.49		0.02

		Omkostninger i KR

		Rute: Århus-Dusseldorf										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.50

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		21.28		0.85		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		30.00		0.00

		Terminal		0.00		0.00		21.85		0.00		10.22		0.00

		Hovedtransport		263.47		0.33		38.04		0.04		94.43		0.11

		Infrastruktur										39.46

		Eftertransport		8.33		0.33		203.94		0.82		57.10		0.82

		"Tømning"		17.86		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		315.84		0.38		382.11		0.29		252.50		0.29

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute:Århus-Dusseldorf										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.50

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		3.60		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		295.80		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.88		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.04		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.01		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.03		0.00

		Hovedtransport		MJ		583.83		0.74		454.25		0.43		316.62		0.40

				CO2 (g)		43316.67		54.76		35300.19		33.62		25581.05		32.59

				NOX (g)		423.75		0.54		953.93		0.91		143.58		0.18

				CO (g)		25.43		0.03		104.46		0.10		14.52		0.02

				HC (g)		12.71		0.02		27.28		0.03		3.42		0.00

				Partikler (g)		3.44		0.00		22.68		0.02		4.98		0.01

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		275.00		1.10		77.00		1.10

				CO2 (g)		1369.05		54.76		20371.00		81.48		5704.00		81.49

				NOX (g)		13.39		0.54		375.00		1.50		105.00		1.50

				CO (g)		0.80		0.03		24.00		0.10		6.70		0.10

				HC (g)		0.40		0.02		9.90		0.04		2.80		0.04

				Partikler (g)		0.11		0.00		6.90		0.03		1.90		0.03

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Samlet transport ialt		MJ		620.74		0.74		791.85		0.60		437.22		0.50

				CO2 (g)		46054.76		54.76		60300.76		45.51		34517.02		39.22

				NOX (g)		450.54		0.54		1472.07		1.11		321.99		0.37

				CO (g)		27.03		0.03		149.19		0.11		27.98		0.03

				HC (g)		13.52		0.02		43.94		0.03		8.40		0.01

				Partikler (g)		3.65		0.00		35.87		0.03		8.59		0.01

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Riga										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.50

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00

		Terminal		0.00		0.00		18.68		0.00

		Hovedtransport		305.10		0.33		32.25		0.03

		Færger		247.12

		Eftertransport		8.33		0.33		21.28		0.85

		"Tømning"		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		604.60		0.38		190.48		0.20		0.00		0.00

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Riga										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.50

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		0.00		0.00

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		0.00		0.00

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		0.00		0.00

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		0.00		0.00

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		0.00		0.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.00		0.00

		Hovedtransport		MJ		676.10		0.74		385.03		0.43		0.00		0.00

				CO2 (g)		50161.91		54.76		29921.11		33.62		0.00		0.00

				NOX (g)		490.72		0.54		808.57		0.91		0.00		0.00

				CO (g)		29.45		0.03		88.54		0.10		0.00		0.00

				HC (g)		14.72		0.02		23.12		0.03		0.00		0.00

				Partikler (g)		3.98		0.00		19.23		0.02		0.00		0.00

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		0.00		0.00

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		0.00		0.00

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		0.00		0.00

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		0.00		0.00

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		0.00		0.00

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færger		MJ		2963.00		7.22		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		231085.00		563.07		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		3554.90		8.66		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		681.40		1.66		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		207.40		0.51		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		148.10		0.36		0.00		0.00		0.00		0.00

		Samlet transport ialt		MJ		3676.00		2.33		487.63		0.52		0.00		0.00

				CO2 (g)		283985.00		179.85		37486.85		39.88		0.00		0.00

				NOX (g)		4072.41		2.58		1024.25		1.09		0.00		0.00

				CO (g)		712.45		0.45		115.99		0.12		0.00		0.00

				HC (g)		222.93		0.14		32.05		0.03		0.00		0.00

				Partikler (g)		152.30		0.10		27.20		0.03		0.00		0.00

		Omkostninger i KR

		Rute: Eskilstuna-Verona										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.50

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		326.30		0.82		101.97		0.82

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		30.00

		Terminal		0.00		0.00		27.97				20.44

		Hovedtransport		609.87		0.30		125.71		0.02		214.90		0.11

		Færge+vej/bane		244.06								205.57

		Eftertransport		8.33		0.33		238.20		0.82		21.28		0.85

		"Tømning"		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		906.31		0.44		815.18		0.13		594.15		0.28

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: Eskilstuna-Verona										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib 1300 TEUS				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.47

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		439.00		1.10		137.00		1.10

				CO2 (g)		1369.05		54.76		32593.00		81.48		10185.00		81.48

				NOX (g)		13.39		0.54		600.00		1.50		187.00		1.50

				CO (g)		0.80		0.03		38.60		0.10		12.00		0.10

				HC (g)		0.40		0.02		15.90		0.04		5.00		0.04

				Partikler (g)		0.11		0.00		11.10		0.03		3.50		0.03

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		3.60		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		295.77		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.84		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.04		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.01		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.03		0.00

		Hovedtransport		MJ		1351.45		0.74		1739.26		0.32		831.44		0.44

				CO2 (g)		100269.05		54.76		134993.19		24.54		68517.48		36.50

				NOX (g)		980.89		0.54		3652.47		0.66		194.65		0.10

				CO (g)		58.85		0.03		400.05		0.07		9.34		0.00

				HC (g)		29.43		0.02		104.33		0.02		2.65		0.00

				Partikler (g)		7.96		0.00		86.97		0.02		6.23		0.00

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		321.00		1.10		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		23793.00		81.48		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		438.00		1.50		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		28.20		0.10		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		11.60		0.04		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		8.10		0.03		1.68		0.07

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		783.00		5.12		0.00		0.00		500.00		5.14

				CO2 (g)		61045.00		398.99		0.00		0.00		39009.00		401.33

				NOX (g)		939.20		6.14		0.00		0.00		600.10		6.17

				CO (g)		180.00		1.18		0.00		0.00		115.00		1.18

				HC (g)		54.80		0.36		0.00		0.00		35.00		0.36

				Partikler (g)		39.10		0.26		0.00		0.00		25.00		0.26

		Samlet transport ialt		MJ		2171.36		1.04		2521.86		0.41		1512.04		0.71

				CO2 (g)		164052.14		78.83		193072.59		31.18		120943.42		56.46

				NOX (g)		1946.88		0.94		4761.07		0.77		1055.13		0.49

				CO (g)		240.46		0.12		480.85		0.08		143.11		0.07

				HC (g)		85.03		0.04		136.43		0.02		44.83		0.02

				Partikler (g)		47.27		0.02		110.77		0.02		36.44		0.02

		Omkostninger i KR

		Rute: Kristianssand- Antwerpen										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.47

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		21.28		0.85		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		60.00

		Terminal		0.00		0.00		23.14		0.00		15.33

		Hovedtransport		363.97		0.33		22.46		0.04		147.23		0.11

		Færge+infrastruktur		214.41								124.91

		Eftertransport		8.33		0.33		85.65		0.82		21.28		0.85

		"Tømning"		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		630.76		0.49		249.54		0.33		390.04		0.26

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute:Kristianssand- Antwerpen										Forsendelse: 10 t

						Bil				Skib 350 TEUS				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.50

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		7.20		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		591.60		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		1.68		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.08		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.02		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.06		0.00

		Hovedtransport		MJ		806.74		0.74		268.23		0.43		523.78		0.41

				CO2 (g)		59854.76		54.76		20843.92		33.62		42408.75		32.98

				NOX (g)		585.54		0.54		563.27		0.91		225.13		0.18

				CO (g)		35.13		0.03		61.68		0.10		22.05		0.02

				HC (g)		17.57		0.02		16.11		0.03		5.23		0.00

				Partikler (g)		4.75		0.00		13.40		0.02		7.77		0.01

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		115.00		1.10		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		8555.00		81.48		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		157.00		1.50		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		10.00		0.10		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		4.20		0.04		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		2.90		0.03		1.68		0.07

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		1185.00		9.26		0.00		0.00		900.00		7.03

				CO2 (g)		92432.00		722.13		0.00		0.00		70164.00		548.16

				NOX (g)		1422.00		11.11		0.00		0.00		1079.00		8.43

				CO (g)		272.00		2.13		0.00		0.00		207.00		1.62

				HC (g)		83.00		0.65		0.00		0.00		63.00		0.49

				Partikler (g)		59.30		0.46		0.00		0.00		45.00		0.35

		Samlet transport ialt		MJ		2028.64		1.58		445.83		0.59		1510.98		1.02

				CO2 (g)		155024.86		120.83		34028.49		45.37		119036.69		80.65

				NOX (g)		2034.32		1.59		863.41		1.15		1450.88		0.98

				CO (g)		308.74		0.24		92.41		0.12		242.58		0.16

				HC (g)		101.37		0.08		27.07		0.04		72.58		0.05

				Partikler (g)		64.27		0.05		22.58		0.03		56.20		0.04





Sheet2

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Hamburg										Forsendelse: 10 T

				Bil 40 tons				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				21.28				21.28

		Løft		0.00				97.00				30.00

		Terminal		0.00				18.56				10.22

		Hovedtransport		105.92				15.14				58.73

		Færge/infrastruktur		100.29				26.89				28.68

		Eftertransport		8.33				21.28				21.28

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

		Miljøeff+A127ekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Hamburg										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning				0.00				0.00				0.00

		Fortransport				18.45				40.00				40.00

		Løft og Terminal				0.00				22.60				3.60

		Hovedtransport				234.71				180.84				227.24

		Eftertransport				18.45				40.00				40.00

		"Tømning"				0.00				0.00				0.00

		Færge				126.00				0.00				0.00

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Århus										Forsendelse: 10 T

				Bil 48 tons				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		13.39				0.00				0.00

		Fortransport		8.09				21.28				21.28

		Løft		0.00				97.00				30.00

		Terminal		0.00				11.96				17.63

		Hovedtransport		102.08				6.96				76.99

		Bro/Infrastruktur		26.83								30.61

		Eftertransport		8.09				21.28				21.28

		"Tømning"		13.39				0.00				0.00

				171.87		11%		158.47				197.79		25%

		Miljøeff+A39ekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Århus										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		MJ		0.00				0.00				0.00

		Fortransport		MJ		15.29				40.00				40.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00				22.60				3.60

		Hovedtransport		MJ		195.10				83.06				184.39

		Eftertransport		MJ		15.29				40.00				40.00

		"Tømning"		MJ		0.00				0.00				0.00

		Færge		MJ		0.00				0.00				0.00

						225.68		12%		185.66				267.99		14%

		Omkostninger i KR

		Rute: Århus-Dusseldorf										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				21.28				21.28

		Løft		0.00				97.00				30.00

		Terminal		0.00				21.85				10.22

		Hovedtransport		263.47				38.04				94.43

		Infrastruktur										39.46

		Eftertransport		8.33				203.94				57.10

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute:Århus-Dusseldorf										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		MJ		0.00				0.00				0.00

		Fortransport		MJ		18.45				40.00				40.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00				22.60				3.60

		Hovedtransport		MJ		583.83				454.25				316.62

		Eftertransport		MJ		18.45				275.00				77.00

		"Tømning"		MJ		0.00				0.00				0.00

		Færge		MJ		0.00				0.00				0.00

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Riga										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				21.28

		Løft		0.00				97.00

		Terminal		0.00				18.68

		Hovedtransport		305.10				32.25

		Færger		247.12

		Eftertransport		8.33				21.28

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Riga										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		MJ		0.00				0.00				0.00

		Fortransport		MJ		18.45				40.00				0.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00				22.60				0.00

		Hovedtransport		MJ		676.10				385.03				0.00

		Eftertransport		MJ		18.45				40.00				0.00

		"Tømning"		MJ		0.00				0.00				0.00

		Færger		MJ		2963.00				0.00				0.00

		Omkostninger i KR

		Rute: Eskilstuna-Verona										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				326.30				101.97

		Løft		0.00				97.00				30.00

		Terminal		0.00				27.97				20.44

		Hovedtransport		609.87				125.71				214.90

		Færge+vej/bane		244.06								205.57

		Eftertransport		8.33				238.20				21.28

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

				906.31		53%		815.18		15%		594.16

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: Eskilstuna-Verona										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib 1300 TEUS				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning				0.00				0.00				0.00

		Fortransport				18.45				439.00				137.00

		Løft og Terminal				0.00				22.60				3.60

		Hovedtransport				1351.45				1739.26				831.44

		Eftertransport				18.45				321.00				40.00

		"Tømning"				0.00				0.00				0.00

		Færge				783.00				0.00				500.00

						2171.36		14%		2521.86		67%		1512.04

		Omkostninger i KR

		Rute: Kristianssand- Antwerpen										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				21.28				21.28

		Løft		0.00				97.00				60.00

		Terminal		0.00				23.14				15.33

		Hovedtransport		363.97				22.46				147.23

		Færge+infrastruktur		214.41								124.91

		Eftertransport		8.33				85.65				21.28

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute:Kristianssand- Antwerpen										Forsendelse: 10 t

						Bil				Skib 350 TEUS				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		MJ		0.00				0.00				0.00

		Fortransport		MJ		18.45				40.00				40.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00				22.60				7.20

		Hovedtransport		MJ		806.74				268.23				523.78

		Eftertransport		MJ		18.45				115.00				40.00

		"Tømning"		MJ		0.00				0.00				0.00

		Færge		MJ		1185.00				0.00				900.00
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				National godstransport fordelt på transportmidler i 1000 tons, 1997
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International godstransport fordelt på transportmidler i 1000 tons, 1997

International godstransport, godsmængder procentvis fordelt på transportmidler, 1997



international

		



International godstransport, godsets værdi fordelt på transportmidler, 1997



3 HAVNE

								Varegr. 1		Varegr. 2		Varegr. 3		Varegr. 4		Varegr. 5		I alt				2		gr 1		Landbrugsprodukter, gødningsstoffer, træ og kork

		Vej		National		1000 tons		26400		44500		15200		38000		62200		186300				3		gr 2		Næringsmidler og foder

						%		14.2		23.9		8.2		20.4		33.4		100				4		gr 3		kul, oile og kemiske produkter

		Skib		National		1000 tons		257		637		18603		1167		4090		24754				1		gr 4		stykgods og bearbejdede varer

						%		1.0		2.6		75.2		4.7		16.5		100				5		gr 5		grus, sand, cement, jord og sten

				Stykgods & bearb. varer		Landbr. prod., gødn., træ &kork		Næringsmidl. & foder		Kul, olie & kem. prod.		Grus, sand, jord, sten										1		stykgods og bearbejdede varer

		Vej		20.4		14.2		23.9		8.2		33.4										2		Landbrugsprodukter, gødningsstoffer, træ og kork

		Skib		4.7		1.0		2.6		75.2		16.5										3		Næringsmidler og foder

																						4		kul, oile og kemiske produkter

																						5		grus, sand, cement, jord og sten





3 HAVNE

		



Stykgods & bearb. varer

Landbr. prod., gødn., træ &kork

Næringsmidl. & foder

Kul, olie & kem. prod.

Grus, sand, jord, sten



SP-analyser

				Skib		Skib				Bane		Bane				Vej		Vej				Øvrige		Øvrige

				Indførsel		Udførsel		I alt		Indførsel		Udførsel		I alt		Indførsel		Udførsel		I alt		Indførsel		Udførsel		I alt		Total

		Varegr. 1		2652		4868		7520		432		257		689		4425		4223		8648		65		193		258		17115

		Varegr. 2		6126		4631		10757		492		228		720		2468		3647		6115		11		14		25		17617

		Varegr. 3		1325		834		2159		79		69		148		1420		825		2245		13		6		19		4571

		Varegr. 4		21783		9451		31234		0		7		7		178		622		800		6		688		694		32735

		Varegr. 5		4415		1785		6200		36		8		44		525		912		1437		2		117		119		7800

				36301		21569		57870		1039		569		1608		9016		10229		19245		97		1018		1115		79838

				Vej		Skib		Bane		Øvrige

		Varegr. 1		50.5		43.9		4.0		1.5		49.5

		Varegr. 2		34.7		61.1		4.1		0.1		65.3

		Varegr. 3		49.1		47.2		3.2		0.4		50.9

		Varegr. 4		2.4		95.4		0.0		2.1		97.6

		Varegr. 5		18.4		79.5		0.6		1.5		81.6

				Vej		Skib		Bane		Øvrige

		Varegr. 1		44.9		13.0		42.8		23.1

		Varegr. 2		31.8		18.6		44.8		2.2

		Varegr. 3		11.7		3.7		9.2		1.7

		Varegr. 4		4.2		54.0		0.4		62.2

		Varegr. 5		7.5		10.7		2.7		10.7
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Varegr. 1

Varegr. 2

Varegr. 3

Varegr. 4

Varegr. 5

Varegruppefordeling på transportmidler i udenrigshandlen, % af totale tons, 1996



				1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998

		Århus		171										247				285		330

		Esbjerg				184		186		173		200		194		198		204		213

		København		121						147		173		178		172		160		171
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		1. Transportprisen for kombineret vej-/banetransport reduceres med 10% og transporttiden falder med 15%

		2. Transportprisen for lastbiltransport forøges 10% og transporttiden stiger 15%

		3. Transportprisen for lastbiltransport forøges 50% og transporttiden stiger 25%

		Overflytningspotentiale ved gennemførelse af 3 forskellige politikker for lavværdiprodukter

		Politik		Lastbil		Vej/bane		Skib

		1		7.4%		52.9%		0.9%

		2		11.3%		41.5%		2.6%

		3		46.3%		204.1%		7.2%

		Overflytningspotentiale ved gennemførelse af 3 forskellige politikker for højværdiprodukter

		Politik		Lastbil		Vej/bane		Skib

		1		-1.8%		26.3%		-0.8%

		2		-4.5%		18.7%		5.4%

		3		-21.1%		107.7%		21.9%

		Overflytningspotentiale ved gennemførelse af 3 forskellige politikker for både lavværdi- og højværdiprodukter

		Politik		Lastbil		Vej/bane		Skib

		1		-5.3%		46.8%		-0.9%

		2		-8.8%		36.3%		3.1%

		3		36.9%		182.2%		9.6%
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Sheet1

														Bilag h

		Omkostninger og miljøbelastning ved transporter uden lastebærer

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Hamburg										Forsendelse: 10 T

				Bil 40 tons				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.50

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		21.28		0.85		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		30.00		0.00

		Terminal		0.00		0.00		18.56		0.00		10.22		0.00

		Hovedtransport		105.92		0.33		15.14		0.04		58.68		0.11

		Færge/infrastruktur		100.29				26.89				28.68

		Eftertransport		8.33		0.33		21.28		0.85		21.28		0.85

		"Tømning"		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		258.58		0.67		200.16		0.43		170.14		0.30

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Hamburg										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.50

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		2936.17		117.45

						13.39		0.54		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		3.60		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		295.80		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.84		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.04		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.01		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.00		0.00

		Hovedtransport		MJ		234.71		0.74		180.84		0.43		227.24		0.44

				CO2 (g)		17414.29		54.76		14052.84		33.62		18726.40		36.50

				NOX (g)		170.36		0.54		379.76		0.91		53.20		0.10

				CO (g)		10.22		0.03		41.59		0.10		2.55		0.00

				HC (g)		5.11		0.02		10.86		0.03		0.72		0.00

				Partikler (g)		7.68		0.00		9.03		0.02		1.73		0.00

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		126.00		6.81		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		9823.00		530.97		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		151.10		8.17		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		29.00		1.57		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		8.80		0.48		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		6.30		0.34		0.00		0.00		0.00		0.00

		Samlet transport ialt		MJ		397.62		1.03		283.44		0.61		310.84		0.55

				CO2 (g)		29975.38		77.86		21618.58		46.19		24894.54		44.22

				NOX (g)		348.24		0.90		595.43		1.27		199.12		0.35

				CO (g)		40.83		0.11		69.04		0.15		16.04		0.03

				HC (g)		14.72		0.04		19.79		0.04		5.07		0.01

				Partikler (g)		14.20		0.04		17.00		0.04		5.10		0.01

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Århus										Forsendelse: 10 T

				Bil 48 tons				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.35

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		13.39		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		7.71		0.31		21.28		0.85		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		30.00		0.00

		Terminal		0.00		0.00		11.96		0.00		17.63		0.00

		Hovedtransport		98.35		0.31		6.96		0.04		76.99		0.23

		Bro/Infrastruktur		26.83								30.61

		Eftertransport		7.71		0.31		21.28		0.85		21.28		0.85

		"Tømning"		13.39		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		167.38		0.45		158.47		0.65		197.79		0.52

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Århus										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.35

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		15.29		0.61		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1129.00		45.16		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		10.49		0.42		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.67		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.34		0.01		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.08		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		3.60		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		295.80		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.84		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.04		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.01		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.03		0.00

		Hovedtransport		MJ		195.10		0.61		83.06		0.43		184.39		0.56

				CO2 (g)		14412.00		45.18		6454.89		33.62		14864.20		45.18

				NOX (g)		134.87		0.42		174.43		0.91		105.01		0.32

				CO (g)		8.54		0.03		19.10		0.10		11.79		0.04

				HC (g)		4.26		0.01		4.99		0.03		2.99		0.01

				Partikler (g)		0.99		0.00		4.15		0.02		4.09		0.01

		Eftertransport		MJ		15.29		0.61		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1129.00		45.16		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		10.49		0.42		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.67		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.34		0.01		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.08		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Samlet transport ialt		MJ		225.68		0.61		185.66		0.77		268.02		0.71

				CO2 (g)		16670.00		45.18		14020.63		57.94		21034.28		55.50

				NOX (g)		154.85		0.42		390.11		1.61		250.95		0.66

				CO (g)		9.88		0.03		46.55		0.19		25.24		0.07

				HC (g)		4.94		0.01		13.92		0.06		7.36		0.02

				Partikler (g)		1.15		0.00		12.12		0.05		7.49		0.02

		Omkostninger i KR

		Rute: Århus-Dusseldorf										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.50

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		21.28		0.85		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		30.00		0.00

		Terminal		0.00		0.00		21.85		0.00		10.22		0.00

		Hovedtransport		263.47		0.33		38.04		0.04		94.43		0.11

		Infrastruktur										39.46

		Eftertransport		8.33		0.33		203.94		0.82		57.10		0.82

		"Tømning"		17.86		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		315.84		0.38		382.11		0.29		252.50		0.29

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute:Århus-Dusseldorf										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.50

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		3.60		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		295.80		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.88		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.04		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.01		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.03		0.00

		Hovedtransport		MJ		583.83		0.74		454.25		0.43		316.62		0.40

				CO2 (g)		43316.67		54.76		35300.19		33.62		25581.05		32.59

				NOX (g)		423.75		0.54		953.93		0.91		143.58		0.18

				CO (g)		25.43		0.03		104.46		0.10		14.52		0.02

				HC (g)		12.71		0.02		27.28		0.03		3.42		0.00

				Partikler (g)		3.44		0.00		22.68		0.02		4.98		0.01

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		275.00		1.10		77.00		1.10

				CO2 (g)		1369.05		54.76		20371.00		81.48		5704.00		81.49

				NOX (g)		13.39		0.54		375.00		1.50		105.00		1.50

				CO (g)		0.80		0.03		24.00		0.10		6.70		0.10

				HC (g)		0.40		0.02		9.90		0.04		2.80		0.04

				Partikler (g)		0.11		0.00		6.90		0.03		1.90		0.03

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Samlet transport ialt		MJ		620.74		0.74		791.85		0.60		437.22		0.50

				CO2 (g)		46054.76		54.76		60300.76		45.51		34517.02		39.22

				NOX (g)		450.54		0.54		1472.07		1.11		321.99		0.37

				CO (g)		27.03		0.03		149.19		0.11		27.98		0.03

				HC (g)		13.52		0.02		43.94		0.03		8.40		0.01

				Partikler (g)		3.65		0.00		35.87		0.03		8.59		0.01

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Riga										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.50

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00

		Terminal		0.00		0.00		18.68		0.00

		Hovedtransport		305.10		0.33		32.25		0.03

		Færger		247.12

		Eftertransport		8.33		0.33		21.28		0.85

		"Tømning"		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		604.60		0.38		190.48		0.20		0.00		0.00

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Riga										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.50

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		0.00		0.00

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		0.00		0.00

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		0.00		0.00

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		0.00		0.00

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		0.00		0.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.00		0.00

		Hovedtransport		MJ		676.10		0.74		385.03		0.43		0.00		0.00

				CO2 (g)		50161.91		54.76		29921.11		33.62		0.00		0.00

				NOX (g)		490.72		0.54		808.57		0.91		0.00		0.00

				CO (g)		29.45		0.03		88.54		0.10		0.00		0.00

				HC (g)		14.72		0.02		23.12		0.03		0.00		0.00

				Partikler (g)		3.98		0.00		19.23		0.02		0.00		0.00

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		0.00		0.00

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		0.00		0.00

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		0.00		0.00

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		0.00		0.00

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		0.00		0.00

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færger		MJ		2963.00		7.22		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		231085.00		563.07		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		3554.90		8.66		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		681.40		1.66		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		207.40		0.51		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		148.10		0.36		0.00		0.00		0.00		0.00

		Samlet transport ialt		MJ		3676.00		2.33		487.63		0.52		0.00		0.00

				CO2 (g)		283985.00		179.85		37486.85		39.88		0.00		0.00

				NOX (g)		4072.41		2.58		1024.25		1.09		0.00		0.00

				CO (g)		712.45		0.45		115.99		0.12		0.00		0.00

				HC (g)		222.93		0.14		32.05		0.03		0.00		0.00

				Partikler (g)		152.30		0.10		27.20		0.03		0.00		0.00

		Omkostninger i KR

		Rute: Eskilstuna-Verona										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.50

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		326.30		0.82		101.97		0.82

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		30.00

		Terminal		0.00		0.00		27.97				20.44

		Hovedtransport		609.87		0.30		125.71		0.02		214.90		0.11

		Færge+vej/bane		244.06								205.57

		Eftertransport		8.33		0.33		238.20		0.82		21.28		0.85

		"Tømning"		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		906.31		0.44		815.18		0.13		594.15		0.28

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: Eskilstuna-Verona										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib 1300 TEUS				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.47

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		439.00		1.10		137.00		1.10

				CO2 (g)		1369.05		54.76		32593.00		81.48		10185.00		81.48

				NOX (g)		13.39		0.54		600.00		1.50		187.00		1.50

				CO (g)		0.80		0.03		38.60		0.10		12.00		0.10

				HC (g)		0.40		0.02		15.90		0.04		5.00		0.04

				Partikler (g)		0.11		0.00		11.10		0.03		3.50		0.03

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		3.60		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		295.77		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		0.84		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.04		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.01		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.03		0.00

		Hovedtransport		MJ		1351.45		0.74		1739.26		0.32		831.44		0.44

				CO2 (g)		100269.05		54.76		134993.19		24.54		68517.48		36.50

				NOX (g)		980.89		0.54		3652.47		0.66		194.65		0.10

				CO (g)		58.85		0.03		400.05		0.07		9.34		0.00

				HC (g)		29.43		0.02		104.33		0.02		2.65		0.00

				Partikler (g)		7.96		0.00		86.97		0.02		6.23		0.00

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		321.00		1.10		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		23793.00		81.48		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		438.00		1.50		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		28.20		0.10		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		11.60		0.04		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		8.10		0.03		1.68		0.07

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		783.00		5.12		0.00		0.00		500.00		5.14

				CO2 (g)		61045.00		398.99		0.00		0.00		39009.00		401.33

				NOX (g)		939.20		6.14		0.00		0.00		600.10		6.17

				CO (g)		180.00		1.18		0.00		0.00		115.00		1.18

				HC (g)		54.80		0.36		0.00		0.00		35.00		0.36

				Partikler (g)		39.10		0.26		0.00		0.00		25.00		0.26

		Samlet transport ialt		MJ		2171.36		1.04		2521.86		0.41		1512.04		0.71

				CO2 (g)		164052.14		78.83		193072.59		31.18		120943.42		56.46

				NOX (g)		1946.88		0.94		4761.07		0.77		1055.13		0.49

				CO (g)		240.46		0.12		480.85		0.08		143.11		0.07

				HC (g)		85.03		0.04		136.43		0.02		44.83		0.02

				Partikler (g)		47.27		0.02		110.77		0.02		36.44		0.02

		Omkostninger i KR

		Rute: Kristianssand- Antwerpen										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

		Kapacitets udnyttelse		0.70				0.70				0.47

				pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		8.33		0.33		21.28		0.85		21.28		0.85

		Løft		0.00		0.00		97.00		0.00		60.00

		Terminal		0.00		0.00		23.14		0.00		15.33

		Hovedtransport		363.97		0.33		22.46		0.04		147.23		0.11

		Færge+infrastruktur		214.41								124.91

		Eftertransport		8.33		0.33		85.65		0.82		21.28		0.85

		"Tømning"		17.86				0.00		0.00		0.00		0.00

		Sum		630.76		0.49		249.54		0.33		390.04		0.26

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute:Kristianssand- Antwerpen										Forsendelse: 10 t

						Bil				Skib 350 TEUS				Tog

		Kapacitets udnyttelse				0.70				0.70				0.50

						pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm		pr. T		pr. Tkm

		Lastning		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Fortransport		MJ		18.45		0.74		40.00		1.60		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		2936.17		117.45		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		72.54		2.90		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		6.73		0.27		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		2.17		0.09		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		1.68		0.07		1.68		0.07

		Løft og Terminal		MJ		0.00		0.00		22.60		0.00		7.20		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		1693.40		0.00		591.60		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		70.60		0.00		1.68		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		14.00		0.00		0.08		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.02		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		4.60		0.00		0.06		0.00

		Hovedtransport		MJ		806.74		0.74		268.23		0.43		523.78		0.41

				CO2 (g)		59854.76		54.76		20843.92		33.62		42408.75		32.98

				NOX (g)		585.54		0.54		563.27		0.91		225.13		0.18

				CO (g)		35.13		0.03		61.68		0.10		22.05		0.02

				HC (g)		17.57		0.02		16.11		0.03		5.23		0.00

				Partikler (g)		4.75		0.00		13.40		0.02		7.77		0.01

		Eftertransport		MJ		18.45		0.74		115.00		1.10		40.00		1.60

				CO2 (g)		1369.05		54.76		8555.00		81.48		2936.17		117.45

				NOX (g)		13.39		0.54		157.00		1.50		72.54		2.90

				CO (g)		0.80		0.03		10.00		0.10		6.73		0.27

				HC (g)		0.40		0.02		4.20		0.04		2.17		0.09

				Partikler (g)		0.11		0.00		2.90		0.03		1.68		0.07

		"Tømning"		MJ		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO2 (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				NOX (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				CO (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				HC (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

				Partikler (g)		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00		0.00

		Færge		MJ		1185.00		9.26		0.00		0.00		900.00		7.03

				CO2 (g)		92432.00		722.13		0.00		0.00		70164.00		548.16

				NOX (g)		1422.00		11.11		0.00		0.00		1079.00		8.43

				CO (g)		272.00		2.13		0.00		0.00		207.00		1.62

				HC (g)		83.00		0.65		0.00		0.00		63.00		0.49

				Partikler (g)		59.30		0.46		0.00		0.00		45.00		0.35

		Samlet transport ialt		MJ		2028.64		1.58		445.83		0.59		1510.98		1.02

				CO2 (g)		155024.86		120.83		34028.49		45.37		119036.69		80.65

				NOX (g)		2034.32		1.59		863.41		1.15		1450.88		0.98

				CO (g)		308.74		0.24		92.41		0.12		242.58		0.16

				HC (g)		101.37		0.08		27.07		0.04		72.58		0.05

				Partikler (g)		64.27		0.05		22.58		0.03		56.20		0.04





Sheet2

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Hamburg										Forsendelse: 10 T

				Bil 40 tons				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				21.28				21.28

		Løft		0.00				97.00				30.00

		Terminal		0.00				18.56				10.22

		Hovedtransport		105.92				15.14				58.73

		Færge/infrastruktur		100.29				26.89				28.68

		Eftertransport		8.33				21.28				21.28

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

		Miljøeff+A127ekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Hamburg										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning				0.00				0.00				0.00

		Fortransport				18.45				40.00				40.00

		Løft og Terminal				0.00				22.60				3.60

		Hovedtransport				234.71				180.84				227.24

		Eftertransport				18.45				40.00				40.00

		"Tømning"				0.00				0.00				0.00

		Færge				126.00				0.00				0.00

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Århus										Forsendelse: 10 T

				Bil 48 tons				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		13.39				0.00				0.00

		Fortransport		8.09				21.28				21.28

		Løft		0.00				97.00				30.00

		Terminal		0.00				11.96				17.63

		Hovedtransport		102.08				6.96				76.99

		Bro/Infrastruktur		26.83								30.61

		Eftertransport		8.09				21.28				21.28

		"Tømning"		13.39				0.00				0.00

				171.87		11%		158.47				197.79		25%

		Miljøeff+A39ekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Århus										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		MJ		0.00				0.00				0.00

		Fortransport		MJ		15.29				40.00				40.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00				22.60				3.60

		Hovedtransport		MJ		195.10				83.06				184.39

		Eftertransport		MJ		15.29				40.00				40.00

		"Tømning"		MJ		0.00				0.00				0.00

		Færge		MJ		0.00				0.00				0.00

						225.68		12%		185.66				267.99		14%

		Omkostninger i KR

		Rute: Århus-Dusseldorf										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				21.28				21.28

		Løft		0.00				97.00				30.00

		Terminal		0.00				21.85				10.22

		Hovedtransport		263.47				38.04				94.43

		Infrastruktur										39.46

		Eftertransport		8.33				203.94				57.10

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute:Århus-Dusseldorf										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		MJ		0.00				0.00				0.00

		Fortransport		MJ		18.45				40.00				40.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00				22.60				3.60

		Hovedtransport		MJ		583.83				454.25				316.62

		Eftertransport		MJ		18.45				275.00				77.00

		"Tømning"		MJ		0.00				0.00				0.00

		Færge		MJ		0.00				0.00				0.00

		Omkostninger i KR

		Rute: København-Riga										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				21.28

		Løft		0.00				97.00

		Terminal		0.00				18.68

		Hovedtransport		305.10				32.25

		Færger		247.12

		Eftertransport		8.33				21.28

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: København-Riga										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		MJ		0.00				0.00				0.00

		Fortransport		MJ		18.45				40.00				0.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00				22.60				0.00

		Hovedtransport		MJ		676.10				385.03				0.00

		Eftertransport		MJ		18.45				40.00				0.00

		"Tømning"		MJ		0.00				0.00				0.00

		Færger		MJ		2963.00				0.00				0.00

		Omkostninger i KR

		Rute: Eskilstuna-Verona										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				326.30				101.97

		Løft		0.00				97.00				30.00

		Terminal		0.00				27.97				20.44

		Hovedtransport		609.87				125.71				214.90

		Færge+vej/bane		244.06								205.57

		Eftertransport		8.33				238.20				21.28

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

				906.31		53%		815.18		15%		594.16

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute: Eskilstuna-Verona										Forsendelse: 10 T

						Bil				Skib 1300 TEUS				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning				0.00				0.00				0.00

		Fortransport				18.45				439.00				137.00

		Løft og Terminal				0.00				22.60				3.60

		Hovedtransport				1351.45				1739.26				831.44

		Eftertransport				18.45				321.00				40.00

		"Tømning"				0.00				0.00				0.00

		Færge				783.00				0.00				500.00

						2171.36		14%		2521.86		67%		1512.04

		Omkostninger i KR

		Rute: Kristianssand- Antwerpen										Forsendelse: 10 T

				Bil				Skib				Tog

				pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		17.86				0.00				0.00

		Fortransport		8.33				21.28				21.28

		Løft		0.00				97.00				60.00

		Terminal		0.00				23.14				15.33

		Hovedtransport		363.97				22.46				147.23

		Færge+infrastruktur		214.41								124.91

		Eftertransport		8.33				85.65				21.28

		"Tømning"		17.86				0.00				0.00

		Miljøeffekt målt på udslip (g)

		Rute:Kristianssand- Antwerpen										Forsendelse: 10 t

						Bil				Skib 350 TEUS				Tog

						pr. T				pr. T				pr. T

		Lastning		MJ		0.00				0.00				0.00

		Fortransport		MJ		18.45				40.00				40.00

		Løft og Terminal		MJ		0.00				22.60				7.20

		Hovedtransport		MJ		806.74				268.23				523.78

		Eftertransport		MJ		18.45				115.00				40.00

		"Tømning"		MJ		0.00				0.00				0.00

		Færge		MJ		1185.00				0.00				900.00





Sheet3

		

		Rute: København - Hamburg										Forsendelse:10 T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) fordelt på deltransporter

		Rute: København - Århus										Forsendelse:10 T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) fordelt på deltransporter

		Rute: Århus - Dusseldorf										Forsendelse:10 T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) fordelt på deltransporter

		Rute: København - Riga										Forsendelse:10 T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) fordelt på deltransporter

		Rute: Eskilstuna - Verona										Forsendelse:10 T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) fordelt på deltransporter

		Rute: Kristianssand - Antwerpen												Forsendelse:10 T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) fordelt på deltransporter

		Rute: København - Hamburg										Last: 10T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) I % fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) I % fordelt på deltransporter

		Rute: København - Århus										Last: 10T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) I % fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) I % fordelt på deltransporter

		Rute: Århus - Dusseldorf										Forsendelse: 10T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) I % fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) I % fordelt på deltransporter

		Rute: København - Riga										Forsendelse: 10T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) I % fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) I % fordelt på deltransporter

		Rute: Eskilstuna - Verona										Forsendelse: 10T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) I % fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) I % fordelt på deltransporter

		Rute: Kristianssand - Antwerpen												Forsendelse:10 T

		uden lastebærer

		Omkostninger (KR) I % fordelt på deltransporter

		Energiforbrug (MJ) I % fordelt på deltransporter





Sheet3

		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færge/infrastruktur

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

105.92036

100.29

8.32706

17.86

0

21.28

97

18.56

15.144

26.89

21.28

0

0

21.28

30

10.22

58.733

28.68

21.28

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft og Terminal

Hovedtransport

Eftertransport

"Tømning"

Færge

MJ

0

18.452

0

234.714

18.452

0

126

0

40

22.6

180.836

40

0

0

0

40

3.6

227.24

40

0

0



		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Bro/Infrastruktur

Eftertransport

"Tømning"

KR

13.39

8.09

0

0

102.08

26.83

8.09

13.39

0

21.28

97

11.956

6.956

21.28

0

0

21.28

30

17.63

76.99

30.61

21.28

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Infrastruktur

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

263.46908

8.32706

17.86

0

21.28

97

21.846

38.042

203.94

0

0

21.28

30

10.22

94.43

39.46

57.1

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færger

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

305.10438

247.12

8.32706

17.86

0

21.28

97

18.675

32.245

21.28

0

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

																		0.53

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

																		0.15

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færge+vej/bane

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

609.87458

244.06

8.32706

17.86

906.3087

0

326.3

97

27.966

125.714

238.2

0

815.18

0

101.97

30

20.44

214.895

205.57

21.28

0

594.155



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færge+infrastruktur

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

363.972

214.41

8.32706

17.86

0

21.28

97

23.138

22.463

85.65

0

0

21.28

60

15.33

147.232

124.91

21.28

0



		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons		pr. T
Bil 40 tons

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færge/infrastruktur

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

105.92036

100.29

8.32706

17.86

0

21.28

97

18.56

15.144

26.89

21.28

0

0

21.28

30

10.22

58.733

28.68

21.28

0



		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons		pr. T
Bil 48 tons

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Bro/Infrastruktur

Eftertransport

"Tømning"

KR

13.39

8.09

0

0

102.08

26.83

8.09

13.39

0

21.28

97

11.956

6.956

21.28

0

0

21.28

30

17.63

76.99

30.61

21.28

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Infrastruktur

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

263.46908

8.32706

17.86

0

21.28

97

21.846

38.042

203.94

0

0

21.28

30

10.22

94.43

39.46

57.1

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færger

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

305.10438

247.12

8.32706

17.86

0

21.28

97

18.675

32.245

21.28

0

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færge+vej/bane

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

609.87458

244.06

8.32706

17.86

0

326.3

97

27.966

125.714

238.2

0

0

101.97

30

20.44

214.895

205.57

21.28

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færge+infrastruktur

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

363.972

214.41

8.32706

17.86

0

21.28

97

23.138

22.463

85.65

0

0

21.28

60

15.33

147.232

124.91

21.28

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning MJ

Fortransport MJ

Løft og Terminal MJ

Hovedtransport MJ

Eftertransport MJ

"Tømning" MJ

Færge MJ

MJ

0

15.29

0

195.1

15.29

0

0

0

40

22.6

83.063

40

0

0

0

40

3.6

184.39

40

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning MJ

Fortransport MJ

Løft og Terminal MJ

Hovedtransport MJ

Eftertransport MJ

"Tømning" MJ

Færge MJ

MJ

0

18.452

0

583.833

18.452

0

0

0

40

22.6

454.253

275

0

0

0

40

3.6

316.622

77

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning MJ

Fortransport MJ

Løft og Terminal MJ

Hovedtransport MJ

Eftertransport MJ

"Tømning" MJ

Færger MJ

MJ

0

18.452

0

676.095

18.452

0

2963

0

40

22.6

385.034

40

0

0

0

0

0

0

0

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft og Terminal

Hovedtransport

Eftertransport

"Tømning"

Færge

MJ

0

18.452

0

1351.453

18.452

0

783

0

439

22.6

1739.262

321

0

0

0

137

3.6

831.442

40

0

500



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning MJ

Fortransport MJ

Løft og Terminal MJ

Hovedtransport MJ

Eftertransport MJ

"Tømning" MJ

Færge MJ

MJ

0

18.452

0

806.738

18.452

0

1185

0

40

22.6

268.226

115

0

0

0

40

7.2

523.778

40

0

900



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft og Terminal

Hovedtransport

Eftertransport

"Tømning"

Færge

MJ

0

18.452

0

234.714

18.452

0

126

0

40

22.6

180.836

40

0

0

0

40

3.6

227.24

40

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning MJ

Fortransport MJ

Løft og Terminal MJ

Hovedtransport MJ

Eftertransport MJ

"Tømning" MJ

Færge MJ

MJ

0

15.29

0

195.1

15.29

0

0

0

40

22.6

83.063

40

0

0

0

40

3.6

184.39

40

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning MJ

Fortransport MJ

Løft og Terminal MJ

Hovedtransport MJ

Eftertransport MJ

"Tømning" MJ

Færge MJ

MJ

0

18.452

0

583.833

18.452

0

0

0

40

22.6

454.253

275

0

0

0

40

3.6

316.622

77

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning MJ

Fortransport MJ

Løft og Terminal MJ

Hovedtransport MJ

Eftertransport MJ

"Tømning" MJ

Færger MJ

MJ

0

18.452

0

676.095

18.452

0

2963

0

40

22.6

385.034

40

0

0

0

0

0

0

0

0

0



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS		pr. T
Skib 1300 TEUS

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft og Terminal

Hovedtransport

Eftertransport

"Tømning"

Færge

MJ

0

18.452

0

1351.453

18.452

0

783

0

439

22.6

1739.262

321

0

0

0

137

3.6

831.442

40

0

500



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS		pr. T
Skib 350 TEUS

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning MJ

Fortransport MJ

Løft og Terminal MJ

Hovedtransport MJ

Eftertransport MJ

"Tømning" MJ

Færge MJ

MJ

0

18.452

0

806.738

18.452

0

1185

0

40

22.6

268.226

115

0

0

0

40

7.2

523.778

40

0

900



		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil		pr. T
Bil

		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib		pr. T
Skib

		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog		pr. T
Tog



Lastning

Fortransport

Løft

Terminal

Hovedtransport

Færge+vej/bane

Eftertransport

"Tømning"

KR

17.86

8.32706

0

0

609.87458

244.06

8.32706

17.86

0

326.3

97

27.966

125.714

238.2

0

0

101.97

30

20.44

214.895

205.57

21.28

0
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