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1. CLGs scenarieudvikling

Et delprojekt under CLG (Virtuelt Center for logistik og godstransport,
www.ctt.dtu.dk/projects/clg) har til formal at udvikle en konceptuel model for fremtidens
godstransport. Det sker 1 en kombination af udvikling af kvalitative scenarier og udformning
af kvantitative modelleringer af de beskrevne scenarier. FLUX-Center for TRansportforsk-
ning pd RUC har pataget sig opgaven med at udvikle de kvalitative scenarier med det formal
at besvare sporgsmalet: Hvorledes kan konstruktion af scenarier bidrage til fremtidig forsk-
ning inden for omradet?

Som et led 1 forskningsprojektet blev der atholdt et scenarievaerksted med titlen: ”Fremtidens
godstransport i Europa set med danske briller — med fokus pd miljo, okonomi og regulering”
En rekke aktorer fra transportsektoren blev inviteret til at deltage i verkstedet med det over-
ordnede mél i fellesskab at {4 udviklet en reekke scenarier for fremtidens godstransport. Hen-
sigten med at gennemfore scenarievarkstedet var séledes folgende:

1. Er det muligt at udvikle scenarier pa andre méader end ved forskeres skrivebordsarbej-

de?
2. Kan det gores i lereprocesser, hvor akterer i sektoren inddrages aktivt?
3. Er scenarievaerkstedet som metode velegnet hertil?

Scenarieverkstedet bestir at et mix at to metoder: Scenarier og scenarieverkstedet. Gennem
de seneste artier er scenarievarkstedsmetoden udviklet som samfundsvidenskabelig analyse-
redskab i krydsfeltet mellem fremtidsvaerkstedsmetoden og scenarieudviklingsmetoden (fle-
ximodo).

2. Scenarier og deres anvendelse

Det helt overordnede formal med brugen af scenarier 1 forskningen er at formulere et hjelpe-
middel, som kan bruges til at analysere veasentlige handelser og valg i udviklingen. I folge
Herman Kahn (citeret 1 Selstad 1991) er scenarieforskningen karakteriseret saledes:
“Scenarier forsoker a beskrive noen hypotetiske serier av hendelser. Ved a bru-
ke et relativt omfattende scenario kan analytikere fd en foling med begivenheter og veiskiller
som krever kritiske valg. Disse veiskillene kan derefter bli undersokt mer eller mindre syste-
matisk. Men scenarierne bor ikke brukes til a “bevise” noe. De er littercere og pedagogiske
hjelpemidler heller enn verktay for rigores analyse, de skal brukes til d stimulere, illustrere
og lcere, de skal forsyne oss med bade presisjon og rikhet i kommunikasjonen, og til d sjekke

' Vaerkstedet blev afholdt i RUC-regi pa Seminestationen i Holbaek den 10. februar 2003.
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detaljer” (Selstad 1991:163). Denne brede definition danner grundlaget for den made, scena-
rierne 1 denne analyse forstas og teenkes anvendt.

En anden mide at beskrive, hvordan udviklingen af scenarier kan bidrage til fremtidsforsk-
ningen, er gennem analyse af sektorens drivkrefter eller dynamikker. Dette ligger tet op ad,
hvad Peter Schwartz kalder “creating scenario building blocks™: “The process of building
scenarios starts ... looking for driving forces, the forces that influence the outcome of events”
(Schwartz 1999:101).

3. Scenariedimensioner og to dikotomier

Et scenarie er spaendt ud omkring nogle specifikke overordnede dimensioner. Dimensionerne
udgor altsd de forudsetninger eller rammer, indenfor hvilke scenarierne tegnes. Principielt
kan dimensionerne udgere uendeligt mange aspekter, som kan have indflydelse pa godstrans-
portens fremtid. I dette tilfeelde skal dimensionerne forstds som en rakke eksempler pa driv-
kreefter, som i en eller anden udstreekning udger eller fordrer godstransporten i dag og i frem-
tiden. Dimensionernes funktion er at vaerdilade de forskellige billeder, sa det bliver tydeligt,
hvilken udvikling, som ferer til hvilken fremtidig situation: “Scenarierne giver flere mulige
fremtidsbilleder pa baggrund af forskellige veerdier, der kan leegges ind i dimensionerne. Der-
for giver scenarierne nogle billeder, vi kan vurdere og tage stilling til ... Scenarierne er sdle-
des med til at dbne for fremtidstenkning ” (Drewes Nielsen 1997:147)°.

Traditionelt har man set eksempler pa, hvordan dimensionerne giver navn til forskellige sce-
narier indenfor et valgt problemfelt (fx Teknologinavnet 1993°). I CLGs tilfalde var dimen-
sionerne udstukket pd forhdnd. Deltagerne vidste allerede fra de modtog invitationen at di-
skussionerne ville udfolde sig indenfor felterne miljo, okonomi og regulering. Udvelgelsen af
dimensioner er sket pd baggrund af en lang raekke overvejelser. Miljovinklen er i bred for-
stand en meget rummelig vinkel at analysere sektoren ud fra. Blandt andet fordi store fremti-
dige udfordringer venter pa europisk plan indenfor dette omrade og fordi de fleste aktorer
dagligt er i berering med miljomassige problemstillinger.

For at eksemplificere hvilke mange facetterede aspekter, de overordnede dimensioner rummer
blev der desuden udarbejdet en uddybende liste med dimensioner (figur 1). Listen opridser en
reekke betydende faktorer indenfor godstransportens univers, som kunne inspirere deltagernes
diskussioner pd verkstedet under realiseringsfasen. Dynamikkerne spender vidt; Danmarks
rolle i den internationale logistik, intermodal transport, anvendelse af det europaiske jernba-
nesystem, udvikling af IT i transportsystemer, teknologisk innovation af transportteknologi, e-
handel, forbrug, demografi/arbejdsstyrke/livsstil, reguleringsniveau, olieressourcer og vekst.

% Livet i Drivhuset — en debatbog om miljo og samfund. Det Gkologiske Rads Arsrapport 1996-97.

3 Andersen et. al: Byokologiske gjebliksbilleder er baseret pa erfaringer og forslag fra en raekke scenarievaerkste-
der, som blev bygget op omkring fire overordnede dimensioner: Teknologiske, skonomiske, organisatoriske og
kulturelle barrierer for byekologi.
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Figur 1. Scenariedimensioner inden for fremtidens godstransport
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Kilde: Egen tilvirkning pa baggrund af diverse litteraturstudier

Brugen af dimensionslisten kan altsd opfattes som en uforpligtende inspirationsmulighed og
en diskussions-igangsetter pa vaerkstedet.

En yderligere inspirationskilde 1 verkstedet var prasentation af to scenarier, som vi pa for-
hind havde formuleret som billeder pd udviklingsretninger i krydsfeltet mellem verkstedets
overordnede dimensioner; miljo, skonomi og regulering. Vi debte dem ”Auken-scenariet” og
”Lomborg-scenariet” for associationernes skyld. Auken-scenariet blev billedet pa en hej grad
af offentlig regulering pa miljgomrédet og Lomborg det modsatte. Scenarierne bestod af en
raekke korte udviklingskarakteristika, som kunne lede grupperne ind pa yderlighederne inden-
for milje- og reguleringsdebatten. Igen et forseg fra vores side pd at danne en falles referen-
ceramme ved at opridse fronterne i problemstillingerne, sa gruppernes deltagere havde et ud-

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2003 3




gangspunkt for deres diskussion og mulighed for at indkredse, hvor de placerer sig i spendet
mellem feltets fronter. Desuden var det intensionen at de udleverede scenarier skulle eksem-
plificere, hvordan scenarierne kan indgé i en endelig afrapportering af de lebende diskussio-
ner som varkstedet har afstedkommet og forholde disse diskussioner til en virkelighed, som
alle deltagerne mé formodes at sidde midt i til daglig.

4. Scenarievaerkstedet

Teoretisk er scenarievarkstedet forankret 1 aktionsforskningsmetoder, hvor akterer involveres
i udviklingen af scenarier. Varkstedet gennemferes med stor inspiration fra fremtidsvaerk-
stedsmetoden (Jungk og Miillert, 1984), hvor specifikke regler for kommunikation og kreati-
vitet sikrer at veerkstedets gennemfores ud fra demokratiske og ligevardige principper, med
aktiv deltagelse fra alle deltagere. Samtidig etablerer varkstedet et specifikt leringsrum, hvor
akterernes meninger og synspunkter frit kan udveksles.

Scenarievearkstedet blev gennemfort i marts 2003 som et 1-dags vaerksted. Deltagerne var 30
personer transportsektoren, fra ministerier, fra organisationer og fra forskningen. Titlen var
”Fremtidens godstransport i Europa set med danske briller — med fokus pd miljo, okonomi og
regulering”.

Verkstedet er delt op 1 tre faser: Kritikfase, utopifase og virkeliggerelsesfase.

Kritikfasen har overskriften Vi er konsekvent negative’ . Det er en brainstorm, hvor deltager-
ne bliver opfordret til at vaere konsekvent negative og udtrykke det gennem korte, pracise
setninger. Det er ikke tilladt fra de andre deltagere at diskutere eller korrigere udsagnene.
Alle udsagn dkrives op pa vagaviser af verkstedsledelsen. Udover at fa tegnet et samlet bil-
lede over de barrierer, som feltet rummer, er formalet med kritikfasen ogsa at deltagerne skal
lukke luften ud af de eventuelt ophobede spandinger og reducere oplevelsen af markante
fronter, som meget nemt kan herske blandt deltagerne. Nér brainstormen er slut er en fyldt
tavle med kritiske satninger/problemer udgangspunktet for det videre forleb. En afstemning
blandt deltagerne afger, hvilke kritikpunkter som i plenum vurderes som de vesentligste.
Denne demokratiske sortering sikrer at opmaerksomheden skarpes omkring de hovedpro-
blemstillinger, som prager feltet og forpligter deltagerne til en form for enighed omkring
brendpunkterne. Afstemningen opridser og udvikler desuden nye fzlles fronter til aflasning
af de gamle, som deltagerne netop har brudt ned.

Verkstedets anden fase er visionsfasen. Den har overskriften 'Virkeligheden er sat ud af kraft.
Vi befinder os i en perfekt verden, hvor alt er muligt’. Her skal deltagerne brainstorme over
de visioner og utopier, som de kan gjne og enske sig pd omrédet. I denne fase tager man ud-
gangspunkt 1 en fremtid, hvor alt er tilladt og alt kan lade sig gere — igen formuleret i korte,
pracise, indiskutable s@tninger. Formalet er at tvinge deltagerne ud i1 en utopisk tenkning,
som s&tter dem fri af de begransninger, barrierer og erfaringer, som eventuelt kan ligge til
hinder for @ndrede handlinger indenfor verkstedets tema. Utopifasen resulterer i en raekke
forskellige bud pé fremtidige visioner og til sidst rundes af med en afstemning pd samme ma-
de, som 1 kritikfasen. Der nedsattes utopigrupper inden for de temaer, der féar flest point og
utopigrupperne far god tid til at udfolde utopierne. Utopigruppernes arbejde kommenteres i
plenum. De danner ogsd udgangspunkt for arbejdet 1 den naste fase.

Realiserings- eller virkeliggorelsesfasen har et overordnet tema Vi holder fast i vore onsker
og dromme, hvordan kan de blive til virkelighed’. Det gér overordnet ud pé at fa konkretiseret
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og uddybet hvilke fremtidige handlinger og heendelser, som ligger til grund for at visionerne
kan blive til realitet. Det kan man gere pa mange mader og under s&rlige konditioner alt efter
hvilke typer at svar tilretteleeggerne ensker. Det er for eksempel i denne fase at deltagerne kan
udforme forskellige scenarier, tegne billeder osv. Ved at afslutte med denne fase kombineres
de to forste faser, kritik- og visionsfasen, sa at sige i et konkret bud pé en fremtidig udvikling
med de forudsatninger, som lagger til grund for denne.

Ind imellem de tre faser er indlagt sma lege, hvis primare formal er at adsprede, lgsne stem-
ningen op, afrunde den ene fase og indlede den naste. P4 denne made fjerner deltagerne sig
fra den tankegang, de netop har dyrket og abner op for de nye baner, de skal tenke i 1 den
naeste fase.

En anden form for deltagerstyret kreativitet bliver introduceret i de visualiseringsperioder,
som er programsat pa varkstedet. Disse kreative dndehuller udger saledes uforudsigelige oa-
ser 1 vaerkstedets taetpakkede program, som udfordrer bade deltagernes og tilskuernes referen-
ceramme ved hjelp af humor, originalitet, medinddragelse og dermed falles ejerskab til og
ansvar for diskussionerne.

I dette scenarievaerksted valgte vi at introducere vore scenariedimensioner og de to Au-
ken/Lomborg scenarier ved begyndelse af den tredje fase, virkeliggerelssesfasen. Vi valgte
ogsd at bede utopigrupperne, der nu skulle fore utopierne frem mod virkeliggerelse, om at
tegne tidslinier for, hvornar enkelte handelser, der skulle fore til utopiens realisering, blev
introduceret. Det viste sig at vaere et veeldig godt instrument i arbejdet med virkeliggerelsen.

Tidslinien skulle visualisere hvilke handlinger og handelser, som grupperne vurderede ville
rykke i retning af opfyldelse af den konkrete malsetning eller utopi mod ar 2030. Haendelser-
ne skulle tegnes ind pa tidslinjen og placeres i forhold til afgerende ar/vendepunkter pa vejen
mod malet. P4 skabelonen som grupperne fik udleveret var derfor indtegnet et udgangspunkt
(2003), to mellemstationer (2010 og 2020) og endemalet (2030).

Intensionerne med udfyldelse af tidslinjerne var bade at fastholde gruppernes afsluttende di-
skussioner i forhold til et konkret resultat. Tidslinierne kan ogsa bruges til at afleese gruppens
bud pa, hvilke handlinger og handelser, der skal til for at kritikpunkterne fra kritikfasen bliver
elimineret og uden betydning for fremtidens godstransportsituation i krydsfeltet mellem regu-
lering, marked og milje.

5. Fem utopier og deres virkeliggerelse

Resultaterne af scenarievaerkstedet kan bedst beskrives ud fra de utopier, der blev udfoldet i
utopigrupperne samt de tidslinier, der blev optegnet 1 virkeliggorelsesfasen. Neden for vil vi
gennemga de 5 utopigrupper der blev resultatet af vaerkstedet.

Utopi 1. Til stor glaede for alle, er kapacitetsudnyttelsen optimal ved hjaelp af IT .

Denne utopi rummer en raekke tiltag. Med det formal at optimere kapacitetsudnyttelsen er der
feelles godsterminaler og felles standarder for transport (transporttyper, felles krav og felles
enheder). Desuden er der indfert felles EU-regulerede spilleregler for transport, men dog kun
de strengt nedvendige. Der skal nemlig vaere plads til nye akterer fx de smi og mellemstore
aktarer. Der er desuden oparbejdet en falles IT-platform for transport. Fleksibilitet er et nog-
leord i utopien, med hensyn til materiel, opbevaring og returgods. Der er et omfattende ad hoc
samarbejde, som har aflest nutidens mere faste strukturer for relationer. Der er i alle led on-
line adgang til databaser og operatererne har gode muligheder for at styre transport.
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Utopien har som forudsaetning at der er styr pa transport i hele forsyningskaden og at alle
tilslutter sig til transportbersen. Samtidigt er alle ydelser ikke ad hoc, der skal ogsd kunne
indgas faste aftaler. Der er multimodale transportformer i systemet.

Utopien har sine klare redder i kritikfasen, hvor der bliver anfort kritik af den manglende ka-
pacitetsudnyttelse, af den manglende IT-integration, af de manglende EU-standarder samt af
den manglende kadeintegration.

Folgende tiltag skal stette utopien, som tangerer Auken scenariet:

2008: DB tager firmabaseret rejseplan 1 brug

2011: Resultater fra strategiske godstransportmodeller viser behov for EU-rejseplan

2012: Vejafgift indferes 1 EU

2015: Forste udkast til felles standard pé en transport datamodel

2017: Hub&Spoke system er almindeligt udbredt

2022: Feelles IT standard i EU, som alt software vil programmeres efter

2024: Krav fra kunder om brug af IT standard

2030: Faelles system og standard for hindtering af transportdata. Stor transeuropeisk data-
samarbejde og optimering af kapacitet og andet

De hendelser, der skal fore frem til Utopien er staerkt praeget af standardiseringer og felles
tiltag mht. teknologi (IT, programmer, databaser, transportberser, godsrejseplaner), afgifter
(felleseuropeeisk vejafgift), udvikling af transportmodeller samt fzlles eu-standardiseringer.
Der er séledes meget vagt pa regulering af transportomradet a. la. Auken scenariet. Udviklin-
gen kan gennemfores frivilligt eller mere reguleret. Som et eksempel pd en EU regulering
blev naevnt, at alle transporter over x antal km skal foregd pa bane.

Utopi 2. Alle transportomkostninger er afspejlet i varepriserne

I denne utopi er marked og plan i et perfekt samspil og miljo er blevet en central konkurren-
ceparameter. Det skaber incitamenter til at udvikle transportlesninger, der er sé lidt skadelige
som muligt for miljoet og som stetter malsetninger, der leegges vaegt pd i EU sammenhange.
Priss@tningen har vist sig at vaere den enkleste form for regulering pd miljeomradet og kon-
kurrencen er af gerende for denne udvikling. Der kan vere en fare for monopollignende til-
stande pa markedet, der forstyrrer utopien, men med stigende fokus pa de reelle omkostninger
vil dette ikke vere en vesentlig blokering.

Denne utopi tager udgangspunkt i et set af kritikstikord der fokuserede pé, at miljeproble-
merne ikke afspejles i transportpriserne, at de eksterne omkostninger ikke afspejles i trans-
portpriserne, at der er en manglende forstaelse for vejbeskatning i Europa som udtryk for en
internalisering af omkostningerne samt at transportkeberne har manglende forstaelse for
transportomkostninger og priser.

For at fremme utopien gennemfores folgende hendelser:

2004: Nationale MAUTs indferes

2009: Felles EU-lastbil MAUT

2011: Faelles EU-jernbane MAUT

2013: Falles fly/sofart MAUT (EU-globalt CO2)

2017: Intermodal transport forsvinder som politisk begreb
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e 2030: Fair & efficient pricing er indfert. Fair betyder at alle betaler efter samme princip.
Efficient betyder at udnyttelse af infrastruktur er effektiv.

Som listen antyder er det primert en raekke afgifter, der skal pavirke markedets priser, og
fremme utopien. Fair and efficient pricing betyder, at der er en afspejling af markedspriserne
samt at transport sektorens udnyttelse af infrastrukturen er effektiv. Det betyder, at begrebet
intermodal transport forsvinder, fordi transportlesninger altid velges efter effektivitetshensyn
og ikke efter transportmodes. Et vigtigt led 1 utopien er, at de skonomiske reguleringer i form
af afgifter presser sektoren ud i nye innovationer, hvilket betyder en effektivisering af trans-
portsystemerne.

Utopi 3. Ens rammebetingelser for transport i Europa

Her er marked og plan ogsa i perfekt samspil, og der er pa det politiske plan fuld forstéelse for
transport og transportsektorens problemstillinger. Det er lykkedes for sektoren at fa fremmet
innovationer og at fa tilpasset sig til de nye vilkar i den @ndrede europaiske industristruktur.
Rammebetingelserne bestar af et mix mellem offentlig regulering versus selvregulering. In-
frastrukturen er udviklet i en gunstig retning, den hadrde med motorveje, havneanlaeg og vi-
denscentre, og den blade med partnerskaber og fzlles finansielle muligheder. Der er etableret
ens konkurrenceregler. Utopien adskiller sig fra dagens situation via de fzlles europiske
regler pa omradet og en faelles europisk plan for den innovative udvikling. Transport er ble-
vet en synlig del af de producerende erhvervs rammebetingelser og er géet ind i en innovativ
fase.

Utopien tager afsat i et sat af kritikstikord, der betoner, at erhvervet ikke er forankret i inno-
vative processer, at der mangler uddannelse, at der er et dérligt image, samt at der skal et fael-
les europeisk initiativ til at fremme erhvervets udvikling. Det tager ogsd udgangspunkt i, at
der mangler sammenhang 1 erhvervets udviklingsstrategier, hvor der i dag er for meget fokus
pa de enkelte akterers suboptimeringer.

Utopigruppen gennemforte ikke en tidslinieanalyse af hvilke handelser, der har frembragt
utopien. De opfattede processen frem mod utopien som mere cyklisk end linezer. De anser dog
folgende begivenheder som havende en betydning for utopiens realisering:

e lavere gennemsnitlig vaekst end hidtil pga. politiske spa@ndinger i fremtiden

e EU vil overtage regulering af vej og bane

e dynamikkerne vanskelige at indfange. IT vil fi en stigende betydning i fremti-
den — generationer vil aflgse andre generationer, som hidtil

e cfter en vis rreekke vil man ikke tale om intermodal transport lengere

e E-handel kan effektivisere transportsystemerne

e Sourcing: Det globale element vil fa stigende vagt 1 fremtiden.

Ogsé her er det IT og E-handel som vigtige faktorer, der pavirker udviklingen, det europiske
og globale niveaus indflydelse samt udfasningen af begrebet intermodal transport.

Utopi 4. Transeuropzisk jernbane-godssystem er etableret

Denne utopi leegger veegt pa, at setransporten (coastere) har faet stor betydning for transport i
Europa. Desuden er togtransport blevet lige sd fleksibel som vejtransport. Der er etableret et
sammenhangende europaisk transportsystem bygget op omkring et bestemt antal hubs. Om-
ladningerne 1 disse hubs er automatiske. Der er indfert en rutestruktur med to afgange dagligt
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mellem de enkelte hubs. Der er indfert en model med rullende lagre, der er tilpasset produkti-
onssystemernes rytmer. Track & trace med IT og booking via IT sikrer fleksibiliteten. Det har
medfert at 40% af det europaiske gods transporteres pa bane i 2030. Systemet har i sin op-
bygning haft problemer med de mange ubalancer i godsstremmene, men det synes efterhin-
den at have tilpasset sig til transportsystemerne, saledes at kapacitetsudnyttelsen er optimal.

Utopien tager afsat i de kritikstikord der anferte, at der er en overdreven tro pa, at kun lastbil-
transporten kan lose fremtidens transportproblemer, at der er et manglende samarbejde inden
for baneomradet, at der er en manglende tro pa, at bane og narsefart kan lgse transportopga-
ver 1 fremtiden, at der er en en manglende planlegning inden for godstransportomradet, for
lidt fokus pa koordinering, for f4& multimodale operaterer, for urealistiske forestillinger om
potentialet for at flytte gods fra vej til andre transportformer samt for lidt forstaelse af potenti-
alerne i transport pa bane og de tilherende styringssystemer.

Utopien tenkes gennemfort ved hjelp af felgende haendelser:

e 2003-2010: EU-bers for kanaler. Alle operaterer privatiseres for at muliggere udbuddet af
kanaler, fra HUB til HUB. Pa leengere sigt bliver terminaler privatiserede. IT fragtbers for
transport udvikles.

e 2010-2020: Automatiske omladningssystemer i terminalerne, som folge af liberaliseringen
af hele sektoren. Terminalerne styrer citylogistik efter IT-bers princip. Lagerhoteller i
terminaler. Ny infrastruktur i tilslutninger til terminaler.

e 2020-2030: Teknisk standardiseret ATC og sikringssystem er indfert. Dedikerede trans-
portlgsninger har vundet frem.

Her legges vaegt pa, at der efter fastleggelsen af de europeiske hubs indferes en fragtbers for
de etablerede kanaler. Alle operatorer i kanalerne privatiseres for at fremme et udbud af kana-
ler fra hub til hub. Der indferes dernast automatiske omladningssystemer i1 terminalerne.
Terminalerne styrer distribution og ogsé citylogistik efter IT-bers principper. Der etableres
ligeledes lagerhoteller 1 terminalerne. Senere indferes et teknisk standardiseret ATC samt sik-
ringssystem. Det kaldes en dedikeret infrastruktur. Systemet opbygges saledes at det kan ind-
optage nye logistiske krav fra de producerende virksomheder. Flere virksomheder vil vare
foregangsvirskomheder for dedikerede infrastrukturlesninger, fx, IKEA.

Utopi 5. Gods og vareterminaler i alle byer over 100.000 indbyggere

Utopien tager udgangspunkt i, at bydistributionen er slut inden kl 7.00. Der er indfert fuldau-
tomatiske terminaler der er vardiskabende. E-handel har endret distributionsstrukturen i byen
til private kunder. Der distribueres flere varer om aftenen. Firmaer som aarstiderne.com vin-
der frem. Distributionen foregar fra vareterminaler og butikkerne bliver mere og mere anvendt
som showrooms. Kimen til utopien findes allerede i dag, men det udvikler sig til mere omfat-
tende end i dag og transporterne direkte til forbrugerne udferes i samdistribution med andre
varegrupper.

Utopien tager udgangspunkt i nogle kritikstikord, der fokuserer pd, at der er for lidt og for
darlig regulering af transport i byerne, at terminaler ikke skaber vaerdier og er flaskehalse. Der
var saledes fi utopistikord, der danner grundlag for utopien. At den blev valgt henger nok
mere sammen med at nogle akterer i veerkstedet har en stor interesse i at arbejde med by-
distribution.
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Vejen frem til utopien blev fundet via folgende haendelser:

e 2003-2010: Godsterminal selskaber opbygges pd baggrund af frit initiativ fra store udby-
dere af E-handels ydelser og produkter. Samtidig etableres ogsa offentligt ejede terminaler
med udliciteringer og koncessioner.

e 2015: Terminalerne etableres

e 2020: E-handel i byerne vokser til 10-15%

e 2030: E-handel i byerne vokser til 15-20

Der etableres sédledes bade private og offentlige ejerskaber til terminalerne. Iser E-
handelsvirsomhederne er aktive akterer omkring udviklingen af terminaler. I 2020 vil E-
handels andelen stige til 10-15% og 1 2030 til 20-30%. Utopien arbejder kun med business to
consumer relationer.

6. Sammenfatning

Scenarievarkstedet viste at det er muligt at involvere en rekke af godssektorens akterer i ud-
viklingen af scenarier og 1 at f4 nuanceret hvilke dimensioner og handelser, der er af saerlig
interesse for fremtidens godstransport. Deltagerne deltog med stor entusiasme i verkstedet og
der var gode evalueringer af forlobet bagefter. Selvom der sagtens kunne vare afsat mere tid
til at arbejde med utopierne og tidslinierne (hvilket ogsa blev fremfort som en kritik af verk-
stedet) gav vaerkstedet en reekke input til det videre scenariearbejde i CLGs forskningsarbejde.

Der er mange felles trek i utopierne:

- en omfattende teknologisk udvikling med integrerede systemer, transportberser og E-
handel, etc.

- en udvikling af systemer af europaiske terminaler i hubs og i bydistribution

- Integration og effektivisering af transport og transportformer (udfasning af begrebet
intermodalitet) og integration af vej, bane og skib

- nye innovationer i sektoren

- nye reguleringer med massiv vagt pa EU-reguleringer af afgifter, priser og standarder

- bekymring for monopoler og manglende markedsfleksibilitet

Resultatet af scenarievarkstedet skal nu indarbejdes i1 det videre modelleringsarbejde 1 CLG.
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