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1. Forord

Som led i arbejdet i Task Force Transport er nearvaaende studie af gods-
terminaler blevet gennemfert af TetraPlan A/S. Der er fokus pa den teknik
0g organisation der prasger terminalerne i dag, samt hvilke tekniske og or-
ganisatoriske forbedringsmuligheder som findes.

Malet har vaaet at vurdere hvilke muligheder der foreligger for en optime-
ring af den vaardikaade, som godstransport indgér i. Er der barrierer for gget
vaaditilvekst, der med fordel kan fjernes.

Flere tidligere studier har fokuseret pa mulighederne for at optimere gods-
transport i vaardikaaden. Som en red trad gennem disse studier gar behovet
for at forbedre sammenhaangen i transportl@sningerne, herunder en optime-
ring af transportkaaden, som der efterhanden hersker enighed om er den
mest korrekte made at beskrive transporten pa

Blandt de forhold i kaaden, som ofte har pakaldt sig interesse er terminalen,
idet omladningen og handteringen af godset ud fra mange vinkler anses for
at vaae omkostningskraevende og tidsmaessigt tungt. Ofte udtrykkes dette
forhold populaat derhen, at mens den horisontale handtering af godset for-
Igber ret gnidningsfrit og til en lav omkostning, sa kraever den vertikale
handtering langt flere ressourcer. Det er derfor ofte udtryk for stor op-
maarksomhed og kritik, og en vaesentlig hindring for brug af eksempelvis
intermodal e | gsninger.

Ordene terminal og omladepunkt bruges ofte synonymt i denne rapport. |
princippet gadder for alle havne og kombiterminaler, at der er tale om ter-
minaler der kan handtere sdvel den rent fysiske omladning, samt som ho-
vedregel en raskke yderlige services knyttet til handteringen af godset i
transport/vaardikeeden. Rene omladepunkter, der neamest kan betegnes
som drejeskiver” har dog ogsa en betydning, og kan meget vel fremover fa
en tiltagende betydning som led i den redefinering af terminaler/lagre, der
allerede foregar i de europadske forsyningskasder.



2. Sammenfatning og konklusion

Den vertikale handtering af godset i terminalerne bryder det naturlige flow
i den horisontale transport- og vaadikaade. Det er derfor af afgarende vig-
tighed, at terminalhandteringen foregar s gnidningsl@st og omkostnings-
og tidslet som muligt. Den stigende brug af enhedsl astebaarere samt tilvak-
steni diverse former for laftegre til bade sma og store terminaler giver
som princip alle muligheder for at denne type af operationer kan gennem-
fares optimalt. Nar opfattelsen af terminalerne eller omladepunkterne alli-
gevel ofte er mindre positiv skal forklaringen derfor i hgjere grad sagesi
de organisatoriske elementer, der er forbundet med styringen og optimerin-
gen af keeden.

Omladepunkterne vil i sagens natur sgge at optimere deres funktioner sa
godt som muligt indenfor de givne rammebetingelser. Men denne optime-
ring risikerer meget vel ud fra et samlet kaadeperspektiv ikke at vaare ided,
idet terminalen ikke kontrollerer endsige har fuld indsigt i den samlede
vaadikeede. Det er nagope heller tamkeligt, at det er en rolle terminalen skal
spille i fremtiden. Men inddrages terminalen langt mere end tilfaddet er i
dag i den samlede planlasgning er der nagope tvivl om, at suboptimeringer-
ne vil kunne reduceres. Ligeledes vil en raskke af terminal ernes gvrige mu-
ligheder for at skabe tillaggsvaardi, kunne realiseres til gavn for dem salv-
men sa sandelig ogsa for kasden.

Hvem der skal styre kaaden skal ikke afgares her, men der kan nagope vaae
tvivl om, at en freightintegrator er ganske godt bud herpd, isaa hvis denne
funktion kan spille den helt afgarende medierende rolle mellem kaadens
mange parter, og dermed sikre den ngdvendige dbenhed mellem de enkelte
spillere.

| en rakke projekter er det blevet papeget, at knudepunkter og terminaler
findesi forskellige udgaver og starrelser, og at det er vigtigt at tage bestik
af kundernes gnsker for at kunne tilpasse sig. Stort er derfor ikke altid godt,
selvom logikken umiddelbart tilsiger, at tunge materielinvesteringer kreever
stor omsagtning. Det sidste er da som hovedregel ogsa korrekt, sa spergs-
malet er mere at tilpasse investeringerne til behovet, sledes som det dikte-
res af efterspargsien.

Havne er i hgj grad bundet til at foretage investeringer i dyrt |gftegrej, ikke
mindst safremt gnsket er at kunne handtere containere. Det er derfor vigtigt
for havnene at gare sig disse forhold klart, og blandt andet vurdere mulig-

hederne for at g sammen med andre om denne form for grej, og /eller spe-



cialisere sig i andre typer af funktioner. CMP havnesamarbejdet er et godt
eksempel pa en s&dan konstruktion, hvor sigtet er arbejdsdeling og specia-
lisering. Et andet godt eksempel sesi Kage, hvor havnedelen af transport-
centeret har valgt at fokusere pa bulkprodukter og rulletrafik fremfor con-
tainere.

| jernbaneterminalerne- inklusiv de intermodale- er billedet lidt anderledes.
Her er I@sningen maske at starte med en mere beskeden model, som efter-
falgende kan udbygges. Investeringer i portalkraner og mange spormetre
ber derfor ferst finde sted, nér visheden om den store omsagning er der. |
perioden frem her til kan l@sning vaare mindre omkostningstungt grej, ek-
sempelvis reachstakers. Havneterminalen i Frederikshavn er et godt ek-
sempel herpa, ligesom beskrivelsen fra European Intermodal Association
pdillustrativ made viser, hvorledes terminaler kan opbygges med forskelli-
ge typer af udstyr til lgsning af den samme opgave.

Antallet af omladepunkter kan ikke fastlaagges ud fra rent objektive kriteri-
er. Tommelfingerreglen vil dog vaae, at specielt de intermodale jernbane-
terminaler samt havneterminalerne kraaver ganske store maangder for at
opna gkonomi i lgsningen. Samtidig vil en koncentration pa et mindre antal
terminaler i hgjere grad sikre den ngdvendige maangde gods, der udger
grundstammen i en fornuftig konsolideringsstrategi. Dog har en raskke ek-
sempler vist, at sma omladeenheder kan fungere i havne, og at det er mu-
ligt at flytte gods mellem tog og lastbil uden brug af det kapitalintensive

| gftegrej, safremt der er tale om mindre volumener. Laaen herfra er derfor,
at de multimodale koncepter kan udbredes til transporter uden for knude-
punkterne.

Gennemgangen af en raskke EU projekter samt en sterre havneanalyse
gennemfert af et australsk/tasmansk konsortium har understreget vigtighe-
deni at forsta de organisatoriske aspekter af terminaldriften som en afgz-
rende faktor for udviklingen af bedre transport- og logistiklgsninger.

Pa det foreliggende grundlag kan det ikke med sikkerhed afgeres, hvorvidt
handteringen af de intermodale I@sninger er mere omkostningstunge i
Danmark end i det gvrige Europa. Markante variationer i savel priser som
omkostninger keedet med en grad af subsidiering og uigennemsigti-
ge/utilgeengelige gkonomiinformationer, besvaaligger en sddan sammen-
ligning. Det er dog nagope at tage munden for fuld at sige, at de store ter-
minaler i Danmark er fuldt konkurrencedygtige pa prisen sammenlignet
med deres bradre og sgstre i det gvrige EU. Ja der endda en del der tyder
pa, at specielt havnene er noget billigere at anlgbe i Danmark sammenholdt
med hovedparten af det gvrige EU. Og der er da heller ikke noget der indi-
kerer at brugen af eksempelvis Hamburg havn er syret af hensyntagen til
havneomkostningerne, men langt mere af tidsdimensionen samt af de ud-
budsmaessige forhold i denne havn sammenholdt med udbud i andre havne.

Nar gnsket derfor er at optimere transportkasden ikke mindst med sigte pa
at opnd en positiv effekt for veardikaeden, er det med fokus pa omladnings-
punkterne relevant at gribe problematikken an pa falgende made:



Klarlaggge de organisatoriske aspekter i transportkesden med henblik
pa at optimere sdvel de enkelte dele men ikke mindst hele kaaden, sdle-
des at ssmmenhamngen og helheden styrkes. Samtidig ber der fokuseres
yderligere pa omladningspunkternes muligheder for at spille en mere
synlig, positiv rolle i vaardikaaden, dels gennem en smidiggerel se af
selve omladningen, dels gennem at fare yderligere vaardi til produkter-
ne som led i den samlede proces. En sddan vaadiforggel se kan dels
omfatte en fysisk bearbejdning eller handtering af produkterne, men
kan i princippet ogsa vaae knyttet til en mere organisatorisk funktion i
omladningspunktet, herunder at opbygge one stop shop funktioner i
tilknytning hertil.

Arbejde for yderligere samarbejde og specialisering mellem forskellige
omladepunkter/terminaler, med henblik pa at opna en effektiv ressour-
ceanvendelse samt at kunne lave produktudvikling.

Lage af andres erfaringer eksempelvis gennem brug af benchmarking
0g andre udviklingsvaaktgjer, samt gennem mere formaliseret udveks-
ling af erfaringer terminalerne imellem.

Nytamnke de konkrete organisatoriske forhold i og omkring omlade-
punkterne eksempelvis inspireret af tankerne i Havnedirektivet, sdledes
at de konkurrencemaessige aspekter udvikles til glaede for brugerne,
men stadigvaek pd en méde der sikrer, at udviklingen ikke gér i retning
af gdelaggende udmarvende konkurrence og suboptimering, men er
kendetegnet ved at teske i sammenhaange.

Endnu mere konkret kan dette omsadtes til falgende hovedpointer:

At skabe forudsagninger for, at den samlede logistikkaade fungerer sa
effektivt som muligt for derved at reducere transport- og distributions-
omkostningernes andel af de samlede fremstillingsomkostninger.

At sikre, at der pa en raskke af de knudepunkter, som varerne passerer
undervejs fra producent til forbruger samtidig kan skabes en vaaditil-
vakst | form af emballering, etikettering, palletering, bufferlager, etc.

At tilskynde til skift af transportmade eller transportmiddel sdledes at
de samlede transportomkostninger, herunder eksterne omkostninger,
minimeres. Der kan vage tale om skift til mere energigkonomiske
transportformer (bane, sgtransport) over lange afstande eller om en
bedre udnyttelse af lastbilers kapacitet i byomrader. Skiftet sker dog
ikke per automatik, men ma baseres pa blandt andet en udvikling af
den intermodal e kaede, sdledes at denne fremstar som et reelt alternativ
til den rene lastbiltransport. Terminalerne kan spille en afgarende rolle
i markedsfaringen af disse Igsninger.

At gge det danske transporterhvervs konkurrenceevne ved at kunne til-
byde distribution i det (nord)europad ske omrade med anvendel se af
danske terminaler.



At integrere viden som del af transportl@sningerne, blandt andet gen-
nem en aktiv anvendelse af omladepunkterne som videnscentre.

At sikre et godt samspil mellem omladepunkterne, sdledes at i sa hgj
grad som muligt supplerer hinanden, og dermed yderligere medvirker
til at styrke transportkeadetankegangen.

At der gennem en dialog mellem den offentlige sektor og de private
operatarer sikres et markedsbaseret samspil, hvor det offentliges rolle
primaat er at hjadpe til med at definere nogle fadles billeder af de ud-
fordringer omladepunkterne star overfor i europadsk sammenhaang.
Herudover har den offentlige sektor som opgave- og udfordring at
medvirke til at sikre en gennemskuelighed og klarhed i malsagningerne
for udviklingen af et ssmmenhaangende godstransportsystem der bl a
lever op til de fedleseuropadske malsatninger, saledes som de er for-
muleret i EU Hvidbogen " Den europad ske transportpolitik frem til
2010 - De svagevag".



3. Indledning

Omladningen i en terminal, hvad enten der er tale om en havneterminal, en
jernbaneterminal eller en dediceret lastbilterminal, kraever indsats af ar-
bejdskraft og materiel, og vil meget ofte blive betragtet som en tids- og
omkostningsfunktion i den samlede transportkaede, der bgr minimeres.

Lasthilterminalen, der daskker over alt fra fragtmandsterminaler til termina
ler for grovvarer og andre fagdemidler, kan anses for at vaare den mindst
omkostningskraavende terminal, idet der her som hovedregel kun sker om-
ladning indenfor en transportform, ligesom omladeprocessen ofte fortsadter
i et horisontalt flow.

Langt mere kompliceret og omkostningsfyldt er jernbaneterminalen, idet
der her skal ske omladning mellem forskellige transportformer, som hoved-
regel bil og tog. Ligesom handteringen af enhedslastebaareren hvad enten
denne optraeder i form af en container, et veksellad eller en lgstrailer, krae
ver et eler flere lgft med anvendelse af en reachstaker eller en portalkran.
Ofte vil der desuden vaae behov for stabling eller anden form for positio-
nering af containerne pa pladsen, indtil den videre transport kan pabegyn-
des. Processen kraever derfor en indsats af savel materiel som arbejdskraft,
ligesom en udstrakt planlaggning er ngdvendig, idet der skal etableres en
sammenhaang mellem det kareplanl agte togsystem bundet op pa et antal
daglige frekvenser og lastbilen, som omvendt udmaaker sig ved at have en
nassten uendelig frekvens. | sidste ende er det |eadtime og tidsvinduer hos
afsendere og modtagere, som sadter rammerne for tilrettelasgningen af
transporten.

Systemet er som hovedregel opbygget omkring skalafordele, det vil sige
realiserbare gkonomiske gevinster gennem omsagning af store maangder
gods indenfor relativ snaevre tidsrammer. Dette skalaforhold er pa en og
samme tid en styrke og en svaghed; en styrke idet systemet er gearet til at
handtere store maangder over korte tidsrum, og en svaghed fordi det kan
lede til perioder uden aktivitet pa grund af kereplaner, leadtimes med mere.
En konsekvens af dette kan vaare en ngdvendighed af at investere i 1aftegrej
med stor kapacitet af hensyn til spidsbelastninger, samtidig med at grejet
kun udnyttesi relativ fatimer af dagnet. Et lignende forhold kan gere sig
gaddende for arbejdskraften, hvorfor en opbygning af en kvalifikations-
maessig fleksibel arbejdsstyrke ma antages at vaae en markant fordel.

Brug af nye og mere simple overflytningsteknikker mellem bil og bane
(ACTS og Mohbiler) vil kunne sikre en mere fleksibel godshandtering, men



vil formentlig issar muliggare brug af intermodale lasninger uden for de
etablerede terminaler. Det svenske Light Combi koncept (se eksempelvisi
" Fordeling mellem transportformerne”, Nordisk Ministerrad 2003) har vae
ret en forlgber herfor.

Som en understregning af problemstillingen vedrgrende den horisontale
contra den vertikale handtering kan peges pa de omkostningsforskelle der
optreeder ved for- og eftertransport af containere, afhaangig af hvorvidt
chassiset med containeren kan bakkes op til en rampe hos kunden for tem-
ning, eller om det er ngdvendigt at aflaesse containeren til jorden ved brug
af sidelgfter palasthilen. Sidstnaevnte lasning er nagope overraskende langt
mere omkostningstung end den farstnaevnte, og er da ogsa langt mindre
udbredt.

| havneterminalen handteres en raekke forskellige typer lastbagrere ved brug
af forskellige omladningsaggregater. Jo bredere et godsomréde havnen
dakker, desto mere omladningsmateriel og arbejdskraft til handtering heraf
vil kraeves. Mange havne vil derfor std overfor et valg om, hvorvidt det vil
vage formastjenligt at specialisere havnefunktionerne for derigennem at
kunne opna stordriftsfordele samt en konkurrencemaessig styrkeposition.
Tendensen mod at iseer store havne skal kunne handtere alle former for
gods er vel langsomt pave i en retning, hvor fokus mere og mere rettes
mod specifikke godstyper.

Det er derfor teankeligt at bulkgodset, som i dag udger en vassentlig del af
omsaghningen i de danske havne, vil blive koncentreret i en type af havne,
mens containergodset koncentreres i andre havne, idet kravene til havnefa-
cilliteter, vanddybder med videre er forskellige for de to produkter. Mens
de fleste havne stadig kan handtere en raskke bulkprodukter, stiller handte-
ringen af containere krav til |aftegrej samt plads til opstilling af container-
ne, og er derfor blevet koncentreret i et lille antal havne. Dette forhold for-
steakes desuden af, at containertrafik i modssgning til bulktrafikken er li-
nietrafik sammensat af mange dellaster, og som led i optimeringen af sgjl-
planen ma koncentrere besejlingen pa et begramset antal destinationer, idet
containeren som enhedsl astebaarer jo udmaarker sig ved at vaare lettere at
flytte vak fra havnen som en enhed end bulkgodset. Samtidig vil bulklaster
som hovedregel ga full load mellem afsender og modtager, hvorfor valg af
en havn taet pa afsender og modtager vil blive foretrukket, séfremt dette er
muligt.

Rederiet Lauritzen har erfaringer med mange havne, i hvilke der sker om-
ladning af bulkgods og reefer gods. Blandt de vigtigste erfaringer er, at s&
fremt havnemyndighederne taler sammen med rederiet om indretning af
arealerne, kan der opnas endog meget store effektforggelser i forbindelse
med omladningen af gods. Et konkret eksempel har vist, at gennem et bed-
re design af en havn lykkedes det rederiet at forgge lossevenen fra et skib
fra 5.000 tons til 10.000 tons per dagn, uden at aadre pa skibets udstyr el-
ler lignende. Fokus var primaart pa de organisatoriske processer kombineret
med brug af erfaring fratidligere anlaeg (Udvikling af kapacitetsbegrebet p.
41, Transportradet 2002).
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Endvidere hersker der ingen tvivl om, at stykgodset i containeren er hgj-
vagdigods, og dermed det gods der vil vaere kamp om at fa del i, idet der
alt andet lige vil vaare mulighed for at opna en hgjere indtjening ved hand-
teringen af dette gods. At containeren sa ogsa klart har vist sin styrke som
lastebagreren for savel hgjvaardigodset som visse typer af bulk gods (con-
taineren tippes i en 45 graders vinkel og fyldes fra et transportband eller
lignende), understreger fokuseringen herpa.

Endelig vil faarge og isaa rulletrafikken (ro/ro) kunne fa pladsi en ragkke
havne, idet iss sidstnaevnte i sin konventionelle form ikke kraaver mange
facilliteter udover et opmarchareal til trailerne. Realiseres ideerne om mega
carriers, sdledes som den eksempelvis er beskrevet i Scandlines ”Via Ma-
re’ projekt, vil der dog blive stillet endog meget store krav til havnen, idet
evnen til at handtere meget store godsmaengder i form af trailere og contai-
nere indenfor meget korte tidsrum er afgerende for, at et sddan koncept vil
kunne indfri blandt andet kravene til en minimering af liggetiden i havn. Et
allerede kendt eksempel herpa er Mols Linjens to danskbyggede hurtigfea-
ger, pa hvilke karsel til og fra borde kan forega delvis simultant fra hen-
holdsvis skibets for- og agterstavn. Ligeledes vil dette naturligvis stille sto-
re krav til den landvaats infrastruktur hvad enten der er tale om vejforbin-
delser eller banebaserede shuttlekoncepter. Spargsmalet er derfor hvorvidt
dagens havne vil kunne handtere denne form for skibe.

| Sefartsstyrelsens og Trafikministeriets projekt ” Den bla landevej” er fo-
kus pa havnen og dens fremtidige rolle. Rapporten fokuserer pa en raskke
vigtige udfordringer for havnene, men pointerer samtidig betydningen af
den andring i den internationale arbejdsdeling. Dette har resulteret i, at fra
den gkonomiske velfagrdsteori sa kendte betragtninger om de enkelte lan-
des komparative fordele (Smith, Riccardo med flere) nu for alvor har faet
grobund, stettet blandt andet af mulighederne for at sejle produkter over
hele kloden til en meget lav omkostning. Den globale sourcing har derfor
udviklet sig endog uhyre kraftigt, ligesom en forsyningsstrategi baseret pa
blandt andet postponement eller en sdkaldt pull strategi er blevet langt me-
re fremherskende end tidligere. | praksis har dette betydet en reduktion i
antallet af produkter pa lager, samt en langt mere ordrestyret produktion
end hvad der tidligere har vazet tilfaddet. Herudover indebagrer strategien,
at feardiggarelsen af produktet sker pa et sa sent tidspunkt i processen som
muligt, dels for at tilpasse produktet til kundens gnsker, dels for at reducere
kapitalbindingen i produktet.

At kunne handtere en strategi af denne type kraever en langt bedre styring
af transportkaaden, herunder at denne i sa hgj grad som muligt indpasses i
forsyningskeaden gennem aktiv brug af supply chain management vaakta-
jer. Havnen bliver derved et vigtigt led i en til tider meget kompleks kaade,
hvor blandt andet en fokusering pajust in time konceptet kommer til at
indtage en afgarende plads, idet hele forsyningskaaden med det globale
isleet er bygget op pa visheden om, at produkterne kan na frem til modtage-
ren i rette tid, og dermed opfylde de stillede krav til lead time i hele forsy-
ningskaaden.
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Koncepter af denne type er issa udbredt indenfor linietrafik-
ken/containertrafikken, men vil naturligvis ogsa kunne have betydning in-
denfor den mere traditionelle bulktrafik.

Kompleksiteten i kaeden medfarer, at kunderne (transportkaberne) vil have
behov for at kunne henvende sig et sted, nér transporten skal arrangeres,
hvorfor gnsket om " one stop shops’ bliver mere og mere fremherskende.
Brugen af 3. parts logistik|@sninger, det vil sige lgsninger hvor en tredje
part overtager transport- og logistikopgaven fra kaber og sadger, vinder da
ogsa frem. Det er nagppe forkert at anskue dette som en naturlig udvikling i
retning af kontinuerlig professionalisering af transporten, et billede der og-
savil kunne genfindes i landtransporten, hvor antallet af transporter med
egne firmabiler i dag udger en langt mindre andel end tilfaddet var eksem-
pelvisi farste halvdel af firserne.

3. partslogistiklgsningerne udfares ofte af speditarer, der netop opfylder
kundernes gnsker om pa one stop basis at kunne handtere hele transporten.
Men samtidig melder spargsmalet sig, hvorvidt dette er nok? Udviklingen
af partnerskaber mellem producenter og transportarer/logistikvirksomheder
med henblik pa en optimering ikke kun af transportkaeden men af hele den
samlede forsyningskaade kraever maske i virkeligheden en sakaldt fjerde
parts logistikudbyder. En sadan vil vaae i stand til pa ikke diskriminatorisk
vis at overskue hele kaaden, og generere langsigtede optimale lgsninger,
hvor transport/logistikydel sen optimeres som led i en optimering af hele
kaaeden? (En mosaik af dansk logistikforskning p. 154-155).

Partnereringen kan antage en raskke forskellige former, men et hovedfor-
mal ber altid veae at forbedre en ydelse gennem abenhed og fokusering pa
fadles malsagtninger, og dermed om muligt at ege veadien i kaeden (Bla
Landevej p 6). Der er generelt nagope tvivl om, at partnerskaber pa forskel-
ligt niveau pa afgarende vis vil kunne styrke isaa sma- og mellemstore
virksomheder.

Med fokus pa havnen, peges der i den Bla Landevej pa falgende mulige til-
tag, der ale har til formd at integrere havnen yderligere i trans-
port/veardikaeden, og dermed sikre at havnen i sterst muligt omfang med-
virker til at skabe forgget produktvaardi. Skal en sdan udvikling sikres, er
der behov for som minimum at se pa felgende omrader:

= Etablering af havnesamvirker, der pa basis af lasninger sikrer et bedre
samspil med baglandet, vaardiskabende aktiviteter, indpasning af hav-
nen i bymiljeget herunder etablering af baredygtige strategier samt et
mere langsigtet og helhedsorienteret fokus pa hvorledes |ansomheden
af havnens aktiviteter kan forages.

* En mere sammenhamngende og fremtidssikret brug af IT, som mafor-
ventes at udgere en helt fundamental gundstammei a fremtidig trans-
port og logistik. Udvikling og brug af det "Maritime Netveak” er en
mulighed.

= Enlgbende udvikling af kompetencen hos de ansatte i havnene kombi-
neret med mere nutidige/fremtidige ansaetel sesformer, der sikrer savel
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en |gbende kompetence- og jobudvikling hos de ansatte, som en reduk-
tion af arbejdskraftrelaterede omkostninger.

Udvikling af logistik og serviceydelser i samspil mellem havnen og de
pvrige aktarer i forsyningskaeden.

Udvikling af konkurrence og specialisering, herunder etablering af
partnerskaber mellem havne eksempelvisi form af regionale samvirker
(ADP).

Brug af benchmarking og andre eksterne malevagktgjer til forstaelse af
styrker og svagheder i egen organisation og dermed mulighed for at
udvikle organisationen gennem en malrettet indsats.

| 1996 publicerede Transportradet en rapport om "Benchmarking af Hav-

nen

, udarbejdet af blandt andre PLS. Rapporten havde blandt andet til

forma gennem en procesbenchmarking at kortlasgge styrker og svagheder i
de enkelte havne, med henblik pa at opgradere havnene, og sikre en udvik-
ling. Blandt de elementer, som blev fremdraget i rapporten var fglgende:

Sikre bevidste investeringer i moderne handteringsudstyr.

At arbejde for stordriftsfordele, eller specialisering.

At udvikle samspillet mellem aktarerne repraesenteret ved terminalen
og brugerne, eksempelvis gennem at have udvist lydhgrhed over for
brugerne.

At sikre at havnen fungerer som en samlet enhed.

Lgbende at kunne falge effekterne af egen indsats, det vil sige anvende
benchmark som led i styringen.

Arbejde for en reel men ikke nedslidende konkurrence mellem havne-
ne.

Tilpasse organisationen til opgaverne.

At kunne indsadte det rigtige udstyr til den enkelte opgave, herunder at
kunne traekke pa flere af de enkelte havneakterers udstyr.

At undga flaskehalse i modtage- og afleveringssituationen.
At arbejde for et overenskomstsystem uden faggraanser, eventuelt op-

naet gennem en arbejdsstyrke sammensat af fastansatte pa kerneomrd-
der suppleret med |@sarbejdere.

Som det fremgar af oversigten, er der forskelle i de to " gnskelister”, men
en overvejende del af elementerne gar igen, dog nu med en starre fokuse-
ring pa partnerskaber, pa IT samt pA muligheden for at huse aktiviteter, der
yderligere er vaadiskabende. Herunder at se transporten som led i savel en
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transportkaade som en vaadikasde handteret gennem supply chain manage-
ment.

Fokusering pa kaeden i modsagning til enkeltoperationer understreger det
nadvendige i at se en transport som sammensat af en raskke del operationer,
der samlet skal fare til en transportlgsning. En rakke tidligere undersagel-
ser har med ganske stor klarhed peget pa, at etablering af en sammenhaa-
gende transportkaade er en nadvendighed ikke mindst for de intermodale

I zsninger, idet kunderne med rette ma kunne forvente, at ogsa en intermo-
dal Igsning skal fremsta som et hele pa linje med en unimodal 1@sning
(lastbiltransport).

Lidt forenklet kan man derfor sige, at mens den unimodale transport skal
indtaankes i den samlede vaadikaade med henblik pa at optimere forsy-
ningskaaden, skal den multimodal e keede bevasge sig gennem to faser. En
farste fase der omhandler optimeringen af transportkaadens led, sdledes at
de ofte observerede suboptimeringer af enkelte dele af kaaeden " undertryk-
kes’ til fordel for en samlet optimering af hele keeden. Og i neeste fase en
optimering af vaardikaaden, hvor transportkaaden indgar som integreret del
af den samlede kade.

Savel en optimering af transportkaaden som vaadikaaden stiller ganske sto-
re krav til et udtalt samarbejde mellem kaadernes aktarer, et samarbejde der
formentlig kun kan opnéas gennem partnerskaber samt en klar orkestrering
af det samlede forlgh, eksempelvis gennem en "freight integrator”.

| dette projekt vil disse elementer ikke indtage den primaere position, idet
fokus er pa den rolle terminalen spiller i keeden. Men lad det omvendt sta
klart, at terminalen spiller en uhyre vigtig rolle i keaderne. | dag opfattes
rollen ofte som havende et negativt fortegn, idet terminalen forbindes med
omkostninger, friktion og tidstab. Opgaven ma derfor vegre at identificere
de elementer i terminalen og dermed i omladeprocessen, der gennem et
samspil med andre elementer i kaaden kan tilfgre denne veadi. Altsa med
andre ord identificere terminalens mange positive sider, og gennem en
sammenligning af terminaler yderligere forsgge at fremdrage hvilke ele-
menter der gennem en styrkelse kan forbedre processen.

Selvom terminaler ofte forbindes med intermodale |gsninger er det dog in-
tentionen at fremdrage en rackke elementer, der pa lidt mere universel vis
kan medvirke til en syrkelse af vaardikasden.

To aspekter vil have en fremtraedende plads i den fglgende gennemgang.
Det ene aspekt vedrgrer de tekniske muligheder og den tekniske formaen i
terminalen, det andet er knyttet til de organisatoriske aspekter i kaaden, som
adleredei rigt mal har veaet fremfart. De to aspekter ma ngdvendigvis ga
hand i hand.

De tekniske aspekter ved godshandteringen, omhandler ikke mindst de
vaaktgjer, der kan anvendes ved intermodale | gft. En vurdering af forskel-
lige |ofteteknikkers styrker og svagheder ligger dog uden for rammerne af
denne rapport. Et generelt forhold har dog vearet, at | oftegrej er dyrt, (cirka
5 millioner kroner for en reachstaker, cirka 40-45 millioner for en havne-
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containerkran), hvorfor udstyr af denne type nadvendigvis kraever et gan-
ske stort antal eft for at kunne forrente sig. Nye og mere simple teknikker
har derfor ofte vaaet afprovet, omend med mindre held, men noget indike-
rer nu, at eksempelvis containere og veksellad kan flyttes mellem tog og
lastbil med simple teknikker, som til dels overfladigger terminalen og det
tunge | aftegrej. En teknik som nu anvendes af Railion Danmark bensa/nt
ACTS (Abroll Container Transport System). Teknikken vil i ferste fase
vage anvendelig ved specialcontainere, der anvendes til eksempelvis bulk-
produkter.

En anden teknik, den tyske Mobiler, er mere generelt anvendelig. Udrust-
ningen bestar af udstyr, som monteres pa en lastbil og som muligger over-
farsel af containere eller veksellad mellem denne og en standard jernbane-
vogn beregnet til transport eller en anden lasthil. Der er her tale om en af -
pravet teknik som markedsfares af Palfinger koncernen, som blandt andet
fremstiller lastbilkraner.

Teknikken kan for eksempel anvendes, hvor en vogngruppe med containe-
re eller veksellad kares til et firmaspor eller et industriomrade, hvor lastbae
rerne distribueres i naromradet. Transport over laangere af stande med den
specielle Mobiler lastbil vil derimod vaae ugkonomisk.

Det skal dog erindres, at de her naevnte operationer formentlig ofte vil fin-
de sted pa lokaliteter og med varer hvor ACTS/Mobiler konceptet reprae
senterer et markant fremskridt i forhold til tidligere, idet ikke mindst termi-
nalanlasgget og |aftegrejet heri kan reduceres betragteligt.

Et andet mere generelt problem knyttet til omladning af gods, hvor jernba-
ne er involveret, er at det, som hovedregel ikke er muligt at foretage | gfte-
operationer pa elektrificerede straskninger eller i elektrificerede knuder.
Der kan angives mindst to arsager hertil:

= Anvendes porta/gantrykraner vil det vaare umuligt at foretage loftet <&
fremt toget er &l drevet med en overliggende e-ledning, hvorfra
strammen nedtages ved hjadp af en pantograf. | godsbaneterminaler vil
det derfor i nogen udstraskning vaare ngdvendigt at rangere med die-
seltraktion, hvilket som hovedregel vil medfare et behov for at skifte
traktion fra et straskningslokomotiv til et rangerlokomotiv. | praksis an-
ses dette dog for at vaare et mindre problem.

= | havneterminaler er problemet til dels det sasmme, men bliver yderlige-
re forstaarket af, at det af sikkerhedsmasssige grunde ikke er tilladt at
anvende el-lokomotiver pd havnearealer.

| begge tilfadde vil der derfor ofte vaare behov for at udskifte det elektriske
straskningslokomotiv (elektrisk dels af hensyn til den ngdvendige trak-
kraft, dels af miljshensyn) med et diseldrevet rangerlokomotiv. Denne ope-
ration er ikkei sig selv kompliceret, men den tager tid (bremseprgvning
mm) og er naturligvis omkostningsforggende.

Der har derfor vaaet arbejdet med koncepter, som kunne reducere disse
omkostninger, specielt i de situationer hvor godsmaangderne ikke var store
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nok til at retfaardiggere investeringer i en terminal, og hvor eliminering af
en for- og eftertransport kunne skabe gkonomi i konceptet. Som eksempel
herpa kan peges pa virksomheder med egne firmaspor, hvor containere el-
ler andet gods let vil kunne af- og palaesses, men hvor godsmaangden er for
lille til at baare investeringer i en terminal.

Cargosprinteren har her varet bragt pa banen som en mulighed. Der er tale
om et fast sammenkoblet tog bestédende af fem lastbaarende enheder. Enhe-
dernei hver ende er forsynet med farerkabine og kraftige lastbilmotorer.
Toget har vaaet designet til hastigheder op til 160 kilometer i timen til
blandt andet |uftfragt, post og ekspresgods. En version med tophastighed
pa 120 kilometer i timen har vagret anvendt af en tysk spediter i et 1-arigt
forsgg med luftfragt mellem Hamburg/Hannover og Frankfurt. Toget fun-
gerede tilfredsstillende, men speditaren opgav det videre samarbejde med
DB Cargo af kommercielle arsager.

Omladning af bulkprodukter fra skibe anses ofte for at vaae en omkost-
ningskraavende proces. Selvom ny teknologi har lettet den rent fysiske pro-
ces meget, medfarer de nuvaarende overenskomster ofte, at omladeproces-
sen bliver kostbar. | "Den Bla Landevej” gives et eksempel pa starrelsesor-
denen af de overarbejdsbetalinger losningen af skibe kan udlgse hos en
stevedorevirksomhed, og der er her tale om udbetaling af overarbejdsbeta-
ling p& henholdsvis 50 og 100% for 42% af timerne, samt ventepenge ( bi-
lag 5). Disse meromkostninger vil derfor ofte kunne lede til, at skibe ma
vente i havn for at blive losset, af hensyn til at undga disse omkostninger.

| Transportradets rapport om ” Effektivisering af nearsgskibsfarten” (Trans-
portradet/PLS dec. 1998) er dette forhold underbygget gennem en raskke
cases. Casene underbygger tesen om de hgje omkostninger der er forbundet
med havneanlgb og omladning, specielt nar der er tale om transporter, hvor
organiseringen ikke er optimal. Mens omlade- og havneomkostninger pa en
sukkertransport fra en dansk havn til Norge kan holdes nede pa 20% af de
samlede omkostninger, og sejladsdelen udgar 53%, er billedet for en trae
transport fra Finland, at lastning og losning samt @vrige havneomkostnin-
ger udger knap 44% af de samlede omkostninger men kun 7,5% af tiden.
Skibstransporten udger omvendt kun 38,6% af omkostningerne, men
67,5% af tiden, sidstnaevnte dog incl ventetid i havn som forlaanges over en
weekend for at undga betaling af overtid for losning. Eksemplerne
indikerer derfor, at organisering samt omkostningsforhold i tilknytning til
ikke mindst godsomladningen kan have meget stor betydning for de
samlede omkostninger, og dermed for konkurrencedygtigheden i den

pagad dende transportl gsning.

Pa en staltransport fra Benelux er billedet, at en aktiv transportformidling
antages at skabe en vassentlig vaardiforggel se, men er tidskraevende og ho-
noreres kun i beskedent omfang. Tids- og omkostningsforbruget pa trans-
portdelen er stort, men dog nassten sammenfal dende med omkostninger

(ca. 45%), mens havneomkostninger samt losning/lastning udger knap 31%
i omkostninger, og 6,8% i tid.

Det sidste eksempel vedrarer korneksport til England, hvor setup’ et er
praeget af et stort tidspres fra kaberside og en deraf manglende mulighed
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for en effektiv koordinering og konsolidering. Det pafaldende er, at trans-
porten i tid kun daskker 18% af det samlede tidsforbrug, men 58% af om-
kostningerne, mens losning og lastning samt havneomkostninger star for
cirka 35% af savel tid som omkostninger. Transportformidlingen og admi-
nistrationen udger over 45% af det samlede tidsforbrug, men kun 5% af
omkostningerne.

Casen understreger variationen i sammensagning af tid og omkostninger
indenfor de forskellige transporttyper. Det pointeres at laste- og |osseopera-
tionen virker rimelig pa grund af en hgj grad af automatisering giver det
anledning til en formodning om, at der er tale om et relativt stort skib (pa
grund af det hgje tidsforbrug i tilknytning til losning/lastning, samt de hgje
sejladsomkostninger).

Casene underbygger dog generelt tesen om, at den vertikale del af transpor-
ten er omkostningstung og til tider ogsa ganske tidskraevende, hvorfor der
er megen fornuft i at gennemfare tiltag af savel teknologisk som organisa-
torisk karakter, der reducerer tidsforbrug og omkostninger for denne del af
operationen.

Et afgarende spargsmdl er derfor, om brug af omladepunkter kraever en sa
hgj volumen, at antallet af terminaler (sdvel bane som havne) savel ud fra
en snaaver gkonomisk vinkel som ud fra en vaardiskabel sesvinkel ma hol-
des pa et meget lilleta i et land som Danmark? En neamere gennemgang
af den driftsvendte gkonomi vil fglge i et kommende afsnit. Her vil fokus
nu blive rettet mod resultaterne af knudepunktsdelen i projektet om
"Transport i det kompetente og innovative Danmark”.

| afsnittet “ Fokus pa intermodalitet” refereres kort en ragkke gennemferte
og pagaende EU-projekter om intermodal e transportl @sninger, herunder om
terminalens placering og betydning i transportkaaden. Afsnittet afrundes
med en lidt mere fyldig gennemgang af SULOGTRA projektet, idet dette
seger at skitsere en fremtidig udvikling for blandt andet de intermodale
transporter, samt hvilken rolle terminalen vil spille fremover. Afsnittet af-
sluttes med en anekdotisk henvisning til diskussionen om “den standardise-
rede container”, som et eksempel pa de spaandinger og modsagninger, der
er indenfor erhvervet.

| det afsluttende afsnit om benchmarking skitseres meget kort de farste

skridt i en metode til benchmarking af terminaler set i et forstaelses- og
udviklingsperspektiv.
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4. Transport i det kompetente og innovative
Danmark

Godstransportlgsninger bliver en stadigt vigtigere rammebetingelse for er-
hvervsudviklingen. Den internationale arbejdsdeling betyder, at godset
transporteres over lamngere afstande, og samtidigt vokser behovet for at
kunne udvikle og styre forsynings- og distributionssystemer, der sikrer et
kontinuerligt flow igennem transportkeeden. Det stiller krav til et effektivt
samspil mellem transportformerne.

Omladninger mellem transportformerne tager tid og udger et fordyrende
led i transportkaederne. En koncentration pa relativt fa omladningspunkter
vil medvirke til at minimere omkostningerne, optimere flowet af transport-
kaeden og samtidigt sikre tilstraskkeligt meget gods til, at udnyttelsen af
skibe og tog bliver kommercielt interessant. En vaesentlig udfordring for
den fysiske planlasgning er derfor, at fremme samspillet mellem havne,
kombiterminaler og transportcentre som elementer i et sammenhaangende
godstransportsystem, saledes at mulimodale transporter opfylder kravene
til fleksibilitet og flow i virksomhedernes forsyningskaeder.

4.1 Fysisk planlaegning

Mens udviklingen af kombi- og havneterminaler géar i retningen af en kon-
centration pa faare enheder, sker der en fortsat udbygning af transport-
centre. Det er derfor en saalig udfordring, at sikre at udbygningen af trans-
portcentre understetter udviklingen af en sammenhaangende struktur i
godstransporten. Her spiller kommuner og amter en vassentlig rolle i kraft
af deres centrale rollei den fysiske planlagning og i kraft af lokale og re-
gionale erhvervaudviklingsstrategier. Udgangspunktet er ofte de havne, ba-
nefaciliteter og transportcentre, der findes inden for kommunen eller amtet.
En vassentlig drivkraft er gnsket om at tiltragkke nye erhvervsvirksomheder
- herunder transporterhverv. Flere kommuner og amter markedsfarer sig
som nationale knudepunkter for godstransport. Andre udlaggger erhvervs-
arealer til transportcentre i hdb om at kunne tiltrakke transportvirksomhe-
der. De decentrale interesser peger derfor i retning af flere og ikke faare
knudepunkter i transportksederne.
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Der er med andre ord brug for at kommuner og amter samarbejder om at
udnytte deres respektive styrkepositioner til gavn for en sammenhaangende
struktur i godstransporten i stedet for at udhule effektiviteten gennem ind-
byrdes konkurrence. Udfordringen for den fysiske planlaggning er, at ud-
nytte regionale forskelle til at effektivisere den eksisterende struktur, frem-
for at @ge udbuddet af multimodale centre. Etablering af en rakke relativt
ens transportcentre, vil nok kunne flytte arbejdspladser fra et omrade til et
andet, men vil ikke bidrage til udviklingen af en mere ssmmenhaangende
struktur.

Samtidigt er der god fornuft i at fastholde det decentrale udgangspunkt
blandt andet for at sikre en kobling mellem brugerne (transportarer og
virksomheder) og den offentlige planlasgning. Projekter peger pa, at dialo-
gen horisontalt og vertikalt er alfa og omega for en robust udvikling.

Hvis udviklingen af transportcentre skal fremme de opstillede mal, er det
nedvendigt, at fokusere pa sammenhaenge til de eksisterende knudepunkter
og pa mulighederne for at styrke synergien mellem virksomheder internt i
knudepunkterne.

Planlaegningens fokus ma vaare pa kompetencen til at organisere transport-
kaederne og ikke pa antallet af centre for den fysiske handtering. Det vil s-
ge kompetencer til at udvikle multimodale transporter billigst muligt, med
fearest mulige omladninger og ikke nadvendigvis inden for et givet areal
at kunne handtere godset fysisk.

| nedenstaende boks er opstillet anbefalinger af betydning for optimeringen
af transportkeeder:
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Fokus pa samspillet mellem knudepunkter

Planlaggningen skal bidrage til at skabe bedre ssmmenhaang mellem eksi-
sterende knudepunkter frem for udvikling af nye. Planlasgningen pa lokalt,
regionalt og statsligt niveau skal derfor spille sammen.

Regionale strategier

Regionale transportstrategier ma udvikles pa baggrund af de styrker, som
udspringer af beliggenheden i forhold til godsstremme og af udviklede
transportkompetencer, fremfor i den indbyrdes konkurrence. Udgangs-
punktet ma vaare samarbejder, der afgramses ud fra transportmaessige og
ikke administrative ssmmenhaange.

Netveerk og kompetencer frem for arealer

Rammerne for multimodal e transportl@sninger bar styrkes gennem udvik-
ling af kompetencer og netveak, fremfor etablering af multimodale trans-
portcentre. Mulighederne for samspil mellem virksomheder internt i trans-
portcentrene og mellem transportcentrene indbyrdes bar udnyttes til at ska-
be vaaditilvakst fremfor trafikvaskst.

Brugerne skal inddrages

Den fysiske planlasgning skal ses som et virkemidler blandt flere, der kan
skabe betingelserne for, at de private aktgrer kan udvikle transportl gsnin-
ger, der fremmer vakst, optimerer anvendelsen af infrastrukturen og udnyt-
ter de miljgmaessige potentialer, hvor det er kommercielt interessant. Plan-
laggningen ber sammenkaade private og offentlige interesser pa en made,
der skaber baaredygtige lgsninger i kommerciel, samfundsgkonomisk og
miljemaessig forstand.

Smat er godt nok

De regionale transportstrategier bar ikke udel ukkende fokusere pa udvik-
lingspotentialer i forhold til national distribution eller international trans-
port, men ogsd inddrage udviklingspotentialerne for den lokale og regiona-
le transport, herunder citylogistik i de starre byer.

| forbindelse med udviklingen af regionale transportstrategier er det ligele-
des vigtigt at betragte de eksisterende og kommende danske transportknu-
der i en europad sk sammenhamg, idet tilgangen til europad ske knudepunk-
ter i internationale transporter er af stor betydning. Hamburg er for dansk
udenrigshandel et stort omladecenter.

| nedenstdende boks er sggt at klassificere transportcentre i fem forskellige
grupper.
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Type a. Nationalt center med seerlig europaaisk betydning

Placering ved en eller flere overordnede hgjklasse transportkorridorer
(TEN, Trans Europadske Net), udbud af multimodale transportformer, in-
tegreret samarbejde med en traskke andre europad ske transportcentre om
rutetrafik og EDI/IT mv.

Type b. Nationalt center med europadisk betydning
Beliggenhed ved en overordnet transportkorridor. En vis intermodalitet.
Europadsk og international trafik.

Type c. Nationalt center med regional betydning

En vis intermodalitet, servicefunktioner for regionalomradet, distributions-
og lagerhotel for omradet. Samtidig er det karakteriseret ved, at den regio-
nale betydning gér pa tvaa's af de regionae administrative gramser, og at
der er en andel europadsk og international trafik.

Type d. Regionalt center
En vis intermodalitet, servicefunktioner for regionalomradet, distributions-
og lagerhotel for omradet.

Type e. Omradecenter med lokal betydning

Omradecenter er bl.a. karakteriseret ved serviceudbud snarere end egentli-
ge trafikudbud. Centret kan evt. have en vis distributionsvolumen for det
nagre opland, eller indga som partner i citylogistik.

Et skift til andre modaliteter forventes at kunne realiseres dels gennem en
andring i afgiftsstrukturen der sikrer, at hver enkelt transportform daskker
sine samfundsmaessige marginal omkostninger, dels gennem en rakke stet-
tetiltag der muligger en videre udvikling af de jernbane- og sgbaserede
transportlgsninger, hvad enten der er tale om intermodale | gsninger eller
mere traditionelle lgsninger.

Hvorvidt den skitserede udvikling er realistisk og gennemfarlig skal ikke
diskuteres her, men der er omvendt ingen tvivl om, at en udvikling der pe-
ger i denne retning i endnu hgjere grad end tilfaddet er nu, vil kraeve gode
omladningsfacilliteter samt indebagre en stigende fokusering pa mulighe-
den for at konsolidere gods. Relativ store konsoliderede godsmaangder vil
vage en afgerende forudsagning for at kunne opbygge konkurrencedygtige
og anvendelige transportsystemer baseret pa |gsninger, hvor hovedtrans-
porten foregdr med bane og skib. Samtidig vil transportlasninger af denne
type yderligere sadtte fokus pa transportkasden og dens (mange) aktarer, og
dermed ngdvendigheden af et godt samspil mellem disse.

Nér en konsolidering af godset anses for at vaare en forudsagtning for in-
termodale lasninger skyldes det ikke mindst, at |@sninger baseret pa tog og
skib kreever en starre volumen end lastbill gsningen alene pa grund af for-
skellei transportmidlernes fysiske udformning og sterrelse. Nar kravet til
de intermodale lgsninger er hgj frekvens og udstrakt brug af heltog, vil det
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nadvendigvis kraeve en konsolidering af godset i et (begramset) antal knu-
depunkter.

Det praecise antal samt starrel sen pa disse knudepunkter ma ngdvendigvis
bero pa en rakke vurderinger baseret pa oplysninger fra transportudbydere
og transportkgbere med hensyn til markedsudvikling, godsmaangder, med
videre. Det mai denne sammenhamng anses for overvejende sandsynligt, at
logistikvirksomhederne vil kunne spille en afgegrende rolle her, idet de ofte
vil vare forbindel sesledet mellem producenterne og "forbrugere” (de sidst-
naevnte i ordets bredeste forstand), hvorfor de vil kunne have afgerende
indflydelse pa valg af transportform samt pa hvorvidt, hvorledes og hvor
konsolideringen af godset finder sted.

Fokus vil isaar vaare pa den international e transport (isaa hvis udgangs-
punktet er Danmark), idet det er her, at de oplagte muligheder for de inter-
modale lasninger kan findes. Dog Vil en stigende fokusering pa godstrans-
port i byer dog ogsa kunne medfare krav om sterre konsolidering af godset,
hvilket igen vil kunne resultere i en mere udbredt brug af City logistiklgs-
ninger. | begge tilfadde vil knudepunkter kunne spille en afgarende rolle,
og séfremt udviklingen drejesi retning af de intermodale l@sninger, vil
knudepunkter med intermodal e facilliteter komme i fokus.

Omvendt vil transportcentrene/knudepunkterne nagpe kunne sigesi sig
selv at vagre en hovedforudsagning for udviklingen af det organisatoriske
samspil - og af de ngdvendige kompetencer. Men da knudepunkterne om-
vendt danner en naturlig ramme for udviklingen af dette samspil, der oplagt
vil kunne styres af en logistikvirksomhed, vil det vaae naturligt at sege at
udfolde disse aktiviteter indenfor de organisatoriske rammer centrene ud-
ger

Brugen af termen " organisatoriske rammer” er ikke ganske tilfaddig idet
den understreger, at en udvikling pa det organisatoriske plan nok ma anses
for den vigtigste drivkraft.

En drgining af transporten i den ovenfor beskrevne retning vil naturligvis
pasigt kunne have som konsekvens, at en koncentration pa et begraaset
antal intermodale centre, eksempelvis et gstligt og et vestligt center med in-
termodal e jernbanefacilliteter samt ca fem havne (hvoraf nogle kan betrag-
tes som trimodal e centre) bar tages op til revision.

Som en afgarende forudsaetning for en sdan revision ma dog indgd, at
godsmaengderne til de intermodale I@sninger vokser i en sadan grad, at
konsolidering og omladning med fordel kan foretagesi flere terminaler.

Afgerende herfor vil dels kunne vaae hensynet til sasmfundsgkonomien
men af endnu starre betydning transportka@berne og transportudbydernes
vurdering af de markedsmaessige potentialer.

Blandt de afgarende forhold i en vurdering af disse potentialer vil vaae,
hvorledes eksempelvis den servicegrad de forskellige transportformer kan
tilbyde med hensyn til frekvens, hastighed, kvalitet med videre vaagtes af
kunderne. Det ma erkendes, at en objektiv og kvantificerbar fastlasggelse
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heraf, i praksis er uhyre vanskelig. | sidste instans vil det alene vaae mar-
kedets reaktioner, der kan afgere hvorvidt der er tale om et succesfuldt til-

tag.

| praksis er der defor nagppe tvivl om, at levedygtigheden af |astbilalterna-
tive lgsninger, der som konsekvens vil kunne indebaae et gnske om ek-
sempelvis en udbygning og udvikling af bestaende lastbilbaserede knude-
punkter til intermodale centre, i sidste instans ma bero pa et kvalitetsmaes-
sigt- og driftsmaessigt left af disse Igsninger, der pa markedsvilkar kan sik-
re, at kunderne faktisk anser disse |gsninger som reelle alternativer, og ef-
terfalgende ogsd i praksis vadger at benytte dem.

4.2 Synergier og potentialer

Et afgarende omdrejningspunkt og succeskriterie for en fortsat udvikling
(af transportbranchen og knudepunkterne) vil omfatte den Igbende opbyg-
ning af den viden og kompetence, der styrker savel transportkgbere som
transportudbydere i en konkurrenceprasget verden. Knudepunktet skal kun-
ne udgere det omdrejningspunkt, der skaber sammenhaang i transportkse
den, blandt andet gennem en bearbejdning og konsolidering af godset, li-
gesom det kan udgere et godt udgangspunkt for en optimering af transport-
kaederne i sdvel gkonomisk som miljgmaessig forstand.

Antages herudover, at fremtidens produktion og distribution vil byde pa
langt flere samarbejder mellem producenter og transportarer i forskellige
afskygninger, kan transportknudepunktet maske ogsa spille en vigtig rolle,
idet der her vil kunne findes en raskke forskellige muligheder for at matche
efterspargere og udbydere.

En afgerende pointe: Det er vigtigt at gere sig klart, at knudepunkter
ikke er noget man kan planlaagge sig til. Planlasgningen kan under stet-
te en allerede eksisterende udvikling og struktur- og maske i nogle til-
fadde veere med til at afvaer ge en uhensigtsmaessig udvikling. Men at
sgge ad planlaegningens ve at etablere et transportknudepunkt, hvor
markedet ikke har eller forventes at ville udvise en efterspergsel, er at
betraade en noget usikker sti. Specielt da forhold i tilknytning til den
rent fysiske beliggenhed af knudepunkterne er afgerende for disses
udvikling, ber dette forhold indga med stor veegt i enhver planlaegning.

Knudepunkter og centre og i en vis udstragkning ogsa porte eller gateways
er vigtige fixpunkter til en forstéelse af den made, hvorpa godset handte-
res/konsolideres og udveksles mellem forskellige operaterer indenfor er-
hvervet samt naturligvis mellem erhvervets og dets kunder. Et knudepunkt
kan endvidere lettere bringe en rakke facilliteter inden for ragkkevidde af
brugerne (alt fra servicefunktioner til facility management), ligesom det
udadtil kan skabe et fadles image og dermed lette indgangen til de forskel-
lige ydelser for kunderne.

Selve den fysiske samlokalisering vil give knudepunktet en betydning, og
lokaliseringen af specielt markedsledende virksomheder vil per automatik
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traskke andre virksomheder til knudepunktet, hvorved der pa " det ubevidste
plan” skabes fadlesskab og udvikles synergier.

Pa det bevidste eller aktive plan er situationen straks en noget anden, idet
kun fa brugere af ”knudepunkterne” kan pege pa, at der i praksisindgas
samarbejdsaftaler eller lignende, der er med til at skabe de efterspurgte sy-
nergier, og dermed placere virksomheder i knudepunkterne i en mere gun-
stig situation end tilfaddet er for virksomheder, der er lokaliseret udenfor
disse.

Det kan vaze en kilde til undren, at der ikke sagges etableret mere formali-
seret samarbejde mellem de enkelte transport- og logistikudbydere med
henblik pa at optimere ydelserne. Men forklaringen pa den tilsyneladende
mangel pa samarbejde skal sagesi det forhold, at der mellem udbyderne af
transport- og logistikl@sninger er en endog meget staak konkurrence.

Samarbejdsrelationerne bliver derfor i hgjere grad etableret til kunderne,
det vil sige pa et vertikalt plan, end til kollegerne pa det horisontale plan.
Der skal dog ikke herske tvivl om, at et vertikalt samarbejde er en meget
vigtig forudsagning for en sammenhaang i den samlede produktions- og
transportkasde. Samtidig kan den manglende sammenhaang/samarbejde pa
det horisontale plan medvirke til, at eksempelvis den optimering og konso-
lidering af gods pa de enkelte transporter der kunne sadte prikken over i’ e,
ikke hidtil synes at vage realiseret i starre grad.

Som et eksempel pa, at det dog er muligt at etablere et samarbejde mellem
en udbyder af infrastruktur og en transport/logistikvirksomhed, er samar-
bejdet i Arhus Havn mellem Maarsk og havnen. Her har en raskke selskaber
i Maask gruppen lgjet sig ind pa et nyinddsanmet areal i havnen, og har i
fadlesskab etableret en raskke facilliteter indenfor logistik, service med me-
re.

Begrundelsen for det manglende formaliserede samarbejde mellem udby-
derne skal dels sagesi den staxke konkurrence, samt i det det forhold, at
der ganske enkelt ikke er en tradition i branchen for at etablere samarbejder
af denne type. Hvorvidt dette forhold er dikteret af uddannelse, baggrund
eller andet er svaat at afgere, og i virkeligheden er forskellen nagppe mar-
kant sammenholdt med andre brancher. Men det kan herudfra veare svaat at
se mulighederne for at opbygge kompetenceklynger baseret pa en bevidst
udveksling af viden og erfaringer.

Dog peges der blandt nogle virksomheder (blandt andet i Esbjerg) ligeledes
pa visse synergier, ligesom der er konkrete erfaringer med konsolidering af
gods patvags af firmaer samt gensidig brug af lagerfacilliteter med mere. |
Eshjerg peges der ogsa konkret pa den erfaringsudveksling og udvikling
der foregar i tilknytning til lokalafdelingen af Spediterforeningen. Og en-
delig peges der fra esbjergensisk side pa et forhold, der i praksis nok har
stor betydning: Nemlig at store virksomheder ikke i samme grad som
mindre og mellemstore har behov for at samarbejde og derigennem
drage nytte af hinanden, og de synergier der dermed kan udvikles.
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En tese kunne derfor vaare (uden at der pa nogen made er tale om et stati-
stisk funderet udsagn), at selvom de store virksomheder oftest vil vaare der,
hvor de store potentialer for udvikling findes, sa vil det i praksis ofte vaae
blandt mindre virksomheder samarbejdet og synergierne vil blomstre.

Men det antages, at et afgarende skridt fremad i en udvikling af transport-
knudepunkterne ma indebazre en mere aktiv brug af mulighederne for pa
horisontalt niveau dels at udvikle de enkelte knudepunkter, dels at sikre
samarbejdet mellem knudepunkterne.

Flere og flere virksomheder peger pa vigtigheden af samarbejdsrel ationer
pa det vertikale niveau, det vil sige et samarbejde mellem transportkebe-
ren/transportmodtageren og transportaren/logistikvirksomheden, som ek-
sempelvis resulterer i forpligtende partnerskaber med dbne bager og gensi-
dig tilpasning, herunder af ydelser og gnsker/krav til transporten.

Nér billedet derfor indikerer, at partnerskaber af denne type mellem ek-
sempelvis speditionsvirksomheder ikke er fremherskende skal det ogsa
erindres, at de seneste 5 ars opkebs- og fusionsbglge indenfor denne bran-
che knap nok er tilendebragt, og at der gennem disse nye virksomhedskon-
struktioner er skabt sammenhamge og synergier af endog meget omfatten-
de dimensioner (Danzas, Schenker, DFDS Transport med flere).

Spargsmalet er derfor mindre om et transportknudepunkt skal udvikle sig
gennem at skifte fraen fase til en anden. Af langt mere afgerende betyd-
ning kan vaae en parathed til at indgai et samarbejde, hvor de virksomhe-
der der tilsammen udger en ”verdensmester i fase ¢” tilsammen med en
raskke virksomheder, der skaber en "mester i fase @, sammen kan virke-
liggere de optimale forhold for godshandteringen.

Igen er det her vigtigt at holde sig for gje, at knudepunkterne vil kunne
kommet til at spille en afgerende rolle i forbindelse med den lokale distribu-
tion, som udger langt den sterste del af den (nationale) landbaserede trans-
port. Her er et omréde, hvor en yderligere konsolidering af godset vil kun-
ne medfare markante forbedringer for milja og formentlig ogsa for gkono-
mien i transportvir ksomhederne.

Spargsmalet er s3, hvorvidt denne udvikling vil vise sig at medvirke til at
bane vej for en udvikling i centrene, eller der omvendt bliver tale om, at
der etableres partnerskabshaserede konstellationer mellem transportkgbere
og transportudbydere der i sig selv anses for at vage sa stagke, at synergi-
effekterne kun bevidst udvikles pa det vertikale plan?

Styringen af transportkaaden er meget afhaangig af keedens kompleksitet,
hvilke varegrupper den omfatter samt af hvilke relationer der er etableret
med transportudbyderen og transportkgberen. At partnerskaber mellem de
to sidstnaevnte bliver mere og mere udbredt er nagope overraskende, men
det fremgar tydeligt, at udviklingen i partnerskaber har veget i stagk frem-
march indenfor de seneste &r, og at det netop er pa dette vertikale niveau
der bevidst arbejdes med samlede udviklinger af vaadikssder og synergier
mellem virksomheder.
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Desto mere afgarende en transportydelse er for vareproducenten, desto
sterre er sandsynligheden for, at der enten er etableret et forpligtende sam-
arbejde mellem parterne, eller at vareproducenten selv stér for store dele af
styringen af logistikken, hvorefter transportaren efterlades med..... trans-
portopgaven og intet andet.

Nar der er stigende fokus pa etablering af gode logistiske |gsninger er en af
forklaringerne ogs3, at der med en tiltagende global sourcing af produkter
seettes stadig sterre fokus pa transport- og logistik. Balancen mellem virk-
somhedernes gnske om en minimering af lagrene pa den ene side, og kra-
vene til udvikling af hgjklassede og omkostningslette transportl @sninger pa
den anden side nadvendigger en |gbende tilpasning af transportydel serne,
hvor en fokusering pa omkostningsreduktioner er fremherskende.

Oven i dette opleves et transportmarked, hvor nye akterer fra Syd- og Ost-
europa er med til at presse priserne pa et felt, hvor |gnomkostningerne ud-
ger den vaesentligste (variable) omkostning. Det er derfor nagpe overra
skende, at tiltag der kan medvirke til at reducere omkostningsniveauet i den
enkelte virksomhed er i fokus, idet megen transport og logistik stadig er en
ydelse, der kan fas hos en raskke udbydere pa markedet, hvorfor den enkel-
te udbyders mulighed for at pavirke prisen ma anses for at vaae begramset.

Reducerede omkostninger, eksempelvis opnaet gennem en mere optimal
udnyttelse af kapitalapparatet, er derfor en af de oplagte muligheder for at
reducere omkostningerne i den enkelte virksomhed. Blandt de oplagte mu-
ligheder for at na dette mal kan der peges pa en forbedret kapacitetsudnyt-
telse af materiellet, eventuelt i kombination med en overtagelse af en rakke
opgaver fra kunden, som transportagren kan udfere til en konkurrencedygtig
pris (her kan ligeledes indga elementer, der er med til at reducere trans-
portkgberens binding af kapital).

Det transportmaessige knudepunkt bgr her vaare det naturlige udgangspunkt
for en raskke af disse transaktioner, ogsa selvom den foranstdende gennem-
gang har vigt, at de ”"bevidste” synergier mellem aktarerne ikke er det mest
fremherskende trask ved knudepunkterne. (Afgerelsen om hvornar en sam-
lastning/konsolidering af godset er den optimale Iasning fremfor at kare di-
rekte men med en mindre kapacitetsudnyttelse, mai sidste instans bero pa
en konkret vurdering. Denne skal opveje de relativ set foragede omkogt-
ninger per enhed pa bilen, der karer direkte men med mindre udnyttelse,
mod de omkostninger en eventuel omvejskarsel, termina handtering samt
eventuelt sterre tidsforbrug med mere giver pa bilerne, der indgér i en situ-
ation, hvor godset handteres undervejs.)

Nar en raskke undersagelser (herunder fra Institut for Transportstudier) in-
dikerer, at langt den sterste del af det internationale gods undergar mindst
en handtering undervejs mellem afsender og modtager, ma det omvendt
tolkes derhen, at en sadan handtering er udtryk for en rationel ageren. Her-
under naturligvis at godset indsamles med mindre distributionsbiler for ef-
terfelgende at blive konsolideret i et knudepunkt til kersel med eksempel-
vis et 40 tons vogntog. Der er med andre ord tale om en starre eller mindre
grad af sammensat " hub and spoke” system, der sager at udnytte de for-
skellige karetgjers styrke (og i nogle tilfadde de forskellige modaliteters
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styrke ved intermodale lgsninger), og dermed optimere den samlede trans-
portl gsning.

Netop i en verden, hvor tendensen gér i retning af hgjere grad af global
sourcing af produkter (der dog samtidig kan ga hand i hand med en kon-
centration pa faare leveranderer), vil det fremover blive mere og mere vig-
tigt, at det er muligt at konsolidere produkterne i forbindelse med transpor-
ten, sdledes at transportomkostningerne kan holdes pa et fornuftigt niveau.
Brugen af centrallagre traskker i samme retning, hvilket ogsa kan medfare,
at transportomkostningerne stiger, safremt det ikke er muligt at omsadte
centraliseringen af lagrene i en tilsvarende centralisering/konsolidering af
godsstremmene.

Enddlig taler den generelle tendens i retning af laangere ture (i hgj grad et
forhold der optreeder som konsekvens af de to ferstnsevnte forhold) ligele-
des for, at der satses sa meget som muligt pa en forbedret transporttilrette-

leeggel se.

4.3 Godsdifferentiering

Den stagke fokusering pa knudepunkterne kan foranledige en til at tro, at
langt den overvejende del af godstransporten er knyttet til disse. Manglen
pa statistisk materiale om godsomseetningen ger det sveart at besvare dette
spergsmal, men nogle grove fornuftsbetragtninger kan dog treede i stedet.

Nationalt, |asthilbaseret gods udger i Danmark over 200 millioner tons,
fordelt pa en rakke (eksempelvis 5) hovedvaregrupper. Disse er: Land-
brugsprodukter, naarings/nydelsesmidler, olie/lkemikalier, forarbejdede va-
rer/industriprodukter samt endelig bygge/anlssgsprodukter.

Statistikken naavner som sagt ikke mulighed for at henfare disse varegrup-
per til centrene, men det ma antages, at det primaart er varegrupperne nee
rings/nydelsesmidler og forarbejdede varer/industriprodukter, der handteres
i centrene. Langt over halvdelen af den nationale transport gar derfor uden
om centrene.

For de internationale transporter, hvor varegruppesammensagningen i hgj e-
re grad er rettet mod de farnsevnte to hovedgrupper kan det antages, at en
relativ sterre andel af de cirka 17 millioner tons pa danske biler konsolide-
resi centrene.

Og for havne og jernbaneknudepunkter er der omvendt ingen tvivl om, at
en endog meget stor del af godsomsagtningen (visse energiprodukter pa
skib undtaget), gar gennem de oplistede centre.

Disse betragtninger tjener alene til at understrege sammensatheden i hele

transportmarkedet, samt muligvis identificere nogle fremtidige potentialer
for centrene.
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5. Lagmodellen som reference for trans-
port/veerdikeedeproblematikken

Transportkaaden som del af veardikaaden er sasmmensat af en raskke delpro-
cesser knyttet til et antal akterer, der ofte er dygtige til at optimere egen
proces, men hvor disse suboptimeringer ikke leder frem til en samlet opti-
mering af transportkeaden, og dermed g heller til at den giver et optimalt
input til vaardikeaden.

Legmodellen, som er illustreret nedenfor, viser pa eksemplarisk vis en
rakke af de ubalancer, der optraader ved tilrettelaaggel sen af transportkee
den, styret sdvel af en manglende viden og indsigt hos de enkelte aktarer,
men i ligesa hgj grad af den manglende koordinering af den samlede pro-
ces.

Ikke mindst her viser behovet sig for den integrerende instans, der kasder
tingene sammen og sikrer det kontinuerlige flow gennem kaeden. ” Freight
integrators’ burde kunne vagre de akterer, der kan optimere denne proces,
men det vil kraeve, at de har hand i hanke med hele processen fra producent
til kunde og kan indgdi en samlet planlasgning af veadikaeden- inklusiv
transporten.

Dette kraever indsigt, kontrol over keeden og ikke mindst en accept fra de
involverede parter af, at der her er en spiller, der har en legitim ret til at &
ge at optimere det samlede forleb ogsdi de situationer, hvor det stiller en
eller flere af kaadens akterer darligere end tidligere.
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6. Gennemgang af terminaler

| dette afsnit vurderes hvilke optimerende muligheder, der kunne tamkes at
findes for kombiterminalerne i Danmark.

Endvidere bergres resultaterne fra forskellige projekter gennem tiden om-
handlende mulighederne for at fremme den intermodal e godstransport. |
dette arbejde er terminalerne ligel edes blevet ngjere analyseret, idet om-
kostningsforholdene i terminalerne i hgj grad er afgerende for det samlede
omkostningsniveau og dermed for konkurrencesituationen for de intermo-
dale transporter.

6.1 Kombiterminaler i Danmark

Kombiterminaler er omladepunkter, hvor laessede eller tomme lastenheder
omlades mellem bil og bane eller mellem to banestraskninger. Lastenheder
kan veare sgcontainere, landcontainere, veksellad eller trailere.

| Danmark er der nu kun en handfuld af sddanne terminaler, hvoraf to (Hg-
je Tastrup og Taulov) er nybyggede og har en international standard. De
evrige terminaler eller punkter hvor der i dag handteres enheder i kom-
bitrafik er Kagbenhavn (Vasbygade), Arhus (Skovgérdsgade og Arhus
Havn), Alborg, Fredericia og Esbjerg. Kombiterminalen i Padborg henlig-
ger ubenyttet.

Nyanlaeg af kombiterminaler i en sterrelse som Hgje Tastrup eller Taulov
er ganske kapitalkraavende. Der gadder her samme problematik som ved
havneanlagy. Investeringerne er ganske store og trafikunderlaget er i reglen
usikkert. Ligesom med skibsruter kan en heltogsrelation, som udger det
trafikale grundlag for investering i en kombiterminal, blive nedlagt uden
varsel.

Kombiterminalerne i Danmark blev anlagt af DSB til brug for DSB Gods.
Heraf fulgte en interesse i, at terminalerne skal betjene sa stort et antal tog
som muligt. Det er i reglen heltog, som forbinder terminalen med en anden
terminal, enten i Danmark €eller i udlandet. Dette medferte igen at der er ta-
le om ganske store anlaeg med flere parallelle lasssespor og oftest portal-
kraner (dog kun i mindre grad i Danmark blandt andet pa grund af de rela-
tiv beskedne godsmaangder). Med en tilstragkkelig hgj udnyttel sesgrad kan
sadanne anlagg gennemfare omladningen til relativt lave omkostninger. De-
res starrelse medferer imidlertid, at der kun er plads til relativt fa af dem,
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samt at kerselsafstanden med lasthil til og fra disse terminaler bliver rela-
tivt lang. Det medfarer ogs3, at det kan vagre vanskeligt at etablere kombi-
forbindelser til egne af landet, der ikke er forsynet med sddanne terminaler.

Der er imidlertid eksempler pa, at det med pragmatiske lgsninger og udnyt-
telse af eksisterende ressourcer kan lade sig gare at etablere effektive og
fleksible terminalfunktioner uden et stort investeringsbehov og med meget
kort varsel. | forbindelse med etablering af en heltogsforbindelse for Inter-
container (ICF) mellem Frederikshavn/Hirtshals og Ruhromradet, blev
Frederikshavn Havn madt med gnsket om at kunne betjene et halvt tog
(cirka 15 trailervogne) fem gange ugentlig. Opgaven er lgst ved at havnen
har lejet en truck med forngden | gftekapacitet (35 t) og udrustning (kombi-
3g) og sammen med |CF indgaet en aftale med rederierne Color Line og
Stena Line om bemanding af trucken. Selvom man altsa er langt fra at kun-
ne udnytte stordriftsfordele vil havnen kunne foretage handtering af alle
kombi-enheder til en pris pa ca det halve af laftprisen i de geangse termina-
ler (se bilag 1).

Dette eksempel giver anledning til at drage nogle vaesentlige konklusioner:

= Det er muligt at etablere kombiforbindelser i heltog uden at der nad-
vendigvis findes en til formalet anlagt terminal med stor kapacitet. En
enkelt international kombiforbindelse med fem ugentlige heltog skan-
nes at give anledning til 30.000-35.000 arlige |gfteoperationer. Denne
omsagning vil kunne handteres med en eller to reach stackers il en
| gftpris pa under 100 kroner, dog uden daskning af infrastruktur og ad-
ministration.

= Ved anvendelse af eksisterende ressourcer er det muligt at etablere
terminafunktioner uden det tidsforbrug og den risiko, der normalt er
forbundet med anlagg af store terminaler. Dette bidrager til at |@se det
traditionelle " hgnen eller aggget” problem, om trafikken eller anlasgget
skal komme farst.

= Enfleksibel Igsning pa bemandingsbehovet (som i Frederikshavn, hvor
rederierne stiller personale til radighed) kan sikre, at der ikke opstar
uoverstigelige faste omkostninger. Trucken anvendes 2-3 timer morgen
0g 2-3 timer sen eftermiddag.

Et andet problem der er specifikt for kombiterminalerne er den konkurren-
cemasssige situation. Som naavnt er terminalernei sin tid anlagt af DSB til
brug for DSB Gods. | forbindelse med frasalget af DSB Gods til Railion
GmbH er det aftalt, at Railion Danmark Iejer terminalerne for en flerarig
periode og saledes fortsaetter som terminal operater.

| takt med at godstrafik pa jernbane liberaliseres og der sdledes opstar an-
dre operaterer pa det danske banenet end Railion ma det forventes at kunne
give anledning til vanskeligheder, hvis Railion opretholder sin status som
den eneste operater pa samtlige kombiterminaler i Danmark. Der er usk-
kerhed om, hvorvidt dette problem lagses i praksis af lovkravet om, at Rai-
lion skal betjene andre operaterer pa en ikke- diskriminerende méde.
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Nar terminaloperataren er i konkurrence med andre pa banetrafik kan han
bruge | aftprisen som konkurrenceparameter. Han sadger selv transportl gs-
ninger inklusiv |gft til egne kunder. Med en hgj officiel |gftpris kan han
subsidiere en lav transportpris. Konkurrenten skal derimod betale samme
hgje | aftpris uden mulighed for kompensation.

Left udger en vassentlig del af omkostningerne pa korte strask som Taulov-
Hgje Tastrup. Med den officielle takst pd 27 EUR kan det vaae helt op til
50%.

Lgsningen pa dette problem kunne vagre at lade terminaler drives af uaf-
hangige terminal operatarer, hvis eneste funktion er terminaldrift. Der kun-
ne vaare tale om eksisterende virksomheder, som for eksempel terminalope-
ratgrer pa havnene, eller der kunne vagre tale om virksomheder, som i fad-
lesskab etableres til formalet af et antal brugere.

Det kan overvejes at udbyde en terminal i licitation for en flerdrig periode,
hvor licitationskriteriet er den pris per lgft, virksomhederne tilbyder. For
sterre terminaler kan det ligel edes tamnkes, at flere terminal operaterer be-
nytter den fadles infrastruktur.

Det er ikke kun hensynet til den prismaessige konkurrence der tilsiger, at
der indsadtes neutrale terminaloperatarer. Ogsa det forhold, at terminalope-
rateren har mulighed for at fa kendskab til fortrolige oplysninger om kon-
kurrenternes kunderelationer er af betydning.

Safremt man gnsker, at forfelge tanken om at indsadte uafhaangige termi-
naloperatarer ville det vaae muligt at gere et forsag pa terminalen i Pad-
borg, der som naevnt henligger ubenyttet.

Terminalen blev anlagt med stette fra Sgnderjyllands Amt og EU. | hen-
hold til deni sin tid aftalte finansieringsordning er terminalen i & overgaet
til DSB’s e, efter at DSB siden dbningen har staet som legjer. DSB har le-
jet terminalen ud til Railion Danmark, som imidlertid ikke har aktuel trafik
paterminalen, idet man har koncentreret trafikken i Taulov.

Der er et gnske blandt speditererne i Padborg og hos Kombidan om at fa
gendbnet Padborg Kombiterminal. Der et betydeligt potentiale for trafik til
Benelux og til Ruhr. Ogsa ICF har vist interesse for terminalen i forbindel-
se med det oven for naevnte tog mellem Nordjylland og Ruhr.

Problemet for en alternativ operater vil ofte veare, at hvis en terminal kun
betjenes med et enkelt tog med ankomst morgen og afgang aften, vil det
vage darlig gkonomi at lade et straskningslokomotiv vente pa terminalen
hele dagen for at udfere rangering, for slet ikke at tale om placering af eget
rangerlokomotiv. Det ville vaae ngdvendigt hvis straskningslokomotivet er
elektrisk. Ogsa dette problem vil kunne afhjadpes hvis en uafhaangig ter-
minal operater indsadtes, for eksempel efter licitation.
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6.2 PACT 2/Nordic Link

Nordic Link 2 projektet der blev igangsat af Europa Kommisionen under
PACT 2 programmet, var faardiggjort i december 1995. Formalet med pro-
jektet var at undersgge mulighederne for at fremme den intermodal e gods-
transport i den gennemgéaende nord/syd korridor i Jylland som et alternativ
til DanLink forbindelsen. Herunder at undersgge hvilke potentialer og mu-
ligheder der ville vaare for den intermodal e godstransport, samt ligeledes
hvilke eventuelle barrierer denne form for godstransport oplevede.

| projektet blev omkostningsstrukturen for den intermodal e godstransport
analyseret. Et vaesentligt omkostningselement, nér der tales om kombinere-
de transporter, er at finde i terminalerne, hvor godset omlades fra et trans-
portmiddel til et andet. | nedenstdende tabel er angivet historiske tal fra
1994/1995, hvor antallet af |aft samt omkostninger per |gft er angivet for
forskellige intermodal e jernbane terminaler i Danmark. For en rakke af
terminalerne er |gftekapaciteten i dag aandret.

Tabel 1. Antallet af 1gft og omkostning pr. 12ft i terminaler i Danmark i
1994/95

Terminal Antal |gft (1994/95) Omkostning per | Max. antal |gft
laft (1994/95)

Esbjerg 20.462 386 50.000
Taulov 21.000 140 40.000
Arhus 24.011 375 40.000
Arhus (havnen) 17.517 169 40.000
Padborg 10.457 492 35.000
Aalborg 4.820 582 10.000
Gennemsnit 16.377 332 35.800

Kilde: PACT Project 2

| 1994/95 var prisen per |gft pa 175 kroner og det var den samme pris, der
blev betalt i ale terminalernei hele landet. Som det fremgar af ovenstden-

de tabel dakker prisen knapt omkostningen forbundet med et lgft selv i den
mest effektive terminal.

Det fremgar ligeledes af tabel 1, at der er stor variation i omkostningen per
lgft i de enkelte terminaler. Hovedarsagen hertil skyldes, at der er i de fle-
ste tilfadde er stor sammenhaang mellem antallet af operationer (1gft) udfert
i den enkelte terminal og omkostningen forbundet med de enkelte lgft. | de
fleste tilfadde vil udfarelsen af et stort antal 1gft i de enkelte terminaler vee
re den bedste made til at reducere omkostningerne. Det fremgar af tabel 1,
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at omkostningen per lgft er klart hgjest i Aalborg og Padborg, de to termi-
naler hvor det laveste antal |aft ligeledes udfares.

Der er dog ogsa andre faktorer der ger sig gaddende for omkostningsni-
veauet i terminalerne. Det er blandt andet faktorer som hvor, gammel ter-
minalen/udstyret er, samt hvilken type for operationer det er muligt at ud-
farei den enkelte terminal. Som tabel 1 indikerer er omkostningsniveaviet
pr. left i den dengang nybyggede terminal i Taulov klart lavest, nar der
sammenlignes med Esbjerg og Arhus, hvor antallet af |gft ligger p& nogen-
lunde samme niveau som i Taulov.

| nedenstdende tabel fremgar antallet af |gft i 2001 i terminalernei Taulov,
Arhus, Hgje Taastrup og Kgbenhavn.

Tabel 2. Antal lgft i 2001.

Terminal Antal lgft (2001)
Taulov 27.515
Arhus 7.154
Hgje Taastrup 33.438
Kabenhavn 30.534
Kilde: Railion

Som det fremgar af tabel 2 udferer terminaerne i Heje Taastrup og Kz
benhavn Klart flest Igft. | Arhus er antallet af 1gft faldet markant fra
1994/95, hvilket skyldes, at terminalen i Arhus Havn har overtaget en stor
del af godshandteringen.

6.3 Transportkaeder

| projektet " Godstransportkaader- milj@ og omkostningsforhold” (Trans-
portradet juli 1999) blev omkostnings- og miljeforholdene for en raskke
europad ske godstransportkaeder analyseret. Fokus var dels pa kaedeper-
spektivet, dels pa at vurdere hvorfor de intermodal e kasder “ofte faldt til
jorden” sammenholdt med direkte lasthiltransporter, samt at indkredse hvor
de omkostningstunge operationer 1ai de forskellige kaader. Der blev derfor
opstillet keeder med rene lastbill gsninger samt kaader med tog og skib (con-
tainerskibe i feederstarrelse), for at sammenligne savel omkostningsdan-
nelse som de energiforbrugs- og miljemaessige aspekter heraf.

Pa linje med observationerne fraPLS' studie om " Effektivisering af nag-
seskibsfarten” (se foran) viste resultaterne, at ikke mindst
omladeomkostningerne for containerne i havnen samt for- og
eftertransporten med lastbil udgjorde en ret betragtelig del af de samlede
omkostninger for en transport. For toget indgik felgende
hovedomkostninger:
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Rangering af vogne: Mellem 112 og 263 kroner pr vogn og rangering.
Laft af container: Fra 110 kroner og opefter per 1gft.

Pa en konkret transport fra Kabenhavn til Hamburg betad dette, at termi-
nalomkostninger blev ansat til at udgere 40 kroner per ton, mens hoved-
transporten med tog (inklusiv infrastrukturbetaling), blev ansat til at udgere
godt 87 kroner. For- og eftertransporten blev per ton ansat til i alt 42 kro-
ner.

Pa samme tur blev omkostningerne til skibstransporten (ogsa per ton) ansat
til 115 kroner for 1gft og terminal, mens hovedtransporten med skib androg
15 kroner samt 27 kroner i infrastrukturbetaling for brug af Kielerkanalen.
For- og eftertransporten med lasthil blev her ligeledes ansat til godt 42 kro-
ner.

For lasthilen blev ansat en vaardi pa godt 35 kroner per ton for lastning og
losning af bilen, mens hovedtransporten udgjorde 206 kroner inklusiv in-
frastrukturbetaling.

Pa en tur mellem Kristianssand og Antwerpen blev anlagt falgende veadier
for togtransporten, igen opgjort per ton

L gfteomkostninger: 60 kroner.

Terminalomkostninger: 15 kroner.

For- og eftertransport: 42 kroner.

Hovedtransport inklusiv infrastruktur + faergebetaling: 272 kroner.

For skibstransporten udgjorde | afteomkostninger samt terminal omkostnin-
ger 120 kroner per ton, mens hovedtransporten kun udgjorde 22,5 kroner
per ton. For- og eftertransporten blev opgjort til 107 kroner per ton pa
grund af en lang eftertransport i Belgien.

En rakke yderligere eksempler blev opstillet, men billedet var stort set det
samme. Eksemplevis udgjorde sejladsomkostningerne med skib pa en tur
fra Eskilstuna - Verona (inklusiv for- og eftertransport med bil mellem
Eskilstuna og Goteborg og mellem Genova og Verona) cirka 125 kroner ud
af 800 kroner per ton, mens terminal- og |gfteomkostningerne var af sam-
me starrelse.

Endvidere viste undersggel sen, at havneomkostningerne var meget varie-
rende mellem de enkelte havne og lande, med Danmark liggende i den ab-
solut lave ende. For et skib i sterrelsen 350 TEUS blev ansl et falgende an-
| gbsomkostninger, eksklusiv stevedoring:

Kgbenhavn: 16.000 kroner.

Arhus: 13.700 kroner.
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Hamburg: 30.000 kroner.
Rotterdam: 40.000 kroner.
Riga: 30.000 kroner.
Kristianssand: 17.000 kroner.
Antwerpen: 42.000 kroner.

Stevedoreomkostningen var ikke mulig at opgere for de enkelte havne,
men baseret pa data fra en dansk havn kunne opstilles f@lgende omkostnin-
ger og fordelinger:

Losning eller lastning af en container: 560 kroner (20/40/45 fod).
Omkostningsfordeling pa operationen:

M odtagel se og aflaesning til opstillingsplads. 22%.

Transport fra opstillingsplads til kran: 22 %.

Indladning i skib: 56 %.

Ved at sammenholde omkostningerne for handtering af containerei jern-
baneterminaler og havne fremgéar det tydeligt, at handteringen i havnene er
markant dyrere end tilfaddet er i de intermodale terminaler. Forklaringen
herpa er, at der i havnen typisk gennemfares tre lgft mod i snit 1,5 laft i
jernbaneterminalen, samt at der i havnen er relativ store transportafstande
mellem de enkelte lokationer for indlevering, opbevaring, udlevering og
lastning af containere, hvilket medfarer store transportomkostninger.

| den nedenstéende gennemgang fra RECORDIT projektet dykkes lidt dy-
bere i en raskke omkostningsopgerel ser fra en ragkke europad ske termina-
ler. Men ogsa her gadder, at der generelt er tale om meget "lukkede” kalku-
lationer, hvorfor de konkrete opgerelser kun ma tages som rettesnore.

6.4 RECORDIT

RECORDIT (Rea Cost Reduction of Door-to-Door Intermodal Transport)
er et EU-projekt, som blev afsluttet i efteraret 2002. Hovedformalet med
projektet var at undersege, hvorledes konkurrenceevnen af intermodal
godstransport i Europa kunne forbedres primaart gennem omkostningsredu-
ceringer og nedbrydning af prisbarrierer, som i dag ses for vaarende de vee
sentligste hindringer for udvikling og udbredelse af den intermodale gods-
transport.

| projektet blev omkostningsstrukturen for forskellige transportl gsninger
ngje analyseret pa udvalgte korridorer i Europa. | nedenstdende tabel frem-
gar pris og omkostning for udfarelse af |aft i forskellige terminaler i Euro-

pa
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Tabel 3. Antallet af |gft og omkostning pr. left i terminaler i forskellige
terminaler i Europa.

Terminal Pris Omkostning |Estimeret Omkostning [Omkostning  [Behandlede Estimeret
(EUR) |(EUR) Antal |gft per lgft (EUR) |Per lgft (DDK) |(lastebaerer i 2000 |antal lgft i 2000

Patras (havn) 27,21 27,21 1 27,21 202,17

Brinds (havn) 20,66 20,66 1 20,66 153,50

Brindsi 25,31 35,83 1,5 23,89 177,48 14.227 21.341

Milano 25,31 14,54 1 14,54 108,03 72.026 72.026

M inchen 18,16 17,66 1 17,66 131,21 172.000 172.000

Hamburg Billwerder 21 18.,07 1 18,07 134,26 198.000 198.000

Ggateborg 33 24,21 1.5 16,14 119,92 65.000 97.500

Kilde: RECORDIT. *Antagede antal | aft

Som det fremgar af tabel 2 ligger omkostningen per left mellem 100 kroner
0g 200 kroner, hvor det er lgfteomkostningen i de to havne og i Brindisi
Terminal, der topper listen. Gennemsnitsomkostningen per 1gft for de fem
terminaler hvor det har vaaret muligt at estimere det samlede antal 1ft i
2000 lyder pa 129 kroner.

Der er dog som indikeret store variationer i omkostningen per |gft de en-
kelte terminaler imellem. Terminalen i Brindisi er sdledes terminalen med
faarest 1eft, men har omvendt den hgjeste omkostning per laft, dog overgd
et af havnen i Patras. Tallene indikerer, at omkostningsniveauet er relativt
hgjt i Tyskland antallet af |aft taget i betragtning sammenlignet med de av-
rige lande.

En sammenligning med |gfteomkostninger i de danske terminaler angivet i
tabel 1 er ikke umiddelbar, idet disse omkostninger er fra 1994/95, mens
omkostningerne i tabel 2 er fra 2000. Dog lader omkostningsniveauet i
Tyskland ogsatil at veae relativt hgjt sammenlignet med blandt andet Tau-
lov.

Det er generelt svaat at finde oplysninger vedrarende omkostninger i ter-
minalerne nationalt som internationalt, da det er et yderst f@lsomt emne.
Betragtes europad ske havne er Hamburg Havn en af de havne med den
sterste godsomsagtning. | 2000 var godsomsagningen pa godt 85 millioner
tons og pa godt 4 millioner TEU, kun overgaet af Marseille og Rotterdam
hvad angdr godsomsagningen malt i tons, og af Rotterdam i forhold til an-
tallet af TEU (kilde: www.espo.be). Siden 1980 har antallet af handterede
TEU i Hamburg Havn vazret stedt stigende fra 0,8 millioner TEU til 4,7
millioner TEU i 2001 (kilde: www.hafen-hamburg.de). Et nedre estimat pa
antallet of |gft, der blev foretaget i havnen i 2001 ville ligge pa 2,4 millio-
ner, forudsat at der udelukkende var tale om 40 fods containere, som alle
blev lgftet en gang. Det har ikke varet muligt at indhente omkostningsop-
lysninger for udferte laft, men omkostningsniveauet i Tyskland gér for at
vage blandt de hgjeste i Europa.

37



For Danmark er Hamburg Havn et vaesentligt knudepunkt, idet en stor del
af den danske eksport gar via Hamburg Havn.

6.5 A jump forward in intermodal freight transport

| rapporten ” A jump forward in intermodal freight transport: are hub-
terminals an aternative for shunting?’ af Bontekoning, som er en opfelg-
ning pa arbejdet udfert i EU-projektet " Terminet”, diskuteres hvorvidt den
intermodal e transports konkurrenceevne kan gges ved at gere brug af knu-
depunktsterminaler fremfor rangerbanegarde.

Der er taget udgangspunkt i en case, hvor rangerbanegérden i Metz-Sablon
sammenlignes med en opstillet knudepunktsterminal, som erstatning for
rangerbanegarden i Metz-Sablon. Knudepunktsterminalen er opstillet base-
ret pa data fra rangerbanegarden oplyst af Intercontainer-Interfrigo (ICF).
Konklusionerne ved sammenligning af rangerbanegérden og knudepunkts-
terminalen er, at knudepunktsterminalen er langt mere effektiv og gkono-
misk sammenlignet med rangering. Den daglige handteringstid er markant
lavere, der kraeves mindre arealer og faare medarbejdere. Der gares dog
opmaaksom pa, at konklusionerne er baseret pa analyse af een case.

Diskussionen om hvorvidt det er mere effektivt udelukkende at handtere
lastbazrere fremfor hele vogntog er ikke en ny diskussion. Set med danske
gjne er diskussionen mindre relevant, idet godsmaangderne i Danmark er
langt fra et niveau, hvor det er realistisk at tale om alternativer til rangerba-
negarde.
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7. Knudepunkternes holdning til udvikling, star-
relse og veerdiskabelse

Med fokus pa havnene er der gennemfert interviews med CMP, K gge
Havn, Arhus Havn, European Maritime Council samt Coastercentralen for
at fa deres holdning til spargsmal omkring effektivitet, optimering, samar-
bejder mm.

7.1 CMP

Ved interviewet i CMP blev issa temaerne om specialisering/arbejdsdeling
samt mulighederne for at udvikle havnens fagomrade diskuteret. CMP-
konstruktionen lagger i hele sin grundstruktur op til en sterre specialise-
ring og arbejdsdeling mellem de to havne i fadlesskabet, med en vaggtning
af blandt andet rulletrafikken i Malmg, og containertrafikken i Kgbenhavn.
En raskke trafikker vil dog ogsa fremover blive opretholdt i begge havne,
det gadder eksempelvis trafikken med nye biler, idet importarernes logistik
skal tilpasses.

CMP som samlet enhed illustrerer desuden med stor tydelighed det klassi-
ske problem med samspillet mellem havnen og byen. | Kgbenhavnsdelen
er de trafikale afviklingsforhold for trafikken til- og fra havnen problemati-
ske, mens der i Malmg er gode jernbaneforbindel ser, ligesom der er etable-
ret en direkte motorvejsforbindelse. En yderligere arbejdsdeling med flyt-
ning af sterre dele af aktiviteten til Malma kan derfor ikke pa sigt afvises.
Desuden vil en forbedring af baneadgangen kunne resultere i en bedre tra-
fik til og fra havnene, ligesom brug af den faste forbindelse over @resund
som led i denne betjening ogsa kan vaare en mulighed, safremt der kan op-
bygges gode shuttlekoncepter og adgangsforhold til havnene. Et problem i
denne sammenhamng vil dog vaare, at hovedparten af det indkomne gods-
herunder specielt containerne- skal til destinationer i Hovedstadsomradet
pa den danske side.

Forholdene i tilknytning til handteringen af godset i havnene er i hgj grad
stadig praeget af overenskomster, der bygger pa forhold fra sidste arhund-
rede. Fleksibiliteten er dog noget starre i Malmg, mens aflgnningen er pa
samme niveau.. Desuden er der i Sverige en starre tradition for at arbejde
med intern logistik formentlig som en naturlig konsekvens af tilstedevaerel-
sen af store produktionsvirksomheder, hvilket ogsa har positiv indfly delse
pa organiseringen i havnene.
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Havneadministrationen i CMP vil udmaarket kunne beskadtige sig med an-
det og mere end infra- og suprastrukturen i havnen. Nar havnen til trods
herfor viger tilbage for dette, er det et udtryk for balancen mellem rollen
som infrastrukturudbyder og udbyder af havnetjenester. Hvor farstnsevnte
er en traditionel og fast defineret opgave, udfert uden konkurrence med an-
dre, vil en rakke af de andre opgaver blive udfart i konkurrence med de
eksisterende servicevirksomheder i havnen, hvilket langt fra altid vil blive
opfattet som positivt af disse. Havnedirektivets mulighed for at etablere
konkurrence pa disse omrader betyder omvendt en legitim mulighed for at
gaind paen rakke af disse omrader for havnene.

| praksis er situationen dog pt den, at havnemyndighederne skal veere for-
sigtige med deres fremmarch pa disse omrader, idet de ellers vil kunne ri-
sikere at vende en stemning imod sig. Det samme ger sig for tiden gadden-
de for etablering af samarbejdet, fadles markedsfaring, internetportal er
mm. Mulighederne er tilstede, og der vil formentlig kunne realiseres gan-
ske pame gevinster for havnene og en rakke af dens kunder/brugere ek-
sempelvis gennem brug af one stop shop muligheder. Men tiltagene ma
gennemfaresi et tempo som matcher havnens virksomheder og deres vur-
dering af omverdenen. De " dbne bggers politik” ligger derfor et stykke ude
i fremtiden. Det er derfor ogsa forventeligt, at et praktisk forhold sa som at
dele domicil med en rakke transportvirksomheder ligger lidt ud i fremti-
den, selvom der er eksempler herpé blandt andet fra Shipping Huset i Ar-
hus Havn. Det er dog muligt, at mindre fglsomme forhold som anvendelse
af fadles rundering, kantine og maske edb vil kunne komme patale. Ikke
mindst fadles edb systemer/standarder vil kunne vaare en styrke, idet kra-
vene til papirlgs handtering af alle operationer, herunder e-baseret booking
mm vil have afgerende betydning for konkurrencekraften mellem havnene
fremover.

CMP deler synspunktet om, at en afgerende gevinst vil ligge i at kunne sty-
re transportkaaden/veadikasden, sdledes at suboptimeringer undgas. Hvem
der skal styre denne keade kan sd sta hen i det lidt uvisse, men et kendt ek-
sempel er Maask/Maarsk Logistics, hvor i ale tilfadde styringen af trans-
portkaeden er " pa plads”.

Det offentliges rolle omkring havnen bar vaare at sikre en god landvaats in-
frastruktur samt gennem plantiltag at minimere konflikterne mellem havn
og by. Et oplagt tiltag (men til tider ogsa ganske bekosteligt) er at sikre en
bedre sammenbinding mellem havnen og de i baglandet liggende funktio-
ner pa en made, der minimerer flaskehalse og miljgbelastninger. Men dette
vil kunne kraave ganske omfattende investeringer i eksempelvis tunnelleret
infrastruktur mm.

Herudover kan det offentlige spille en positiv rolle gennem etablering af
bedre og issa mere fleksible toldfunktioner, som matcher skibenes an-
komst- og afgangstider. Og endelig er der et ganske stort efterslag pa hele
uddannel sesomrédet, hvor specielt supplering af mesterlaareuddannel se
med savel kurser som reelle videreuddannel ser vil vagre positivt.
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7.2 Kgge

Kgge Havn og Transport Centeret i Kgge markedsfares under et som
Skandinavisk Transport Center (STC). STC kan i form af transportcenteret
tilbyde en terhavn, en vadhavn i kraft af Kage Havn og derudover en jern-
baneforbindel se og direkte adgang til motorvejsnettet. Pa denne made kan
K gge sl edes tilbyde en transportakonomisk savel som miljagkonomisk
transportform for kunder. Transport og transportformer er til en vis ud-
stragkning politisk bestemt, og ved at placere sin virksomhed i STC er virk-
somheden i hgj udstraskning fremtidssikret ud fra en transportmaessig syns-
vinkel.

Betragtes Kgge Havn er der en erkendelse af, at specialet er pa bulktrafik-
ken og parulletrafikken. Saledes bliver Kgge Havn aldrig en containerhavn
dels pa grund af manglende areal dels pa grund af vanddybden, som mak-
simalt vil kunne blive 8 meter, og som i mange tilfadde dermed ikke vil
vage tilstraskkelig for dagens og fremtidens skibe. Containertrafikken lader
Kgge Havn CMP tage sig af.

Selve havnen i Kgge betragtes som vaaende effektiv. Havnen er gjer af
kraner, og det er ligeledes hos havnen at trafikhavnsassistenterne er ansat
og ikke hos de enkelte magylere. Havnen har med SID forhandlet nye over-
enskomster, hvilket har betydet omkostningsreducering samt effektivitets-
foragelse. Ligeledes anses det som vearende en fordel, at det er havnen, der
har ansat trafikhavnsassistenterne og er ger af kraner i forhold til optime-
ringsspargsmal et omkring effektiv udnyttelse af materiel. Garsdagens hav-
nearbejdere eksisterer sa godt som ikke Pa Kege Havn, da sd godt som alle
medarbejdere til handtering af gods er fastansat af de forskellige stevedo-
revirksomheder.

| havnen er fast tilknyttet tre stevedorevirksomheder, som ikke har nogen
former for formaliserede samarbejder. Holdningen fra havnens side er dog,
at konkurrencen betyder, at markedet regul eres automatisk. Konkurrencen
betyder, at der arbejdes sa effektivt som muligt, sdledes prisen pa udby-
dermarkedet bliver s billig som mulig. Dermed ikke sagt, at der ikke kun-
ne optimeres yderligere med horisontale samarbejder, men opfattelsen er,
at det ikke bliver i den nsarmeste fremtid.

Ohlsson & Linde Shipping er et af shippingfirmaerne pa havnen. Disse
agerer lager (lagerhotel) pa havnen, og har lige bygget et stort nyt lager.
Ligeledes sker der forarbejdning pa havnen af salt og skrot. Saltet bliver
pakket i poser, mens skrottet bliver klippet i smastykker inden det udski-
bes.

Man er meget selektive ved valg af virksomheder pa havnen og i Transport
Centeret. Pa havnen udlejes der saledes ikke til virksomheder, der ikke har
nogen former for varehandteringer over kaj, idet man ikke er interesseret i
blot at leje lokaler ud.

Mulige samarbejder med blandt andet CMP kan ikke afvises, men det for-
ventes ikke at blive aktuelt inden for de farste fem . Lige nu er Kagei
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stor udvikling og skal i lgbet af de naeste & finde ud af og vise, hvad netop
Kage Havn er god til.

Blandt virksomhederne i STC er der ikke nogen former for formaliseret
samarbejde. Holdningen er dog, at man ville kunne opna vaesentlig optime-
ring og effektivisering ved at involvere en 3. part i logistikl@sningerne s
ledes, at der ville kunne ske en konsolidering af godset. Pa denne made
ville halvfyldte transporter kunne undgas, hvilket ville vaare en fordel ud
fra et gkonomisk og miljgmaessigt hensyn, og som i sidste ende ville kunne
komme transportk@beren til gode. Y derligere kan de skaapede regler som
Citylogistik laggger op til ligeledes betyde, at det ved transport i de store
byer kan veare en ngdvendighed med en konsolidering af godset.

Uddannelse er vigtig, og pa dette omrade er der nedsat en arbejdsgruppe.
Det er hensigten, at @by Skole skal danne ramme for mgder samt uddan-
nelse. Hensigten er, at uddannel ser rettet mod transport og logistik skal vee
re med udgangspunkt i de faerdigheder, som virksomhederne i STC efter-
sperger. Saledes opbygges de rette kompetencer efterspurgt af virksomhe-
derne.

Hgje Taastrup Transport Center (HTT) er klart STCs naameste konkurrent.
Lige nu er ikke tiden for et formaliseret arbejde, men det kan ikke afvises,
at synergier pa et senere tidspunkt kan skabes igennem en form for samar-
bejde mellem de to centre.

Generelt set ville der vaare optimerings- og udviklingspotentialer ved sam-
arbejde men samarbejdet mellem de enkelte knudepunkter ligger ikke lige
om hjernet.

7.3 Arhus Havn

En af de muligheder havnen har for at styrke sin rolle i transportkasden er
gennem en reduktion af omladningsomkostningerne.

Havnen understreger, at de som en af de eneste havne har et priskatalog
med faste priser. Det er i en vis udstraskning med til at holde priseni ave.
Der vil i hvert tilfadde ikke ga updagtet hen, nar der kommer prisstignin-
ger. Der er atsd med priskataloget et skjult incitament til at holde pa pri-
serne.

Det er selvfalgelig farst og fremmest transportkaberne, der har interesse i
at nedbringe omladningsomkostningerne — havnen betragtesi den forbin-
delse som en rammebetingel se. Men transportkaberne kan have mere en
svaat ved at gennemskue alle de mange forskellige omkostningsfaktorer
ved omladningen. Det er langt hen af vejen noget af det stevdorer har et
vist overblik over. Deres fortjeneste og forretningsgrundlag er jo baseret
pa, at pakke de forskellige elementer i en omladning sammen til kunden.
Men det er imidlertid ikke sikkert, at de har det fulde overblik.

Det kan blandt andet haange sammen med, at der ikke er en generel trans-
porteruddannel se, der er mere tale om mesterlaae, hvorfor mange lager, at
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se verden fra den enkelte virksomhedssynspunkt. Det er der naturligvis k-
ke noget galt i, men det kan godt veare, at det ikke giver den mest optimale
godshandtering set ud fra et mere rationalt transportmaessigt synspunkt.

Der er allerede en del samarbejde mellem havnens forskellige operatarer.
Dette kan vagre med til at effektivisere omladningsprocessen — maske med
25-30 %.

Havnen selv vil ikke patage sig en starre rolle i transportkasden — havnen
ser farst og fremmest sig selv som den, der skal levere rammebetingelserne
for omladningen.

Derimod indgar kebere og operatarer allerede partnerskaber og der er da
ikke tvivl om, at udviklingen gér i retning af store operaterer, som beher-
sker hele transportkaaden, eller i hvert fald er med til at design forlgbet i
transportkaaden.

Generelt er det vurderingen at samarbejdet med andre aktarer i baglandet
er pragget af, at der stadig findes en meget skarp opdeling mellem de for-
skellige sektorer i transportbranchen. Det er ikke let at ga patvea's af de

forskellige sektorer, som ikke nar sammen.

Ellers er samarbejdet med baglandet praeget af det generelle vilkar, der er
forbundet med, at Arhus Havn er et degn langere vask end Hamburg Havn,
hvilket issa har betydning for betjeningen af det europadske og det oversg-
iske marked. Det er et vilkér som Arhus Havn er underlagt og som derfor
indgdr som en del af havnens konkurrencesituation.

Det har stor betydning for, hvor mange flere omladninger man kan tillade
sg a gennemfere, nér containeren kommer til Arhus,

Alti alt betyder det at at, hvor et degn har betydning, der vadger man
Hamburg fremfor Arhus.

Hvad angdr den offentlige planlaggning, er den selvfalgelig en parameter.
Men det kniber med sasmmenhaangen i den overordnede planlaggning, hvil-
ket blandt andet betyder, at der endnu ikke er ordentlige trafikforhold til og
frahavnen. Der er fra offentlig side nok en tendenstil at ikke at have et be-
stemt fokus, der er for mange lgsninger i spil pa en gang.

Det vil endvidere vaae en fordel, hvis det offentlige formar at reducere de
mange forskellige billeder af markedet. Det er i det offentlige en manglen-
de forstaelse for markedet og ikke mindst den hurtige udvikling pa marke-
det. Det er desuden vigtigt, at det offentlige far bedre blik for gkonomien.

En af konsekvenserne af en manglende overordnet planlaggning, er at der i
dagens Danmark er en del havne, som kaamper om det samme marked vel
vidende, at der om 10 &r kun findes en central havn til containertransport i
Danmark.

Denne konkurrencesituation er ikke si velkendt i de nabolande, som vi
konkurrerer med.
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En markant reduktion af omkostningerne ved omladning vil kraeve aandrin-
ger i de nuvagrende overenskomster.

7.4 Maritime Development Center of Europe

MDCE, der arbejder for at styrke vakst og udvikling i den maritime sektor,
peger pa de vigtige aspekter i havnedirektivet, der kan medvirke til en op-
blgdning af stivheden i de nuvaerende havneterminaler, ikke mindst pa det
ansadtel sesmaessige omrade. Terminalerne ber selvstaandiggeres, og en
rakke funktioner privatiseres. Som del af denne struktur ber de ansatte
indga som medejere, sdledes at der sikres opbakning om fadles mal.

Under hensyntagen til havnenes nuvaarende lokalisering og de potentielle
konflikter med de omliggende byomrader, ber der i hgj grad satses pa hav-
ne af en vis starrelse og med gode muligheder for udbygning og gode rela-
tioner til baglandet. Landvaats infrastruktur bar derfor kunne udvikles
uden at konfligere for meget med det omliggende samfund. Endvidere bar
havnene som hovedregel koncentrere sig om gods, der gér over kaj, idet
andet gods ofte med fordel vil kunne handteres andre steder. Magrsk Lo-
gisticsi Arhus har dog omvendt bevist, at en lidt bladere fortolkning kan
anlasgges og give anledning til en vis succes.

Et helt afgarende aspekt er at forsta konflikten mellem den horisontale
transport i linjen, og det vertikale ”brud” i knuden (terminalen). Mens den
farstnaa/nte funktion forlgber ret gnidningslgst og optimeret, er det i knu-
den omkostningerne genereresi stor stil, hvorfor gevinsterne ved en bedre
og mere sammenhamngende kaede kan realiseres her. Desuden vil havnene
kunne tilfare yderligere vaadi til produkterne séfremt de kan tilbyde hand-
tering, pakning mv — vel som hovedregel i en naturlig forlaangelse af de
funktioner, de allerede i dag udferer. En forudsadning herfor vil dog som
udgangspunkt vaere, at maangden over kg er ganske stor. Der skal dog ar-
bejdes videre med denne problemstilling, idet antallet af virksomheder, der
udfgrere 3.PL (med veardiforggende funktioner) i havnene i dag er meget
lille.

| praksis skal det endelig erindres, at sd snart talen er pa stykgods (contai-
neriseret), stilles der krav om lethed i operationen, lave omkostninger samt
en rimelig/hg] frekvensi betjeningen. Disse krav er svaat kompatible med
anlgb af mange (smd) havne samt handtering af sma godsmaangder.

7.5 Coastercentralen

Coastercentralen (nu Shortsea Promotion Danmark) der er en erhvervsdri-
vende fond, har som hovedformal at styrke transportkebernes kendskab til
brug af naarsgskibsfarten som et naturligt valg ogsa pa transporter indenfor
Europa. | princippet dagkker centralen transport med savel coastere som
sterre skibe (feederskibe), der indgar i disse trafikker.

Blandt coastercentralens tiltag har vaaret udvikling af et webbaseret infor-

mationsvagktgj der kan benyttes af transportkebere, ndr ansket er at sege
muligheder for at finde sgbaserede |gsninger.
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Coastercentralen repraesenterer naturligvis isaa sgtransporterhvervets inte-
resser, men ger dette i et perspektiv, hvor hele kesdeperspektivet sgges til-
godeset. Havnen er derfor et vigtigt fokuspunkt, idet sdvel organisatoriske
forhold som omkostningsstrukturen kan veare afgerende for, hvorvidt en
setransportlasning er konkurrencedygtig fremfor andre lgsninger. Og med
en hgj fokusering pa prisen hos mange transportkgbere, er det naturligvis
vigtigt at kunne matche pa denne parameter.

En vigtig pointe er hvorvidt havnen alene er infrastruktur (suprastruktur)
og dermed aktiv i forhold til sin omverden, eller havnen ber vaare udfaren-
de overfor ikke mindst de transporterende aktarer i vaardikaeden, og dermed
vage med til at sedte en dagsorden for fremtiden? Afklaringen af denne rol-
le ber tages alvorligt, sdledes at havnen kan spille rigtigt med i kaeden.

Et problem for mange af havnens sgvaats kunder er knyttet til prisfastsad-
telsen af havneafgifter og vareafgifter. Havneafgifter er som hovedregel til
forhandling, og der er knyttet en vis maangderabat hertil. Anderledes for-
holder det sig med vareafgifter, der som hovedregel ligger fast, og kan vir-
ke prohibitive pa specielt transporter over kortere distancer, idet disse jo
ikke betales af de gvrige transportformer.
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8. Havnepakken

EU’ s kommende havnepakke forventes at kunne fare til markante aandrin-
ger ikke mindst pa serviceomradet i en raskke havne. Havnepakken vil om-
fatte havne, der generelt er bne for kommerciel maritim transport (i mod-
sagning til private havne), og som har en omsagning per & pa mindst 1.5
millioner tons gods eller 200.000 passagerer. Udover faargehavnene og pri-
vate havne vil der i Danmark vage tale om 7- 8 havne. Direktivet vil libera-
lisere adgangen til en ragkke ydelser opdelt i f@lgende grupper: (Gennem-
gang primaat baseret pa Danske havne nr 2- juli 2002).

Teknisk- nautiske tjenesteydelser: Lodsning, bugsering, fortgjning.

Godshandtering: Losning, lastning, stevedoring, stuvning, omladning,
0g anden intra-terminal transport.

Passager service.

Tjenesteydelser til havnens brugere enten indenfor havneomradet, eller
pavandveje til og fra havnen eller havnesystemet.

Liberaliseringen omfatter, at svel de traditionelle leveranderer af tjeneste-
ydelser som selve havnen kan levere disse services. Der vil derfor blive
dbnet mulighed for at bade flere private virksomheder kan gaind pa mar-
kedet, samt at selve havnevirksomheden ogsa kan byde pa disse ydel ser.
Det forventes i denne sammenhamg, at de overenskomstmaesssige bindinger
vil blive bladt op, sdledes at en raskke funktioner i havnen vil kunne blive
udfert billigere end tilfaddet er i dag.

Endelig lasgger direktivet op til en nydefinering af et havnesystem, idet det-
te fremover er defineret som "to eller flere havne i det samme geografiske
omrade og med en ledelse”. CMP og ADP ma antages at veare omfattet af
denne fortolkning, hvilket vil kunne medfgre muligheder for en mere ratio-
nel tilrettelaeggel se af en raskke havneoperationer.

Ikke mindst blandet skibsoperatgrerne anses havnepakken da ogsa for pa
sigt at kunne smidiggare processen i havnene, og medvirketil en vitalise-
ring af funktionerne i havnene.

Et afgarende punkt vil naturligvis vaae, hvorvidt tilkomsten af nye ser-

vicevirksomheder pa havnene - herunder i princippet havnen selv - vil
kunne | gfte havnens rolle som del af vaardikaaden gennem omkostningsre-
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duktioner og vearditilvaekster? En reduktion af tidsforbrug og omkaostninger
ved omladninger ma anses for at vaare en gevinst for de sgbaserede og in-
termodal e transportkasder i konkurrencen med landevejstrafikken. Og er
der mulighed for pa havnens omréde at tilfare produkterne yderligere vaardi
igennem ompakning, faardiggerelse med mere, ma dette absolut anses for at
vage en gevinst.

Kan en hurtigere og méaske mere effektiv handtering af produkterne i hav-
nen lede til, at produkterne kan sadges til en hgjere pris end hidtil. Eksem-
pelvis pa grund af sterre friskhed eller kvalitet, vil dette at andet lige na-
turligvis ogsa kunne medfere en hgjere pris og vil kunne resultere i yderli-
gere overflytninger mellem transportformerne.

Endelig vil direktivet kunne medfere, at selve havnen direkte patager sig
opgaver indenfor godshandteringen og serviceringen af kunderne, med en
mulighed for dels at realisere nogle stordriftsfordele, dels at sammenkaade
en rackke processer i forbindelse med godshandteringen, der i dag er spredt
over mange haander. En sadan koncentration farer ikke nadvendigvisi sig
selv til en forbedret konkurrenceevne eller mere optimal proces, men det
giver en raskke muligheder for at koordinere og sammentamke dele af
transportprocessen i en helhed, sdledes at de velkendte suboptimeringer re-
duceres. Som et eksempel herpa kan naevnes muligheden for at lade flere
operatarer eksempelvis stevedorefirmaer udnytte fadles udstyr pa havnen i
form af laftegrej med mere. Hermed kan opnas, at konkurrencen bliver pa
ydelsen mere end pa det tekniske udstyr, sdledes at de enkelte operaterer
kan specialisere sig i bestemte ydelser samtidig med at det sikres, at det
kapitalintensive udstyr udnyttes bedre, og at der som en konsekvens heraf
kan gennemfgares | gbende udskiftninger og moderniseringer.

8.1 Transporterhverv- en erhvervsanalyse

Analysen fra Erhvervsministeriet er en totalanalyse af det danske trans-
porterhverv omfattende savel den transportmiddel producerende del af er-
hvervet (skibsbygning, traileropbygning, busbygning mm) som den mere
kendte servicerelaterede del.

| rapporten vurderes blandt andet sefartsomradet baseret pa informationer
fra EU. Opgarelsen er, baseret pa data omfattende " Havne og havnetjene-
ster” og viser, at fra 1993 til 1997 steg vaaditilvaksten i danske havne med
23,7% ved en ens beskedtigel se, mens vaaditilvaksten i de gvrige med-
lemslande steg med 7,1%, dog parret med et fald i antallet af ansatte pa
3,7% (p 40). Talene indikerer med andre ord en sterre produktivitetstil-
vakst i Danmark end i de avrige lande.

Det neevnes samtidig i rapporten, at liberaliseringen af tjenesteydelserne
(EU direktivet) ma forventes at kunne medvirke til at effektivisere havnene
og fa dem til at agere pa markedsvilkar. Disse tiltag ses som afgarende led
i problemstillingen med at fa styrket naarsefartens effektivitet- og konkur-
renceevne, og dermed gare denne mere konkurrencedygtig overfor vej-
transporten.

47



8.2 Measures to promote effective and efficient container
port practices by Meyrick and Associates and Tasman
Asia Pacific, oct 1998

Rapporten fra Meyrick et a. er udarbejdet for Marine and Ports group of
the Australian Transport Council. Rapporten har som et blandt flere hoved-
forma at gennemfare en systematisk sammenligning af en rakke austral-
ske havne med havne i andre dele af Asien samt i USA/Canada og Europa,
med henblik pa at vurdere effektivitet og kompetence i australske havne
sammenlignet med havne i andre dele af verden. Rapporten bygger udover
en grundig litteraturbaseret gennemgang af en ragkke tidligere studier
blandt andet om produktivitetet/effektivitet og kompetencer i blandt andet
australske havne, pa egne undersagel ser samt en grundig interviewrunde
med en ragkke havne.

Ud over at sage sammenligninger baseret pa en raskke traditionelle kvanti-
tative faktorer sdsom pris, handteringstid for containere og ventetid, gar
rapporten grundlagggende i dybden med en definitorisk gennemgang af
havnens rolle, samspillet mellem havnen, dens operatagrer og kunder. End-
videre sgges at definere nye roller for havnen, herunder havnens betydning
for en aktiv udvikling af den intermodal e transportkaede.

En red trad gennem rapporten er, at den nadvendige teknik skal veare til-
stede i havnen for at |@se opgaverne, men at det i langt hgjere grad er vig-
tigt at rette fokus mod de organisatoriske aspekter af havnedriften savel in-
ternt mellem havnens aktarer som mellem havnen og dens kunder.

Helt afgarende for havnen er, hvilken rolle den som myndighed skal patage
sig. Skal havnen fastholde/forblive i en traditionel rolle som "husveat”, der
alene ser det som sit formdl at stille forskellige former for infrastruktur og
suprastruktur til radighed for en ragkke brugere, eller skal havnen forsgge at
pétage sig et starre og mere aktivt ansvar for udviklingen af savel havnen,
som af den transportkaede havnen ofte er en del af? | rapporten anbefales
med stor klarhed dels at havnen klargar sin rolle, dels at omgivelserne
(herunder ikke mindst de styrende myndigheder) far defineret disse forhold
praist til glade for alle de medspillende parter.

Specielt det at anskue de forskellige parter i havnen som samarbejdspartne-
re med havnen, som den instans der sgger at underbygge og styrke samar-
bejdet, er en afgarende pointe. Havnen vil som ofte vaae underlagt offent-
ligt gjerskab, og servicevirksomhederne i havnen (stevedore, bugsering,
deklarering mm) er private virksomheder. Kunsten anses her at vaae etab-
leringen af et konstruktivt samspil mellem parterne, hvor konkurrence i ud-
talt grad er et middel til at na et mal, som hedder samarbejde mellem par-
terne (p VII og VIII).

Det erkendes dog, at safremt dette skal nas kraeves en klar holdning savel
hos havnen og dens virksomheder men i lige s& hgj grad blandt de myndig-
heder der styrer havnen, til hvilken rolle havnen skal udfylde. Pa dette om-
rade kan private havne (som ikke ses at udgare en stor andel af de kom-
mercielle havne) have en fordel, idet der blandt disse er en mere klar hold-
ning til havnens formal, der set som havnevirksomhed ber veae " at lette
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samhandelen” (p 102). Dette relativ let begribelige formal viser sig dog of -
te at konfligere med andre interesser, herunder gnsker om at maksimere
havnens indtaggtsstrem sa meget som muligt (p 104).

Der argumenteres i rapporten for, at brugerne af havnen ber tilgodeses
mest muligt i denne sasmmenhaang, og der rundes af med fglgende anbefa-
ling:” De finansielle mal regeringen stiller op for havnemyndighederne bar
vaae i samklang med havnens rolle som udbyder/smidiggerer (facillitater)
af handelsydelser; det vil sige, at disse betalinger bar fastsattes pa en ma-
de, der muligger at havneydelserne leveres til den lavest mulige pris som
samtidig sikrer, at havnen er finansielt selvkagrende” (p 105).

Indlejret i dette budskab er blandt andet en forudssgning om, at en raskke af
havnens faciliteter nagope kan anvendes til andre formdl, hvorfor veadisat-
ningen heraf ber vaae lav. Et sddan synspunkt er til delsi modstrid med de
nyeste erfaringer fra eksempelvis Danmark, hvor netop alternativanvendel -
sen af havneomréder til blandt andet kontor- og boligforma oplagt vil sad-
te netop en sddan overvejelse under pres (min bemaarkning- MH).

Rapporten sager at pointere, at det ma veae af afgerende betydning for
havnene at kunne drive en virksomhed i tag samklang med operatarer pa en
made, der tilfredsstiller kundernes gnsker. Og blandt kundernes gnsker er
naturligvis at kunne fa leveret havneydelser i en kvalitet og til en pris, der
ger dem attraktive, og dermed er med til at styrke sdvel den enkelte havns
position som havnen som en " promotor” af de intermodal e transportl gsnin-
ger ( p 106/107).

Blandt andet gennem interviewene fremhaaver rapporten forskelle og lig-
heder mellem de administrative procedurer og offentlig contra privat sty-
ring i de enkelte havne. Selvom de private havne pa en rackke omrader
kunne forventes at have en friere stilling i blandt andet gkonomisk sam-
menhaang, virker det ikke som om, disse er specielt mere effektive eller
gkonomisk veldrevne. (Til den sidste udtalelse skal bemaakes, at det flere
steder i rapporten naevnes, at subsidier af forskellig karakter til havnedrift
er et ret udbredt og ret uigennemskueligt fasnomen (p 29-30+ 101). Som et
eksempel pa et havnevassen der har gennemlgbet en steark udvikling og i
nogen udstraskning en privatisering, peges pa det malaysiske, herunder
specifikt pa Port Klang. | denne havn findes et samarbejde mellem en offi-
ciel havnemyndighed og en raskke private operaterer. Havnen har opndet
gode resultater i form af lave priser for handtering af containere, lave sam-
lede skibs- og handteringsomkostninger samt en kranudnyttelse over gen-
nemsnittet (p 51). Sammenholdes disse data med samtlige indsamlede in-
formationer i rapporten, viser det sig dog, at blandt andet en ragkke europee
iske havne kan handtere en ladning containere (600 bokse) betragtelig hur-
tigere end Port Klang. De hurtigste havne (Zeebrugge, Thamesport, Barce-
lona og Antwerpen) kan klare denne operation pa under 15 timer, mens
port Klang skal anvende cirka 23 timer (p 10). Derimod er det korrekt, at
de samlede omkostninger i Port Klang er meget lave, og at produktiviteten
med cirka 20 lgft per krantime er over gennemsnittet, dog langt overgaet af
blandt andet igen Zeebrugge og Oakland, der begge har naesten 30 Iaft per
time (p 14).
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Et kontrolcheck pé disse data hos Arhus Havn, der mé antages at vaare den
eneste havn i Danmark, der realistisk vil handtere et skib af denne starrelse
viser dog, at det her med en indsats pa 3 kraner vil veare muligt at handtere
de 600 enheder langt hurtigere end pa de angivne 12.5 timer, nemlig pa
under 10 timer.

En forklaring pa at Zeebrugge kommer ud med meget hgje vaadier er, at
der i denne havn er opbygget et meget naat samarbejde mellem den offent-
lige havn og de private operatarer i havnen i form af en tilgang byggende
pa tagt samarbejde og en " strategic manager” rolle for havnemyndighederne
med fokus pa at sikre, at havnen som en helhed arbejder effektivt. Arbejder
en privat stevedorevirksomhed i havnene ikke effektivt, vil dette straks bli-
ve patalt af havnen, som g heller vil holde sig tilbage med at iveakszte
tiltag, der retter op pa uhensigtsmaessighederne (p 84-85). Havnen har des-
uden vist en proaktiv holdning pa en rackke omrader, blandt andet ved at
indgai naat samarbejde med det bel giske jernbanesel skab om udbygning
af de intermodale forbindelser. Desuden star havnen for indtag og distribu-
tion af biler til kontinentet fra Toyota, hvilket yderligere understreger for-
nuften i et naat samarbejde med jernbanesel skabet. Som et sidste eksempel
pa havnens aktiviteter kan peges pa, at havnen har investeret i et antal sz
gadende pramme som kan sikre en let handterbar intermodal forbindelse til
og fra Ruhr omradet via Rhinen (p 89).

Endelig skal det erindres, at havnhene mellem le Havre og Hamburg antages
at ligge i den zonei verden, hvor konkurrencen mellem havnevirksomhe-
derne er stegrkest, hvilket naturligvis ogsa er med til at skagrpe indsatsen.

De refererede data for priser/omkostninger, lgft med mere skal dog tages
med et vist forbehold, idet sdvel forskelle i opgerel sesmetoder som forskel-
le i godstyper og infrastruktur kan have endog ganske stor indflydelse.
Specifikt for Malaysia bar det lave |gnniveau erindres ved sammenligning
af stevedoreomkostningerne.

Konkluderende ma det siges, at den rapporten staarkt understrege vigtighe-
den af fglgende temaer:

= At havnene finder den rigtige rolle i en fremtidens veardikaade, hvilket
indebagrer en vilje til at ptage sig en rolle som " strategic manager” af
transportkaeden, nar dette er pakraevet. En arbejdsdeling om dette " em-
ne” kan tage afsad i en ramme defineret af havnens gere, som havne-
myndighederne efterfal gende selv udfylder med sigte pa en optimal
udnyttelse og markedsfaring af hele havnen inklusiv servicevirksom-
heder. Derfor bar havnene fastlaage mal, der matcher kundernes behov.
Markedsfaringen heraf, inklusiv maling af resultater, bar ske pa en
aben méade. Ved sammensagning af havnens bestyrelse ber man be-
straebe sig pa at vadge personer, der pa professionel vis, kan udvikle
havnen som en godsomsasningsvirksomhed.

* At indsatsen paoptimering af havnens funktioner prioriteres rigtigt: En
forbedring af |aftefacilliteterne kan reducere i en omkostningsredukti-
on pa2 $ per TEU, mens en reduktion i forsinkelserne kan reducere
omkostningerne med 20$ per TEU.
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Konkurrencen er et middel til at forbedre havnenes performance, men
ber aldrig vaare et mal i sig selv. | en raskke situationer vil en monopol-
virksomhed indenfor eksempelvis stevedore vaare den gkonomisk og
kvalitativt mest rationelle I@sning, idet en konkurrence mellem flere
udbydere vil kunne medfare en opslidende og for kunderne uholdbar
situation.

Pa det teoretiske plan er der ”economics of scale” i havnene. En havn
med en omsaetning pa 600.000 TEU bgr kunne udfgare disse operationer
cirkaa 20 % billigere end en havn med en omsagtning pa 200.000 TEU.
| praksis vil en raskke forhold dog kunne medfare en slgring af dette
idealbillede.

Det kollaborative samarbejde mellem havnens mange operatarer bar
styrkes i et kaadeperspektiv, gerne med havnen som styrende enhed.

Havnevirksomheden bar aktivt veare i |gbende dialog med kunderne og
male deres tilfredshed med havnens ydelser, ligesom individuelle ser-
vicelgsninger ber tilbydes individuelle kunder.

Havnene ma anerkende, at en SWOT analyse ofte vil placere demi en
staak opposition til det omgivende bysamfund. Engagement i dette
samfund blandt andet med henblik pa at redegeare for havnens aktivite-
ter er derfor af afgerende betydning for en fremtidig udvikling i gensi-
dig respekt og forstaelse.

Den canadiske WESTAC model kan eksempelvis anvendes som skabe-
lon for et samarbejde mellem havnene og de andre aktarer i transport-
kasden med henblik pa at udvikle og udveksle erfaringer mellem par-
terne (savel ledelse som ansatte) for at styrke den sammenhaangende
transportkaede. En positiv medvirken i denne proces fra de ansattes side
er af afgerende betydning, hvis havnevirksomheden skal udbygge sine
kompetencer, der blandt andet ma funderes pa en lgbende opdatering af
viden om processerne i transportkaedeforl gbet.

Det ma sadtes fokus pa vigtigheden af at leare af andre i havnen og af
andre havne. Gennem udveksling af medarbejdere kan der ske opbyg-
ning og spredning af viden til gavn for styrkelsen af havnenes kompe-
tencer.

Det er endvidere relevant at bruge " performance management”, hvor
det kan forventes at medvirke til at styrke havnens funktioner.
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9. Fokus paintermodalitet

| den hidtidige gennemgang er der ikke blevet skelnet stringent mellem
terminaer ved intermodale | gsninger, og terminaler der pa mere konventi-
onel vis overflytter gods mellem forskellige transportformer. Der hersker
dog ingen tvivl om, at de intermodale | gsninger som hovedregel vil imade-
komme fremtidens transportbehov langt mere end konventionelle lgsnin-
ger, med undtagelse af en raskke bulkprodukter som hovedregel af lav veer-
di. Intermodal transport vil her blive defineret som det at transportere gods
i samme lastebaarer, der benytter flere transportformer, i en sammenhamn-
gende proces, og hvor omladningen ikke omfatter en handtering af selve
godset, men alene af lastebagreren (CEMT, 1998).

Nar de intermodale lgsninger er i fokus er forklaringen blandt andet, at det
er her konkurrencen med lastbilen forventes at kunne tages op fremover,
ikke mindst pa de europad ske destinationer. Pa de oversgiske destinationer
har fremvaksten i den containeriserede trafik ogsa pa alle leder demonstre-
ret, at de intermodale | @sninger er savel nutidens som fremtidens koncept.
Ikke mindst derfor er det af afgerende betydning, at den “friktionsl gse”
transport af lastebaaeren fra afskiber til modtager kan realiseres, og at dette
kan ske pa en made, som styrker savel de enkelte produkters konkurrence-
evne, men ligeledes styrker de intermodale | @sningers konkurrencekraft.

Pa de oversgiske destinationer er valgmulighederne som hovedregel be-
gramnsede, men er ansket en uhindret vareudveksling pa globalt niveau, er
kontinuerlig forbedring af det samlede transportmaessige setup i forbindelse
med de intermodale |gsninger af afgarende betydning.

9.1 Fokus paterminalen og transportkaeden i EU projek-
ter

Det er ligeledes en generel erkendelse fra utallige EU projekter
(RECORDIT, EUTP II, SAIL , Scandinet, PACT , MarcoPolo) at en opti-
meret sammenhaang, herunder en performance- og omkostningsmaessige
forbedring af ikke mindst terminaler og for- og eftertransport, er af afge-
rende betydning for en fortsat fremmarch for de intermodale | gsninger.
(Jernbanen ber ikke ga ram forbi i denne sammenhaang, men er ikke i fokus
i denne rapportering).

Ogsa det tidligere fjerde rammeprogram samt PACT programmet har vaget
basis for en ragkke terminal orienterede projekter. Det har ikke her vaaet
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forsagt at ga neamere ind i disse projekter, men en oversigtlig gennemgang
har vist, at felgende temaer har vaget gjort til genstand for behandling.

Teknologiske, i form af bedre handterings- og | efteteknikker i terminaler-
ne, herunder brug af mere simple teknikker, der kan udnyttes udenfor de
bestédende terminaler:

> The Intermodal Ship (FP 5), hvor fokus er pa optimering af skibe, der
pa short sea basis kan handtere intermodalt gods eksempelvisi form af
veksellad (der normalt kun kan handteres som rullegods). Projektet er
pabegyndt ultimo 2002, hvorfor resultater ligeledes ogsa farst kommer
senere. Et tildels lignende projekt er SPIN-HSV, hvor fokus dog i end-
nu hgjere grad er pa brug af ”High Speed Vessels’. En maske mere
konkret udlaggning af disse potentialer kan findes i Scandlines projektet
"Via Mare Balticum”, hvor fokus ogsa er pa et optimeret intermodalt
skib der kan handtere savel rulle gods gennem bovporten, som contai-
nere, der pa traditionel vis | gftes af og pa. Skibet vil kunne handtere
eksempelvis 400 containere og 500 trailere eller 700 trailere, svarende
til ca 10.000 lanemeter pa faargen. (Normalt anses 2- 3000 lanemeter
paen ro/ro faarge for at vagre et relativ hgjt tal). Realiseringen af et <&
dan projekt vil derfor stille store krav til savel konstruktionen af faargen
som bygning/ombygning af havnen, idet der vil stillet endog meget sto-
re krav til den landvaats infrastruktur, safremt en forudsagning om at
kunne begramse havnetiden til 6 timer skal kunne realiseres. Kravene
vil isa rette sig mod oplagringsplads samt bane- og vejinfrastruktur,
mens antallet af containerkraner kan begramsestil to (Scandlines/Ole
Rendbak: Via Mare Balticum). Et problem i tilknytning til Via Mare
Balticum konceptet kan vise sig at vaae rulletrafikken ind og ud af
faargen pa traditionelle MAFY - trailere, idet disse pa grund af teknisk
opbygning ikke altid giver den nadvendige fleksibilitet og hastighed.
Under PACT programmet er udfert et projekt i Trelleborg havn (Ter-
minal trailer project in the Port of Trelleborg phase 1), som har gen-
nempregvet muligheden for at benytte en ny og mere effektiv trailer.
Blandt forskellene til den traditionelle MAFY trailer er en starre flek-
sibilitet med hensyn til hvilke lastebaarere den kan handtere, den trans-
portmasssige fleksibilitet samt muligheden for at " stacke” disse trailere
i forbindelse med tomtransporter. Det er estimeret, at der kan vindes 1
time ved loading/unloading gennem brug af denne trailer, hvilket na-
turligvis kan give store tidsgevinster ved |gsninger med mange enhe-
der.

» Cargo Speed (FP5), omhandler mulighederne for at reducere omkost-
ningerne ved intermodale |@sninger, samt gge operationshastigheden i
intermodal e terminaler gennem udvikling af en ny jernbanevogn og en
ny lgftemekanisme. Det er forventningen, at omkostningsreduktionerne
vil kunne na op pa 30% sammenholdt med dagens teknikker.

» Intelligent Shuttle Fleet Connecting a Split Container Storage Area for
Intermodal Operation Improvement (ASAPP ONE) (FP 5). Projektet
kan ses som fokuseret pa blandt andet at binde havne- og landtermina-
ler sammen gennem brug af et automatiseret shuttle koncept. Projektet
ma antages at have starst interesse for havne med kapacitetsproblemer,
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men det kan paingen made afvises, at konceptet kan vage af interesse i
Arhus (koblingen mellem havnen og et landtransportcenter, samt flyt-
ning af belastende vejtrafik til bane) og i CM PORT, hvor systemet
muligvis kunne anvendestil at forbinde de to havne samt en mulig for-
bindelse til landcenteret i Hgje Taastrup.

EUTP Il projektet (som er naevnt ovenfor), fokuserer pa nye teknologi-
er der kan medvirke til at forbedre de intermodale Igsninger savel i
terminaler som pa " straskningerne”. Den forel ghige rapportering fra
projektet giver kun forholdsvis vage fornemmelser, af hvilke mulige

| gsninger/forbedringspotentialer der kan peges pa, men set i lyset af at
projektet lgber frem til & 2004, er der absolut potentielle muligheder
for at indhgste erfaringer om bl.a. nye teknologier.

I IN.HO.TRA (Integration of interoperable intermodal horizontal
Transshipment techniques in intermodal transport operations) er fokus
ligeledes pa forbedrede omladeteknikker, der kan medvirke til at redu-
cere omkostningerne ved overfarsel af lastebagere mellem vej- og ba-
ne. Ogsa her er der ligeledes beklageligvis tale om et projekt, der ferst
afduttesi ar 2003.

I T/telematik lasninger til lokalisering/stedbestemmelse af containere, samt
til organisering af for- og eftertransporter:

>

Blandt projekterne skal naevnes Precise IT (4FP), som har sagt at ind-
arbejde nye metoder til en mere praecis lokalisering af containerei ter-
minaler, issa af en vis starrelse. Der er taget afsadt i den italienske
kombioperatar CEMAT, og en rakke forsgg har vist, at brug af akusti-
ske eller GPS baserede vaaktgjer til lokalisering af containere i termi-
naler er effektive (dog uden at der specifikt gives data pa gevinster).

Organisatorisk/definitoriske projekter, hvor fokus har vagret rettet mod en
klassificering af terminaltyper, samt ikke mindst mod forsgg pa at forsta
terminalen som del af den intermodal e transportkaade, herunder at kortleeg-
ge mulige forbedringspotentialer. Vinklen i disse projekter har ofte vearet at
smidiggere terminal processen, samt at indskrive terminalen som et vaa-
diskabende led i transportkeeden (i form af godskonsolidering,
godsbearbejdning 0.a) Eksempler:

>

Et godt eksempel pa at teknologi skal kobles til organisation findes i
PLATFORM projektet, hvor det fremhaaves, at introduktion af hurtige-
re laftegrej ikke medferer gevinster af betydning, safremt det ikke fal-
ges op af bedre organisering blandt andet gennem en bevidst brug af
IT-lgsninger. (Cordis: Platform summary report p 5).

| projekterne SULOGTRA og PROTRANS er effekterne af forsy-
nings/vaadikeeders udvikling blevet analyseret, blandt andet med spe-
cifikt fokus pa sammenhaangene mellem udviklingen i forsyningskaeder
0g transportoperationen. Samtidig seges effekterne af en udvikling af
forsyningskaaderne kortlagt, ligesom betydningen af 3PL agenter kort-
laagges. Specielt SULOGTRA projektet har en hgj fokusering pa, hvor-
ledes organiseringen af forsyningskaaden vil udvikle sig i perioden
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frem til &r 2010, og afledt heraf hvilken indflydelse denne udvikling vil
@ve pa det logistiske- og transportmaessige setup.

» Udviklingen i forsyningskaader og produktionsstruktur vil medfare en
koncentration og specialisering af virksomheder, der sourcer deres le-
verancer globalt. En reduktion i logistikomkostninger opnaet blandt
andet gennem en reduktion i antallet af sdkaldte " stockholding points”
kan forventes, samtidig med at der kan forventes en udvikling i antallet
af omladepunkter, det sidste af hensyn til en effektiv og hurtig fremfer-
sel af varerene. For samtidig med at der sources globalt og lagrene re-
duceres, forventes kravene til leadtime og hurtige/direkte aftagertilpas-
sede leverancer at blive skaapet (Summary report D 1 p4/5).

Et mere udviklet hub and spoke system med koncentration af isse den in-
ternationale handel pa et mindre antal havne og lufthavne fremhaarses som
en tendens i USA men endnu ikke i Europa. Kommer denne koncentration
ogsa til Europa, vil det kraeve hubs med evnen til en meget effektiv handte-
ring af de store godsmaangder, blandt andet gennem brug af tilpasset hand-
teringsgrej og I T Iasninger. (p 5).

Hvorvidt disse udviklingstiltag ferer til mere eller mindre transport kan vae
re svaat at afgere. Safremt tendensen er at levere direkte fra producent til
konsument og derved overspringe grossist og detaillist, er det muligt at
transportarbejdet falder, men der sker samtidig en vaekst i trafikarbejdet,
fordi leverancerne til kunderne bliver udfert pa en mindre optimeret made
med brug af mindre karetgjer. Dette behgver dog ikke at blive slutresulta-
tet, idet brug af optimeringssystemer kan fare til en hgj grad af kapacitets-
udnyttelse for karetgjerne. Samtidig ma det dog konstateres, at selvom der
vil vagre fokus pa en reduktion af ”logistikomkostningerne” vil dette ikke
nadvendigvis resultere i en reduktion i transportomkostningerne, idet disse
ofte specifikt udger en meget lille del af de samlede omkostninger, og en
mindre del af de samlede logistikomkostninger. En reduktion af de decide-
rede logistikomkostninger vil derfor kunne have starre effekt end en reduk-
tion af de direkte transportomkostninger, i ale tilfadde sdlaange fokus er pa
diftsakonomien fremfor pa samfundsgkonomien (min bemaakning MH).

Ved at forsta det logistiske system som vagende i meget taet kontakt med et
omgivende system, for hvilket aadringerne kan beskrives ved at fokusere
paindikatorer af social, teknologisk, gkonomisk, miljgmasssig og politisk
karakter, de sakaldte STEEP faktorer (p 7). Ud fra disse faktorer er det mu-
ligt at opstille en forklaringsramme (Trin 1). Disse faktorer ma dog nad-
vendigvis konkretiseres, sdledes at de kan " oversadtes” til, hvilken betyd-
ning de vil have for specifikke sektorer i gkonomien, i praksisi forskellige
brancher. | SULOGTRA projektet er valgt falgende brancher ud for en
naamere analyse:

. Byggematerialer
. Affald

. Kemikalier og gedning
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= Maskiner

. Fedevarer

" Olie- og olieprodukter

. Pakketransporter

For hver af disse brancher er der blevet udvalgt eksperter, der pa 10 ars sigt
(til 2010) har kunnet beskrive, hvilken forventelig udvikling de pagadden-
de brancher vil gennemlgbe af forsyningskaademaessig karakter, og hvorle-
des denne udvikling vil fa indflydelse pa transport- og logistik. Falgende
"parametre” indgdr i denne opstilling (Trin 2):

. Spatial koncentration af produktionen

" Spatial koncentration af lagre

. Udvikling af ”break-bulk” systemer

" Udvikling af ”hub- satellit” systemer

. Vertikal disintegration af produktionen

. Postponement

" Rationalisering af forsynings siden

= Vakst i direkte leverancer

" Geografisk bredere sourcing og distribution

. Koncentration af international handel pa”hub havne - og lufthavne’
" Anvendelse af tidskomprimeringssystemer

. Fastlagte dag/tids leveringsrutiner (levering i faste tidsvinduer)

. AEndringer i modal split

. Retursystemer (reverse logistics) (p 6)

Sammenholdes disse parametre med en raskke en raskke | ogistiske ngglein-
dikatorer, er det muligt at forudsige en udvikling, samt beskrive den selv-
samme udvikling pa en relativ preecis og til dels objektiv metode. Udvik-
lingen kan derfor beskrives ved branche for branche at koble de i trin 2 be-
skrevne overordnede udviklingstendenser (SCM tendenser) med udviklin-
gen i en raskke malbare indikatorer. Fokus har vearet pa falgende (Trin 3):
. Tomkgrsel sandel

" Transport/distributions tid
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= Forsendel sesstarrelse

" Gennemsnitlig transportaf stand

" Antal af overflytninger af godset

. Modal split. (SULOGTRA Summary D4 p 7).

Ved at koble disse trin er det afslutningsvis muligt at identificere en sam-
menhaang, mellem de faktorer der driver forsyningskaaderne og udviklin-
gen heri paden ene side, og en forventelig udvikling i modal split samt de
ovrige faktorer beskrevet under Trin 3.

Den helt fundamentale pointe i denne metode er, at det gennem en kort-
laggning af forventelige udviklingstendenser i organiseringen af forsy-
ningskaeden er muligt at fa et relativ mikroorienteret billede af udviklingen
indenfor specifikke brancher, baseret pa malinger pa en raskke indikatorer
(Trin 3), der er tilgaangelige og kvantificerbare. Denne tilgang vil derfor
kunne supplere de makro(gkonomisk) baserede tilgange, og mere praecist
kunne indlasse betydningen af de forsyningskaederelaterede aandringer, der
har afgarende indflydelse pa logistik og transport.

Med fokus pa omladepunkterne er ”laaen” fra SULOGTRA, at der forven-
teligt vil ske en koncentration af omladepunkter med fokus pa starrel se og
muligheden for specialisering, samt yderligere vaadiskabende aktiviteter
som led i de gnsker brugerne af 3. parts logistikl@sninger oftere og oftere
fremfarer, som del af den outsourcing der finder sted i forbindelses med
brugen af eksterne logistikoperatarer. Samtidig er det forventeligt, at " hub
and spoke” systemer ligeledes vil blive styrket, hvilket passer godt ind i ci-
ty- logistik koncepter, og kan fremmes af aandringer i eksempelvis de vej-
relaterede af giftsstrukturer. Ogsa for de danske omladepunkter kan denne
udvikling, som det er nsevnt tidligere, vise sig at have betydning. Endelig
vil en koncentration af knudepunkter med facilliteter (eventuelt i det naavn-
te samspil med rene omladepunkter uden lager- og andre veardiskabel sesfa-
cilliteter) kunne fare til, at det bliver lettere at opna den ngdvendige gods-
volumen, der kan sikre savel et flersidet udbud af transportmuligheder
(lees:intermodalitett), ligesom mulighederne for at imgdekomme transport-
kebernes gnsker om at fatilgang til yderligere services, herunder hjadp til
optimering af komplekse forsyningskaader, vil kunne realiseres
(PROTRANS: Introduction).

> | FV 2000 projektet (Freight Villages 2000) beskrives transportcentres
betydning for udvikling af de intermodale Igsninger. Blandt en ra&kke
vigtige pointer i rapporten peges der pa, ” at bade den fysiske og den
funktionelle integration mellem logistiske aktiviteter/services og en in-
termodal terminal har en positiv betydning for intermodaliteten, og
gger den konkurrencemaessige styrke ved denne form for transport.”
(Summary Report p 4).

Disse betragtninger ligger i forlaangelse af tilsvarende betragtninger fra

"Transport i det kompetente og innovative Danmark”, uden dog at ga nea -
mere ind pa forhold vedrarende eksempelvis teknikken i terminalen. Om-
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vendt fremhaeves ogsa i FV 2000 eksempelvis den ” Good Practice code”
(GPC), som kan vaare en medvirkende faktor til at styrke centrenes betyd-
ning i keaden, samt sikre at centrene ud over de rent logistiske elementer
fastholder en raskke miljomaessige standarder.

Samtidig viser erkendelsen i den sidste EU hvidbog fra efterdret 2001, at
netop de intermodale lgsninger anses for at vaae "the remedy” for l@sning
af de kommende &rs trafikale problemer pa de europadske veje.

| hvilken udstrakning der her er tale om en realistisk vision skal ikke gares
til genstand for nsamere behandling her, men det er vaad at hadte sig ved,
at vejtrafikken stér for langt den overvejende del af savel den nationale
som den indeneuropad ske transport af varer og tjenester, hvorfor en over-
flytning til andre transportformer vil kraeve en enorm omstilling. Ligeledes
skal det erindres, at jernbanernes kapacitet er begramset, hvorfor de reali-
stiske overflytningspotentialer med den nuvaaende infrastruktur og priori-
tering af persontog fremfor godstog ikke levner plads til markante skift.
Noget anderledes ser det ud for sgtransporten (inklusiv de indre vandveje i
en rakke europadske lande), idet der her isaa er tale om en infrastruktur,
der stadig vil kunne rumme ganske store tilvaskster i gods. Men da kravet
mere og mere bliver der til der |@sninger, er en effektiv handtering i termi-
nalerne samt en smidig og omkostningshillig for- eller eftertransport med
lastbil- og i nogle tilfadde med jernbane- et krav som opfyldes.

Postulatet er her, at specielt eftertransporten med bil ikke i sig selv byder
pa de store problemer. Teknikken er kendt og veludviklet, og med intro-
duktion af nye og billigere | gfteaggregater pa bilerne, ma det forventes, at
det ikke er her den begramsende faktor ligger. Dog skal det naturligvis sik-
res, at den fornadne vejinfrastrukturkapacitet er til rédighed, hvilket yderli-
gere understreger ngdvendigheden af at prioritere samspillet mellem hav-
nens infrastruktur og den landvaats infrastruktur. Omkostningsdannelse pa
for- og eftertransporterne (laes: de ofte meget hgje omkostninger) kan bear-
bejdes gennem en yderligere sammenhaang i transportkaadeplanlaagningen
og en forbedret konsolidering og retningsbal ance pa disse transporter. Det
skal ikke pa nogen made pastas, at der er tale om en let opgave, men meto-
der og vagktgjer findes og kan benyttes.

Terminalerne er derimod som skitseret i det foregdende pa mange punkter
mere komplicerede, og en fremtidig indsats bar derfor i hgj grad koncentre-
res om en effektivisering og funktionsmaessig smidiggarelse af disse. Som
skitseret, er der oplagte forhold knyttet til de tekniske aspekter af terminal-
virksomheden, der vil kunne underga forbedringer og smidiggerelse, men
de afgarende problemstillinger er knyttet til de organisatoriske aspekter
ved terminalerne, hvorfor indsatsen ber veare her.

Samtidig ber det erindres, at med danske briller pa naesen bar hovedambi-
tionen ikke vage at udvide antallet af intermodale terminaler, men primaat
at sikre en funktionsdygtighed og kvalitet af de nuvaaende. Problemet for
eksempelvis de danske kombiterminaler i Hgje Taastrup og Taulov er ikke
de ydelser terminalerne som sadan kan tilbyde, derimod antallet af eksem-
pelvis heltog til sydlige destinationer. Nar LEGO vadger at transportere de-
res intermodale gods til Schweiz pa lastbil til Hamburg fremfor Taulov er
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det ikke de terminalmaessige kvaliteter i henholdsvis Taulov og Hamburg
der er afgerende, derimod muligheden for at opna en hurtig forbindel se til
Schweiz pa det anskede tidspunkt (samtale med Jargen Eeg Serensen,
LEGO og Carsten Nitz, Hangartner). Set i et udviklingsperspektiv ma fo-
kus derfor overvejende vaare pa en styrkelse af et begramset antal termina-
ler, sAledes at den nadvendige godsvolumen for sikring af et fleksibelt sy-
stem med heltog kan sikres. Anbefalingerne fra” Transport i det kompeten-
te og innovative Danmark” om at koncentrere sin indsats pa et begraenset
antal terminaler ma derfor siges at vaae helt korrekte.

Et generelt problem for sdvel mange havne som jernbaneterminaler er de
overenskomstmaessige forhold med de terminal ansatte, som blandt andet i
afl gnningsstruktur giver problemer med handtering af gods pa tidspunkter
uden for normal arbejdstid. Det ma nok erkendes, at der her er tale om et
system, der ikke matcher dagens vaadikeadestruktur, herunder kravene til
leverancer i de meget snaavre tidsvinduer en produktion baseret pa pull
principper, hvor lagrene er reduceret til et minimum, stiller. Dette aspekt
ber derfor ogsa gives en vis bevagenhed, idet en tilpasning vil kunne smi-
diggare terminalhandteringen.

Endelig er der spargsmalet om, den tid godset skal opholde sig i termina-
len, fra skibets eller togets ankomst til udleveringen kan finde sted. | hav-
neterminalerne er der som princip dbent hele dggnet, men omkostnings-
strukturen kan laggge hindringer i vejen for at godset handteres udenfor
normal arbejdstid. Specielt i de danske kombiterminaler har der historisk
vaaet lukket om natten. Det er dog nu sikret blandt andet i forbindelse med
kombishuttlerne, at indlevering og udlevering af gods kan finde sted pa
tidspunkter, der vil matche de fleste virksomheders produktionsmgnstre,
dvsindlevering indtil efter kl 18, og udlevering fra klokken cirka 02.00,
afhaengig af hvilke destinationer der keres pa. Bemanding af terminalerne i
ydertimerne er dog omkostningstung, og kreever derfor en vis volumen for
at vaae rentabdl.

9.2 Den standardiserede container

En interessant diskussion er pagaet i forbindelse med Kommissionens ar-
bejde med at fremsadte et forslag om harmonisering af containere (inter-
modal loading units). European Sea Ports Organisation (ESPO) er blevet
hart i denne sammenhaang, og har generelt udtrykt opbakning til tiltag af
denne karakter. Samtidig udtrykker organisationen bekymring for Kom-
missionen gnske om at introducere en EU container, men gnsker dette for-
handlet gennem en international organisation (1SO).

Hvorvidt denne diskussion er udtryk for forskellige opfattelser af blandt
andet det betimelige i at operere med 45’ containere (modsat TEU og
FEU) skal ikke afgeres her, men det virker pafaldende, at hele diskussio-
nen om opbygning af en container der muligger rationel brug af Europaller
ikke naevnes, idet der forventelig ogsa her kunne realiseres en raskke gevin-
ster savel pa udnyttelsen af containeren som pa den effektive lastning og
temning af containerne, (det skal erindres, at veksellad samt standardtraile-
re er designet til at vaae kompatible med Europaller).
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10. Benchmarking

10.1 Ide og fomal

Benchmarking er et blandt en raskke eval ueringsvaaktgjer, som med fordel
kan anvendes, ndr gnsket er at sammenholde ydelser fra virksomheder in-
denfor samme omrade. Formalet med benchmarkingen er at udspaandt et
udfaldsrum indenfor hvilke virksomhederne bevegger sig, og forsgge at
kortlaagge en sakaldt " best practice”, der kan tjene som rettesnor og " fyr-
tarn” for andre virksomheder.

Den fglgende meget korte gennemgang ma alene opfattes som en ” appetit-
vakker”, men det vil blive forsggt skitseret, pa hvilken made en bench-
mark analyse for intermodal e terminaler kan angribes.

For mere udfarlige gennemgange henvises til den tidligere refererede rap-
port fra PLS om Benchmarking af Havne, til projektet om ”"Udvikling af
kapacitetbegerbet for godstransport” (TetraPlan m.fl. 2002), samt ikke
mindst Anthony Ockwell, OECD Division of Transport som har skrevet
Benchmarking the Performance of Intermodal Transports (2001).

Benchmarlanalysen kan gribes an pa mange mader, og det er blandt andet
vigtigt, at skelne mellem hvorvidt der er tale om en ekstern eller intern
benchmarking. Den interne benchmarking fordrer, at det er muligt at
benchmarke internt indenfor virksomheden/organisationen, mens den eks-
terne benchmarking fordrer, at der gas pa tvaars mellem virksomheder. Det
anses for mest realistisk at anvende ekstern benchmarking, idet de danske
terminaler nagope vil veare af en starrelse, der muligger en intern vurdering.

Et andet afgarende punkt er knyttet til, hvorvidt benchmarkingen omfatter
produktet det vil sige resultatet, eller processen under hvilken produktet
frembringes. Produktbenchmarkingen er den traditionelle benchmarking
som vurderer ydelser op mod hinanden. Og med ydelser menes typisk for-
hold, der pa kvantificerbar vis kan males og sammenholdes.

Procesbenchmarkingen er knyttet til en benchmarking af selve den proces
der leder til produktet. Der kan her vagre fornuft i at skelne mellem effi-
ciens og effekt. Efficiensen er koncentreret om, hvor godt ressourcer ud-
nyttes, mens effekten malesi forhold til, hvor godt eksempelvis kundernes
ensker imadekommes. Som eksempel pa det farste kan ses pa, hvor mange
Igft en kran kan foretage pr time, mens der med det sidste ses p3, hvorvidt
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kranen er operationsklar og kan handtere kundernes gnsker. Der vil ikke i
det falgende blive skelnet mellem disse "performances’. Det er vigtigt at
holde sig forskellen klar i anvendte analyser. Men det helt afgarende ved at
se pa processen er, at det her igennem er muligt at danne sig et indtryk af,
hvorledes det bagvedliggende apparat er konstrueret, og dermed opna en
forstaelse for forskelle i malbare outputs.

Malbare outputs kan naturligvis vaae andet og mere end harde, kvantifi-
cerbare starrelser eksempelvis kvalitet mm, knyttet til effektmalingen. Ofte
vil analyserne dog vaare koncentreret om " de harde facts’, idet disse som
ordet siger er klart malbare og sasmmenlignelige.

Vendes blikket mod en analyse af den intermodale kaade melder flere
spergsma sig. Et helt afgarende linker godt op til den foregaende diskussi-
on og er koncentreret om, hvorvidt der skal males pa hele kasden under et,
eller der bgr mdles pa deloperationer? Resultatet af sddanne overvejelser
ber munde ud i, at begge typer af malinger ber indga, idet spotmalinger
kan vaae gode til a vurdere en performance i enkelte led i kasden, men at
en sadan maling ikke sikrer, at det samlede transportlgb er optimeret.

Til trods for dette, vil resten af denne ultrakorte gennemgang veare fokuse-
ret pAmalinger i terminalen, med henblik pa at udpege en raskke konkrete
malepunkter, der kan |afte forstéelsen af de enkelte terminalers performan-
ce. Det er her helt afgarende at gere sig klart, hvilke parametre der med
fordel ber males pa. Det er derfor vigtigt at kunne udpege et (mindre) antal

sakaldte "key performance indicators’, som vurderes at vage af afgerende
betydning, idet malingen ellers vil kunne drukne i data.

Havneterminalerne og her specielt stevedoringen vil med fordel kunne
vurderes ud fra forhold ssom:

=  Opgerelser af antal lgft per time per kran

= Antal af laft per skib per time (flere kraner kan anvendes)

= Antdl Igft per ansat

= Antal skibe per kajplads per &

Disse informationer kan suppleres med oplysninger om:
* Nedbrudstid pa kraner set i forhold til scheduleret arbejdstid
= Arbejdsnedlagggel ser opgjort som tidsforbrug

Hertil bar laegges en rakke informationer i tilknytning til selve havnene,
herunder malinger af tidsforbrug ind og ud af havnen, ventetider mm.
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For den intermodale jernbaneterminal er en rakke af malingerne identiske
med malingerne i havnen. Disse kan dog med fordel suppleres med falgen-
de mdlinger:

= Rettighed ved afgang
= Tidsforbrug parangering
= "Stay over time” for containere i terminalen

De her naevnte malinger er som sagt et farste bud pa en raskke informatio-
ner af "key performance” karakter, der kan anvendes ved benchmarking af
terminaer.

Far forsag af denne karakter sadtesi vaak, er det dog ngdvendigt neamere
at kortlaggge hele strukturen omkring de enkelte terminaler, og de keeder de
er en del af. For som allerede naevnt er det ikke realistisk at omsadte per-
formancemalingerne til anbefalinger, der kan handles udfra, uden at kende
den procesmaessige baggrund og kontekst kaeden og terminalerne indgar i.

10.2 Nogle reflektioner om praktisk benchmarking

| praksis virker det som om der er relativ sma forskelle i effektiviteten malt
per krantime, og at de danske havne ligger i den gode ende. En mere inten-
siv udnyttelse af denne del af kapitalapparatet kraever snarere en starre
godsvolumen i den enkelte havn, samt nogle tidsvinduer der sikrer en for-
nuftig udnyttelse af kapaciteten hen over dagen/dagnet.

| praksis viser opgarelser da ogsd, at havne med hgj kranrater (eksempelvis
Philadelphia) samtidig har en meget hgj andel ansatte per loft, ligesom det-
te varierer betragteligt mellem forskellige stevedorer firmaer i samme havn
(Hamburg) (Meyrik et al 1998 p 13+15). Sammenholdes disse informatio-
ner med oplysninger om den gennemsnitlige forsinkelse pr skib i en ragkke
havne, bliver det meget hurtigt ganske komplekst omend, der ses en vi
sammenhamng mellem havne med lave kran ratioer og havne med store for-
sinkelser (Meyrik et al 1998 p 11).

| de landbaserede kombiterminaler er billedet ofte det samme, og her kan
der da endda peges pa lavere kapacitetsudnyttelser af kranerne, idet trafik-
ken meget ofte er koncentreret om morgenen og aftenen, hvilket kreever en
stor |gftekapacitet i et begramset tidsrum. (se eksempelvis Sjogren i Woxe-
nius. Forskning for fremtidiga kombitrafik p 4). Det bar dog bemaakes, at
opgerelserne for de danske terminaler i Hgje Taastrup og Taulov viser ud-
nyttel sesgrader pa ca 60 % samt visse kapacitetsproblemer, der dog igen
overvejende ma henfares til " sammenklumpning ” af tog pa specifikke
tidspunkter af degnet. Kapacitetsbegramsninger af denne type kan medfare
langsom afvikling og resultere i, at kunderne enten fravadger de intermoda-
le l@sninger, subsidiaat vadger at benytte toglasningen over kortere af stan-
de, eksempelvis ved farst at benytte toget fra Hamburg i stedet for Taulov
(LEGO).
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11. Ordliste

ACTS : Abroll Container Transport System. Omladesystem der muligger direkte omladning af (spe-
cialbyggede) containere mellem jernbanevogne og lastbiler uden brug af kraner eller andet |aftegrey.
Se: www. tuchschmid.ch/akv/produkte/acts.htm

Banebaserede shuttlekoncepter: Transportlgsninger baseret godstog pa faste straskninger med faste
tider i faste Igb

Benchmarking: Systematisk sammenligningsmetode hvor malinger pa forud fastlagte parametre kan
hjadpe til med at klarlaagge de mest optimale lasninger

Er et praktisk vaarktgj til at forbedre ens resultater ved at lagre fra best practices og forsta processen
hvorved resultaterne er opndet. Se f.eks. www.bestransport.org

Break-bulk: Bulkgods opdelt i mindre partier. Kan ogsa omfatte store emner som
mgllevinger mm.

Bufferlager: Stadpude- eller mellemlager
Bulkgods: Uemballeret gods (f. eks sten, olie, korn) der kan transporteresi tanke eller lastrum
Bulkprodukter: Gods der kan transporteres som bulk eksempelvis sand, jern, gadning, cement

Cargosprinter: Let, fleksibelt godstog pa transport af containere og veksellad med hgj hastighed. Se:
www.cargo-10ks.de/690-691-bilder-fremd.htm

Chassis: Bagende konstruktion i jernbanevogn eller lasthil
CMP: Samarbejdet mellem Kgbenhavns Havn og Malmg Havn i et fedles selskab

Container: Lastebeholder overvejende til ikke - flydende gods, der kan flyttes mellem forskellige
transportmidler

Emballering: Indpakning af gods, delstil beskyttelse ved transport og dels til reklame

Enhedslastebagrer: Lastebeholder der kan flyttes mellem forskellige transportformer. F.eks. containe-
re og veksellad

Etikettering: Pasagning af eksempelvis adresseoplysninger pa forsendel ser

FEU: Fyrre fods container
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Freight integrator: Organisation (person) der kan finde de mest optimale transportlgsninger til trans-
portkaberne

Gantrykran: Stor containerkran, der ofte kan dagkke over flere vejbaner eller jernbanespor. Kan af-
hamngig af type |gfte fraltil sg og land. Sewww.fammsteel .com/equipment/gantry-crane.html

Havnesamvirker: Samarbejde mellem havne om transportl @sninger, markedsfaring mm

Hub and spoke : Indsamling/distributionssystem hvor godset farst samlesi et center/terminal for ef-
terfelgende at blive distribueret. Vil normalt gge transportmidlets kapacitetsudnyttelse

Hubs: Centre for godsomladning/behandling

Hub- satellit: Lille center som i samarbejde med starre center arbejder med godsdistribution og god-
sindsamling

Intermodal e lgft: Left af enhedslastebagrere (overvejende med kran) fra et transportmiddel til et andet

Intermodalitet: En transport hvor en enhedslastebaaer transporteres af flere forskellige transportmid-
ler (bil, bane, skib) som led i en transport fra der til der

Just in time koncepter: Produktion og distributionssystem, hvor varen produceres efter bestilling og
leveresi faste tidsrammer, der giver kunder sikkerhed for |everingstidspunktet. Medvirker som ud-
gangspunkt til minimering af lagre

Kapacitetsudnyttelse: Andel af maksimale lastkapacitet, der er udnyttet (oftest efter vasgt)

Kapitalapparat: Faste anlagy (havne, andre terminaler, veje, baneanlagy mv) samt materiel (lokomoti-
ver, biler skibe mv)

Knudepunkter: Terminaler og andre fysiske lokaliteter, hvor der sker samling, omladning og konso-
lidering af gods

Kombiterminaler: Terminaler hvor en enhedslastebaarer kan overflyttes mellem transportformer, ek-
sempelvis veg og bane eller vej/bane og skib.

Kombiag: Enhed til at fastholde enhedslastebaarere pa kraner
Konsolidering: Samlastning af gods. Kan eksempelvis udfaresi terminal

Leadtime: Tidsrum fra ordreafgivelse til godset afleveres hos kunden. Af afgaerende betydning ved
ordrestyrede produktioner, hvor lagrene er minimeret eller helt fjernet.

Linietrafik: Rutebundet sejlads, der udferesi fast sgjlplan
Logistikkasde: Kaade som beskriver godsets vej f.eks. fra producent til kunde
Loftegrej: Kraner og andet materiel, der kan anvendes ved Igft af bl.a. enheddlastebagere

Lostrailer: Se ssdtevogn
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Mafi: Special trailer til transport af containere og veksellad til - og fraro/ro skibe
Megacarriers: Meget store godstransportenheder. Kan vaae savel lastbiler som skibe
Massegods. Bulkgods

Mobiler: Teknik til flytning af containere mellem jernbane og lastbil ved brug af |afteaggregat mon-
teret patog eller lastbil. Se endvidere ACTS

Modal split: Opgerelse af fordelingen af godsmaengder pa forskellige transportformer (bil, bane og
skib)

Multimodale terminaler: Se kombiterminaler
Omladning: Overfarsel af gods og/eller af enhedslastebaarere mellem forskellige transportmidler
Omladningsaggregater: Typisk kraner og andre former for | aftegrej

One stop shops: Virksomheder som kan fastlesgge og sadge en samlet, ofte gramseoverskridende,
transportlagsning eksempelvis med jernbane

Opmarchareal. Areal til parkering af biler, enhedslastebaarere og lignende i terminaler far og efter
transporten

Outsourcing: Udlaggning/udlicitering af en arbejdsopgave til en ekstern (tredje) part
Pallettering: Konsolidering/sampakning af gods pa paller

Pantograf: Stremnedtager (fra el-ledning) pa lokomotiver

Portalkraner: Se gantrykraner.

Se desuden: www.chrzahn.de/Fotoseiten/HafenDuisburg/Portalkran.html (Bemaak billedet viser en
kran til massegods, ikke til handtering af containere)

Porte/gateways. Havne og landanlag (f.eks. landegramser) gennem hvilke trafikken kan flyde uden
omladning.

Postponement: Udskyldelse af del af produktionsproces f.eks. udskydelse af samling af et produkt il
kunden har afgivet ordre

Prohibitiv: Forhindrende/begramsende

Rammebetingelser: Y dre betingelser sat af eksempelvis staten, brancheorganisationer eller af marke-
det, som bestemmer rammer for udevelse af erhvervsvirksomhed

Reachstaker: Selvkarende kran til 1aft af containere og veksellad. Sewww.robl.w1.com/obb/I-
000895.htm
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Reefer gods: Gods pa kal/frost enten i specialbyggede massegodsskibe eller i containere udstyret
med kglemaskiner.

Retningsbalance: Udnyttelsesgrad af transportmiddel pa henholdsvis ud- og hjemtur. Beskriver
hvorvidt eksempelvis skibet udnyttes lige godt i begge sejlretninger

Rulletrafik (ro/ro): Godstransport specielt pa faarger, hvor godset (som kan vaare containere, veksel-
lad eller traditionelle sadtevogne) rulles til- og fra borde pa | estrailere/sadtevogne, eller pa special-
byggede trailere (Mafi), som er knyttet til havnen

Rundering: Kontrol/vagtrunde der udferes af vagtmandskab i havne, pa skibe og ved andre anlagg,
hvor sikkerheden lgbende overvages.

Sidel efter: Sadtevogn med specialdesignet | gfteaggregat, der kan Igfte en container fra jord (tog-
vogn) til sedtevogn og omvendt.

Sourcing: Indkegb af varer/tjenesteydelser til brug for eksempelvis produktion af varer. ” Global sour-
cing” beskriver, at indkeb i dag ofte foretages hos producenter over hele verden, idet transportmulig-
hederne muligger en langt bredere indkgbspolitik end tidligere i historien.

Stevedore: Virksomhed der bl.a. beskadtiger sig med losning/lastning af skibe
Stockholding points: Lagre
Strategic manager: Person der udfgrer overordnet planlasgning af eksempelvis en transportproces

Stykgods: Emballeret gods af forskellig starrelse og type, der enten transporteres pa stykgodsskibe, i
containere/pa veksellad eller patraditionelle lastvogne eller i togvogne (fly). Stables ofte pa paller

(se palletering)

Suboptimering: Optimering af en del af en samlet proces, uden hensyntagen til hvad der er optimalt
for den samlede proces.

Supply chain: Forsyningskeade. Omhandler isaa logistiske - og transportmaessige elementer. Mana-
gement vaarktgjer i tilknytning hertil er issar EDB systemer, der kan medvirke til en optimering af
hele processen. Forsyningskasder omtales ofte som en integreret del af den vaardikaede, en produktion
af et produkt er udtryk for.

Suprastruktur: Anlagg der ligger "oven pd’ infrastrukturen. Kan eksempelvis omfatte kraner og andet
|gftegre) i havne.

Svensk Light Combi koncept: Containerbaseret togsystem med mange af- og palsesninger. Lokofgre-
ren foretager disse af- og palassninger med en mobilkran, der medtages pa toget.

Sadtevogn: Stor anhaanger (ofte 13.6 m lang), der pamonteres traskkende lastbilenhed (" traskkeren”),
ved brug af en speciel sammenkoblingsmekanisme (skammel). Kun anhaangeren er lastebaaende i
modsagtning til et traditionelt lastvogngstog, hvor savel den traskkende forvogn som anhaangeren er
lastebazrende.

TEU:20 fods container
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Terminal/omladepunkt: Areal med facilliteter til brug for omladning af gods mellem transportmid-
ler. Kan omfatte sdvel kombiterminaler som terminaler, der kun anvendes af en enkelt transportform

Tidsvindue: En fast defineret tidsramme inden for hvilken en operation (eksempelvis en transport
eller en losning/ lastning) skal udfares.

Traktion: Trakkraft. Anvendes ofte om lokomotiver, men kan ogsa bruges om den traskkende enhed
ved lasthiltransporter.

Transportkorridor: Geografisk afgramset omrade mellem to steder (f.eks. byer eller lande) i hvilken
transporter kan gennemfares

Tredje parts logistik agenter: Personer/virksomheder der beskadtiger sig med udevelse af logistikop-
gaver for en afsender eller modtager af varer

Tarhavn: Omladecenter/terminal der handterer skibsgods i et omrade der fysisk ikke er knyttet til en
havn

Uni- og multitransport: Transport der udfgres med enten en (uni) eller flere (multi) transportformer.

Veksellad: Lastebagrer, ofte udformet som et lastbillad med presenning, der kan flyttes fra en trans-
portform til en anden (overvejende mellem bil- og bane).

Vadhavn: Terminal med mulighed for direkte udveksling af gods fra skib til andre transportformer
over kg (havn).
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13. Bilag 1

Eksempel p& omkostningsstruktur i lille kombiterminal

Terminalaktivitet ved heltogsrelationer

Maximum Gennemsnit

Udnyttelsesgrad 70%
Togstarrelse (lees) 34 24
Lees/ar: 5dg, 50 uger, 2 retn. 17,000 11,900
TEU 34,000 23,800
Trailer, 40' 60%
Veksellad, 20’ 40%
Antal |aft 47,600 33,320
Lagftpris, € 27
Loftpris DKK 201
Provenu, DKK 9,574,740 6,702,318

Tidsforbrug

minutter/lgft 5

Driftstimer/ar 3,967 2,777
Ventetidsfaktor 25%

Arbejdstid/ar (timer) 4,958 3,471
Antal skift 2.6 1.9
Max ventetid (1 maskine), timer 2.8 2.0
Max ventetid (2 maskiner), timer 1.4 1.0
Timelgn 250

Arbejdslgn/ar 1,239,583 867,708
Driftsomkostninger/maskine/ar 600,000

Omkostninger/ar (1 maskine) 1,839,583 1,467,708
Omkostninger/ar (2 maskiner) 2,439,583 2,067,708
Omkostninger/lgft (1 maskine) 39 44
Omkostninger/lgft (2 maskiner) 51 62

Ikke medtaget: Infrastruktur, administration





