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1. Baggrund

Institut for Transportstudier har i 1998 gennemfart to projekter om udvikling af den
kombinerede trafik med jernbane. De to projekter er afrapporteret i selvstaandige rapporter:

Kombiterminal i Padborg
Mulighederne for etablering af en omladepladsi Bredebro.

Begge rapporter er udarbejdet med udgangspunkt i konkrete problemstillinger, nemlig
vurdering af strategier i forbindelse med konkrete terminaler i det sydlige Jylland. Fokusi
den ene rapport har vaaret kombineret trafik baseret pa veksellad/containere og i den anden
rapport organisering af tunge transporter med jernbane.

Der er dog i arbejdet med de to projekter taget en generel indgangsvinkel, nemlig
potentialet for udvikling af jernbanetransport og konkrete strategier for realisering heraf.
Dette paper preesenterer de generelle resultater fra de to projektet og belyser sdledes ikke de
konkrete terminaler, som dannede grundlag for gennemfarelsen af projekterne.

1.1 METODER, ANALYSER OG FREMGANGSMADE

Der er som grundlag for udarbejdelse af rapporterne foretaget interview med
neglepersoner, gennemfart litteraturstudier, indsamlet statistisk materiale og gennemfert
markedsundersggel ser.

Det empiriske grundlag for begge rapporter knytter sig til de konkrete terminaler og
aktererne her. | lyset af projekternes aktuelle relevans, er de sdledesi hgj grad empirisk
baseret.

Empirien har i begge projekter herudover i hgj grad vaaret knyttet til den aktuelle udvikling
af rammebetingel serne omkring jernbanetransport pa savel nationalt som europadsk plan.

2. Status pajernbaneomradet

| perioden 1970 til 1996 har der pa europadsk plan vaaet en halvering af godstransporten
pa bane, mens den samlede godstransport i perioden har vaget indei en kraftig vakst.

Der kan gives mange forklaringer pa denne udvikling, men blandt de vigtigste er:

Jernbanerne er i deres nuvagrende form ufleksible, hvilket af kunderne opleves som
manglende evnelviljetil at give oplysninger om transportmuligheder og transportforlgb,
tider og priser samt ikke mindst at kunne tilbyde en effektivitet og hurtighed, der
modsvarer |astbiltransport.



Den nationale opdeling af jernbaneinfrastrukturen og operatarvirksomhederne betyder,
at dar-til-der leverancer samt muligheden for at kunne f@lge godset under transporten
vanskeliggeresi internationale transporter.

De national e jernbanesel skaber har ikke vist sig i stand til selvstaandigt at udvikle nye
konkurrencedygtige produkter i den internationale trafik.

Jernbanerne har i ly af statdige subsidier ikke udviklet sig tilstraskkeligt pa
godsomradet. Udviklingen i transportteknologi, logistik, management mv. har i vidt
omfang forbigaet denne sektor.

De fem starste selskaber tegner sig for % af godstrafikken med bane i Europa. De tyske
baner tegner sig aene for 1/3 af trafikken, og de tyske og franske baner varetager ¥ af
godstrafikken med bane i Europa.

DSBs godstrafik udger under 1% af den samlede jernbanetrafik med godsi Europa. Det
samme gadder de norske baner, medens de svenske baner alene tegner sig for 8% af
jernbanetrafikken i Europa. SJ er den fjerde starste jernbanevirksomhed i Europa, nér det
gadder godstrafik.

2.1 AKTUELLE UDVIKLINGSTENDENSER

Der er nagope nogen tvivl om, at der i de kommende ar vil ske store forandringer pa det
europad ske godstransportmarked med jernbane.

Forandringerne skal sesi lyset af

den aktuelle liberaliseringsproces, som Europa-Kommissionen og de nationale
regeringer aktuelt er ved at gennemfere

at virksomhederne i stigende grad oplever problemer med at komme igennem
Centraleuropa, specielt Tyskland, grundet aget trafikpres pa motorvejsnettet

at en raskke store industrikoncerner presser pa, for at der bliver udviklet
transportl@sninger med jernbane. Aktuelt er der tale om fa danske virksomheder

strukturudviklingen inden for godstransportsektoren, hvor der i de kommende & ma
forventes en betydelig koncentration.

Den fremtidige rollefordeling pa jernbanegodsmarkedet er ikke fundet endnu. Der foregar
aktuelt “et spil” om positionerne pa markedet. Det ma konstateres, at der aktuelt er en
betydelig usikkerhed om udfaldet af dette spil. Akterernes ageren skal sesi lyset heraf.

2.1.1 Udvikling og implementering af Europa-K ommissionens jer nbanepolitik

Europa-K ommissionens jernbanepolitik en endnu langt fraimplementeret. Det skal sesi
lyset af, at politikken skal gennemfares ved implementering i hvert af de europadske lande.
Hensynet til de national e jernbanesel skaber spiller i (stort set) alle de europaaske lande en
vassentlig rolle for udviklingen af politikken. Der vadges en langsom eller tovende
implementeringsstrategi for at sikre det nationale sel skab s god en position som muligt.
Det er baggrunden for, at liberaliseringsprocessen ikke er fuldt gennemfart pa jernbane-
godsmarkedet og formentlig heller ikke vil veare det for om 3 - 4 &r.

De traditionelle jernbanesel skaber stadig en ragkke fortrin. Det gadder eksempelvis:



Radighed over produktionsapparattet, som er afdraget

Saalige rabatter i infrastrukturafgiften pa hjemlandets jernbaneinfrastruktur
Saalige fortrin ved kanaltildelingen

Subsidier til omstilling og positionering pa det fremtidige transportmarked.

Der er herudover stadig en betydelig usikkerhed om de fremtidige rammebetingel ser for
godstransportmarkedet. Det gar betingel serne for nye virksomheder, som agnsker at agere
pajernbanemarkedet, meget usikre. Der er derfor stor sandsynlighed for, at nye virksom-
heder, der gnsker at agere pa markedet, lider gkonomiske tab.

2.1.2 Rollefordeling

Rollefordelingen pa det fremtidige marked for jernbanegodstrafik er heller ikke kendt. Der
kan overordnet peges pa en rakke elementer.

Rollen for de nationale jernbaneselskaber

Traditionelt har de nationale jernbanesel skaber primaat ageret pa hjemmemarkedet,
hvorimod de har haft svaat ved selvstandigt at udvikle nye produkter i den internationale
trafik. Det er i dag speditagrerne, der “sidder pa dette marked”. Det skal sesi lyset af
behovet for at have godstil returkerslen. De national e jernbanevirksomheder har i
princippet falgende tre muligheder for valg af strategi:

At bibeholde rollen som en national virksomhed, der primaat agerer pa det indenlandske
marked. Strategien kan kun forventes at vaare bagredygtig i meget store lande, som f.eks.
Tyskland og Frankrig.

At udvikle sig som en europadsk transport- og logistikvirksomhed. Det ma forventes, at
der pakort sigt vil vagre pladstil 2 - 4 operatarer i dette segment. Det ma endvidere
forventes, at jernbanetrafikken skal integreresi et koncept, som omfatter |ogistikydel ser
pa et hgjt niveau, og som kan tilbyde transportl gsninger med vej, skib, fly og bane. Den
strategi kan kun realiseres ved samarbejde med en af de store europad ske
logistikalliancer, som i disse & er under udvikling. Strategien vil endvidere indebaare en
betydelig fokusering patrimning af jernbanedelen.

Jernbanesel skabet udvikler sig som en europadsk leverander af traktionsydelser. Endnu
har ingen jernbanevirksomhed meldt denne strategi ud. Strategien er potentielt
bagedygtig, fordi jernbanevirksomhederne her har en kernekompetence og et produk-
tionsapparat, som sikrer en position pakort sigt.

Udviklingen af nye virksomheder

Set i lyset af ovenstdende er det svaat for nye virksomheder at komme ind pa markedet.
Der er dog tiltag til etablering af nye aktarer pa markedet. Det drejer sig om regionale
godssel skaber, som f.eks Privatbanen Semderjylland. De positionerer sig paen “smal
organisation” og fleksibilitet med henblik pa at |@se de opgaver, som er for sma for de
traditionelle selskaber. Herudover kan de potentielt som “traktionssel skaber” dbne for nye
aliancer og aktarer pa jernbanegodsmarkedet.



Derudover drejer det sig om logistikvirksomheder, som positionerer sig inden for den
kombinerede trafik. De udbyder totale transportl@sninger baseret pa kombitrafik, hvor
mellemtransporterne foregar med bane/skib og for- og eftertransporterne med lastbil. Stort
set ale de store logistikalliancer er i dag aktive pa dette omrade. | en rakke tilfadde er
disse virksomheders “forsag” pa jernbanegodsmarkedet imidlertid sket med store tab.

2.1.3 Organiseringen af det markedet for kombineret jernbanetransport

Medens traditionel jernbanetrafik er faldet i de senere ar, er der sket en paan stigning i den
internationale kombinerede trafik. Vakstprocenterne for udviklingen af den kombinerede
trafik med bane har for visse segmenter ligget over den generelle stigning for godstrafik pa
2% p.a.

En rakke forskellige aktarer har bidraget til udvikling af den kombinerede trafik. Den
udvikling, som er sket framidten af 80’ ernetil i dag kan dog hovedsageligt tilskrives
UIRR selskaberne og Intercontainer/interfrigo, |CF.

Fadles for ICF og UIRR selskaberne er, at deres ma gruppe er transportvirksomheder og
ikke de enkelte industrivirksomheder. Begge typer selskaber har sdledes defineret og
afgramset deresrollei transportlogistikkasden pa en sadan méde, at de ser
transportvirksomhederne som medspillere i udviklingen af den intermodale trafik. Det er
ogsa bemaakelsesvaadig, at den hidtidige udvikling af kombitrafikken er sket i en alliance
mellem speditarer/vognmaand, baner og kombisel skaber.

Det ovenstaende billede af organisering af kombitrafikken aendrer sig imidlertid dramatisk i
disse ar. En rakke nye spillere er ved at melde sig pa banen, samtidig skaarpes kampen
mellem aktegrerne om udviklingen af markedet og adgangen til sporene.

Den aktuelle udvikling kan bl.a. karakteriseres ved fglgende:

Jernbanesel skaberne prover aktuelt at presse kombisel skaberne, herunder ICF ud af
markedet. Det sker bl.a. ved, at traktionspriserne og priserne for de gvrige ydelser, hvor
jernbanesel skaberne har monopol, stiger. Desuden forringes de kareplaner og tog, som
stillestil rédighed for kombisel skaberne. K ombiselskabernes svar er sammenlasgninger,
tedtere alliancer med konkrete jernbanesel skaber og store speditionsvirksomheder med
henblik pa at opbygge trafikker helt i eget regi, med “egne lokomotiver” og trasser, egne
terminaler og egne heltog.

Konsekvensen vil vaae fragmentering af markedet, hvor de enkelte selskaber i eget regi
udvikler totalkoncepter. Fleksibiliteten i systemerne gar potentielt tabt. Har man valgt en
totaltransportar, har man ogsa valgt hvilke tog, godset karer i. Det kan betyde darligere
tilgeangelighed i udkantsomrader, som f.eks. Danmark. Alleredei dag ser vi en tendens
til, at kereplanerne og tarifferne for tog ud af Hamborg er sA meget bedre, at dansk
kombigods karer pa lastbil til Hamborg og sadtes patoget her.

En raskke europad ske transportvirksomheder (f. eks. Skandi og Hangarter) har udviklet
forretningsomrader baseret pa transportl@sninger med veksellad inden for Europa. Den
aktuelle udviklingstendens er, at disse virksomheder pd samme méde i stigende grad
udvikler egne lukkede systemer med egne tog og egne terminaler. Ingen af de
ovennaevnte selskaber rader dog endnu over egen traktion. Den kgbes af de nationale
jernbanesel skaber, og det er traktionsel skaberne, der i henhold til EU's
jernbanedirektiver rader over trasserne.



De national e jernbanesel skaber forsager at redefinere deres rolle pa transportmarkedet.
De gnsker at udvikle sig som totaltransportarer. De anvender i denne sammenhaang
deres monopoler pa visse produktionselementer og deres relationer til
infrastrukturforvalterne til at konsolidere sig pa markedet. De gnsker den direkte
kundekontakt og derved at tvinge speditarerne/vongmaandene ud af markedet for
kombigods med jernbane. Det kan imidlertid veae tvivisomt om de vil fa succes. Det
skal sesi lyset af, at speditarerne vil keempe for at beholde godset. Hvis de mister
tilliden til banerne kan konsekvensen vage, at de alene satser pa udvikling af
lastbiltrafikken. Det kan potentielt betyde, at den aktuelle tendenstil vakst i kombitrafik
med bane vil blive erstattet med fald i trafikken. Jernbanesel skabernes muligheder for
succesfuldt at udvikle sig til Megacarrier i det fremtidige transportmarked kan med
meget god grund betvivles. Til trods for statstilskud har de hverken de ngdvendige
investeringsmidler eller den nadvendige kompetence.

Konsekvenserne af udviklingen bliver under alle omstaandigheder

en koncentration pa faare virksomheder

en udvikling mod alliancer, som sigter mod at udvikle og markedsfere totale
transportl gsninger. For den mindre transportvirksomhed eller spediter kan det blive
svaat af gare sig gaddende (bemaak, at f.eks. KombiDan i dag har 40 - 50 aktive
kunder i Danmark - herunder en lang raskke mindre/mellemstore virksomheder, som har
udviklet transportl@sninger baseret pa kombineret trafik).

| vaaste fald kan den aktuelle udvikling medfare

forringelse af den kombinerede trafik i udkantsomrader som f.eks. Danmark - veksellad
og containere vil i stigende grad blive sat pai Hamborg eller L ibeck

fald i den kombinerede trafik, fordi spediterer fravadger denne I@sning

anvendelse af statstilskud til at presse kombisel skaberne ud af markedet, uden det farer
til aget kombineret trafik med bane.

3. Fremtidens jernbanemarked

3.1.1 Traditionelt vognladningsgods

Den traditionelle made at udfere jernbanegodstrafik pai Europa er vognladningsgods. Det
sker ved, at en godsvogn fyldes hos den producerende virksomhed, spe-
ditionsvirksomheden eller pa godsbanegarden. Godsvognen trakkes hen til stationen, hvor
den kobles pa et kereplanlagt tog. Godsvognen kerer ned gennem Europa, hvor den pa et
antal terminaler rangeresind i kareplanlagte godstog.

Da*“transittiden” pa de enkelte terminaler er hgj, og sdvel hastighed som prioritering af
godstog pa straskningerne er lav, har den samlede transporttid for denne type transporter
vaaet meget hgj. (Kilder angiver gennemsnitshastigheder for et tog gennem Europa pa 10 -
30 km/t). Hertil kommer, at produktionsomkostningerne ved denne type transporter og
risikoen for skader er forholdsvis store. Desuden har erfaringen vigt, at der er en risiko for,
at vogne kommer pa forkerte tog.

Forskellige kilder indikerer, at omkostningerne ved at producere denne type godstransport
ligger 30 - 60% over omkostningerne ved at gennemfare transporten med lastbil. Jernbanen



har saledes kun evnet at fastholde sin konkurrenceevne gennem betydelige subsidier, og
dette til trods har ydelsen kun vaget attraktiv for fa transportkunder.

3.1.2 Fremtidensjernbanetransporter

En udvikling af jernbanen som godstransportmiddel i Europavil veae betinget af, at der
udvikles nye koncepter for godstransport med bane.

En overordnet udviklingstendens ma forventes at vaare, at mere og mere godstransport vil
blive containeriseret. En anden udviklingstendens vil vaare, at flere og flere transporter i
Europavvil blive afviklet som heltog. Denne I gsning fremmer mulighederne for at reducere
transporttiden, da mange tidskraevende rangeringer i terminaler undgas, og omkostningen
ved at afvikle transporterne reduceres betragteligt. Heltogene karer i princippet fra ud-
gangsstation til endestation uden rangering. Eventuelle omlaesninger mellem togene i
knudepunkterne sker ved at | gfte containere af og patoget og at flytte dissetil andre heltog.
Herved opnas

kortere opholdstid for toget i terminalen
kun det gods, som skifter retning, handteres
en mindre kompliceret og billigere handtering i terminalen.

Der kan herudover peges pa felgende to overordnede typer jernbanetransporter i fremtiden:
Containeriseret transport og systemtransporter.

3.1.3 Containeriseret transport

De containeriserede transporter vil forega ved en for- og eftertransport pa gummihjul
kombineret med en transport mellem terminalerne pa bane. Den aktuelle udviklingstendens
er, at containertransporter arrangeres som heltogstransporter mellem terminaler.
Containertog kan eventuelt opformeres ved at sammenkoble delstammer i knudepunkter
og/eller ved omlaesning gennem | gft mellem hele containertog. Disse tog er karakteriseret
ved en relativt hurtig transport, fordi rangering og ophold i terminaler undervejs stort set er
skaret vak.

Containertrafikken vil stille krav om store godsmaangder til den enkelte terminal af hensyn
til:

omkostningerne pr. enhed ved at drive terminalen

en god kaereplan

udnyttelsen af kapaciteten pa de enkelte tog.

3.1.4 Systemtransporter

Systemtransporter er transporter pa specialvogne. De karer helt ud til eller ted pa
virksomheden. Omlassningen sker (naesten) direkte fratoget til virksomheden og omvend.
Der vil vaae stigende krav om, at sddanne transporter skal omfatte flere vogne ad gangen
(mindst 10 - 12 og helst mange flere) af hensyn til konkurrenceevnen over for lastbilen og
af hensyn til miljeet, jf. tabel 5.1.



4. Industriens efterspgrgsel efter jernbanetransporter

| forbindelse med projektet om miniterminal i Bredebro blev der gennemfert interview med
tre virksomheder i regionen om deres behov for jerbanetransporter

Hydro Aluminium A/S, Tander
Moelven LNJ Limtrae A/S, Bredebro
Eccolet Sko A/S, Bredebro.

Baggrunden for udvadgelsen af ovennaante virksomheder er, at de dels arbejder med
produkter, der kan betjenes af banetransport, dels har en betydelig import og eksport, der
indebagrer transport over starre afstande. For ale tre virksomheder gadder det, at der stilles
forskellige krav til transportudferelsen for de indgaende hhv. de udgaende varer. Generelt
kan det konstateres, at virksomhederne ikke vil afvise at bruge banetransport i visse
sammenhange. Det afhaanger af, om der kan opbygges transportkoncepter, der modsvarer
kravene.

4.1.1 Indgaendevarer

For savidt angar de indgaende varer, kan det konstateres, at transporterne styres helt af én
virksomhed, delvist af en anden, mens en tredje virksomhed far varerne frit leveret til
fabrikken.

Hos Moelven LNJ Limtrae A/S benyttes banetransport til at udfere ca. 1/6 af de indgaende
transporter. Det foregar i praksis ved, at godset omlaessestil lasthiler i Kolding og keres
med DSB’ slasthiler til fabrikken. Omlaesningen i Kolding skal delssesi lyset af, at den ty-
piske ladningssterrelse er 1-2 banevogne, dels at omlassningen til og aflaesningen fralastbil
pa fabriksomradet samlet giver en mere effektiv handtering.

Virksomheden fik tidligere leveret ravarer med bane i sterrelsesordenen 1-2 banevogne til
Bredebro Station. Det indebar, at banevognen skulle tsmmes med det samme. Det gav
ressourceproblemer, da alternativet var, at der skulle betales ekstra for transporten som
falge af, at der ska betales |gje af banevogne pr. pabegyndt dagn.

Hydro Aluminium A/S fér leveret rdvarer med skib til Grena Havn, hvorfra
eftertransporten foregar med lasthiler.

Eccolet Sko A/Stilkendegiver, at det ikke har vaaret overvejet at bruge bane.
Virksomheden er i gvrigt af den opfattelse, at det er deres spediter, der har ansvaret for at
foresla den optimale transportmade under hensyntagen til virksomhedens krav til
effektivitet, service, fleksibilitet og milj@.

Eccolet Sko A/S begrunder sit valg af transportmade med, at der i stort omfang er tale om
transporter af sma og “ spredte” maangder, og at der hovedsageligt er tale om
stykgodsforsendelser. Kriterierne for valg af transportméade er:

Leadtime
Kapacitet
Stabilitet
Kommunikation, herunder anvendelse af IT.

Virksomhedens valg af transporter er betinget af, at transportaren rader over eller har
adgang til et stykgodsnetvaak.



Moelven LNJ Limtree A/S tilkendegiver, at der mangler sikkerhed med bane.

Endelig arbejder Hydro Aluminium A/S konkret pa et projekt for omlaagning af de
indgéende transporter. Det overvejes at lassse ravarerne pa banevogn fra afsender i Norge
0g udskibe forsendelserne i Esbjerg Havn. Herfra gnskes leverancerne sendt direkte ind til
virksomheden uden omlassninger. Det afgarende for virksomheden er, at godset bliver
handteret mindst muligt, da der er en direkte sasmmenhaang mellem antallet af handteringer
og effektiviteten i virksomhedens produktion. Projektet er baseret pa, at der anlaagges et
firmaspor til fabrikken i Tender Nord.

4.1.2 Udgaendevarer

Alle tre virksomheder afsater i stort omfang produktionen pa eksportmarkederne. For to af
virksomhederne er Tyskland det starste eksportmarked.Organiseringen af transporterne er
betinget af falgende forhold:

Kort planlaggningshorisont, dvs. 3-4 dage
Der arbejdes efter just in time princippet
Der er i et vist omfang tale om specialtransporter
Der produceres efter 100% on-time delivery
Der sadges paremburs.
Til ale destinationer i Europa anvendes lastbiler, mens oversgiske destinationer betjenes

med containertransporter, hvor udskibning foregér fraenten Hamburg Havn eller Arhus
Havn.

Der angives falgende barrierer mod at anvende banetransport:

Godset taler ikke omladning
Korte afstande

Mange af | aessesteder
Destinationer

Dag-til-dag leveringer
Varernes dimensioner
Manglende fleksibilitet

Manglende overholdelse af aftalte leveringstidspunkter.

Eccolet Sko A/S har dog diskuteret mulighederne for at anvende banetransport til
Sydeuropa med sin transportar. Virksomheden angav endvidere, at det var muligt at
benytte vekselladstransport med bane til Kgbenhavn og Holland.

Eccolet Sko A/S anferer, at der ikke kommer henvendel ser fra transportvirksomheder, der
tilbyder transportl gsninger baseret pa banetransport. Det bemaakes dog samtidig, at det er
svagere at vaae fleksibel med banetransport end med lastbiltransport, hvorfor det er pro-
blematisk at bruge bane.

Moelven LNJ Limtrae A/S anfarer, at enkelte af virksomhedens transporter kunne udfares
med bane.

Endelig fortadler Hydro Aluminium A/S, at affaldsproduktet fra virksomhedens
produktion, der sendestil en destination pa kontinentet, kunne ga med bane.



Eccolet Sko A/Stilkendegiver, at virksomheden i stigende omfang oplever problemer med
at overholde leveringsbetingel serne til varemodtager i Holland som falge af den tiltagende
trafik pa de tyske motorveje, som giver forsinkel ser.

5. Mulige strategier for udvikling af jernbanen

5.1 POTENTIALE FOR UDVIKLING AF KOMBITRAFIK

Meget tyder p3, at der er et betydeligt udviklingspotentiale for den kombinerede trafik til
og fra Sydeuropa. Bl.a. kan der peges p3, at der pa korridoren Skandinavien - Italien har
vaget en pan vakst i kombineret trafik de seneste ar. Forudsagtningerne for, at dette
potentiale kan udnyttes, vil vage, at der pa kommercielt bagredygtigt grundlag skabes et
bredt samarbejde mellem jernbane og transporterhvervet, dvs. speditarer og vognmaand,
om udvikling af markedet.

| denne sammenhaang indtager en dansk gateway en central rolle. En betydelig del af
trafikken til og fra Skandinavien kerer i dag viaterminaler i Nordtyskland. Hamborg er i
dag en betydelig drejeskive for skandinavisk gods. Mellem 70 og 80% af det gods, som
karer via drejeskiven i Hamborg, er skandinavisk gods. Kiel, Libeck og Rostock er eller er
ved at udvikle sig som vigtige terminaler for skandinavisk gods, som ankommer med faage
og sadtes patog her. Direkte tog fra Hamborg/Rostock/L tibeck giver gode forbindel ser
mod syd. Men godstog fra Skandinavien via Jylland, som skal handteresi Hamborg,
forsinkes her (mellem 12 og 20 timer).

“Forsinkelserne” kan og bliver aktuelt anvendt som konkurrencemiddel fra det tyske
godsjernbanesel skab, DB cargo, til at opbygge konkurrencemaessige fordele for de
nordtyske terminaler og sel skabskonstruktioner, hvor DB cargo er repraesenteret. Der er i
dag ikke muligheder for at konsolidere kombitrafik fra hele Skandinavien i Danmark. Det
vil vaae en forudsagning for, at der kan samlestilstrakkeligt godstil, at der kan kares
direkte heltog ud af Danmark/Skandinavien. Derfor er mulighederne for at agere pa
kombimarkedet som selvstandig akter ikke tilstede for danske/skandinaviske
kombivirksomheder. Potentialet maisaa forventes at blive aktuelt, nar den faste
forbindel se over @resund stér faardig i & 2000.

5.2 BEHOV FOR EN NATIONAL STRATEGI

De aktuelle udviklingstendenser peger pa, at der er behov for en samlet dansk strategi for
udvikling af markedet for kombineret godstil og fra Danmark. Sigtet med strategien skal
vage at danne grundlag for at udnytte potentialet i de nye faste forbindelser til at tiltragkke
skandinavisk transitgods, som kan konsolideres med dansk gods og hermed skabe grundlag
for direkte heltog ud af Danmark. Formalet er at skabe gode og effektive transportlgsninger
for dansk industri og handel for kombineret godstil og fra Danmark. Her skal blot peges
pa centrale elementer i strategien:

Udfordringerne:
Udfordringerne for strategien er at sikre felgende:

Effektivisering



Skabe grundlag for at kunne konsolidere dansk, norsk og svensk kombigods i Danmark
til heltog.

Overordnet behov for bedre trafikker ud af Danmark

Produktudvikling - specielt kareplaner og overvagning og sporing af gods ved I T-
anvendelse

Gennemsigtighed og ligebehandling ved tilskud

Valg og sandsynliggerelse af strategi:

Strategien bar forholde sig til felgende elementer, ligesom det er centralt, at det er
sandsynliggjort at strategien kan realiseres:

Organisering
markedsudvikling og afmonoplisering
integration mellem vejgods og bane
Markedspriser for traktionsydel ser
Fri og gennemsigtig prisdannelsei ale led
Kommercialisering og tilpasning til markedsvilkar
Terminaler
hvem ger og driver
sikring af “fri adgang”
geografisk placering
Strakningskapacitet
synliggerelse af kapacitetsresserver og tildeling heraf etablering af kanaler for
hele tog fra Danmark/Skandinavien gennem Europa.



