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Kombiterminalernes fremtid Forord

Forord

Trafikstyrelsen udsendte i oktober 2006 rapporten "Kombiterminalernes fremtid.
Kapacitetsforhold, gkonomisk baeredygtighed og organisatorisk ramme for kombi-
terminalerne i Taulov og Hgje Taastrup”.

Rapporten blev ved udsendelsen sendt i hgring hos aktgrer og interessenter i trans-
portbranchen. Formalet med hgringen var at indhente branchens synspunkter pa de
forslag til Igsning for de to kombiterminalers fremtid, som rapporten beskriver.

Med dette hgringsnotat er der udarbejdet en redeggrelse for de modtagne hgrings-
svar og med Trafikstyrelsens bemaerkninger hertil.
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Kombiterminalernes fremtid Indhold

Resumeé

Trafikstyrelsen udsendte den 10.10.2006 rapporten “Kombiterminalernes fremtid.
Kapacitetsforhold, gkonomisk baeredygtighed og organisatorisk ramme for kombi-
terminalerne i Taulov og Hgje Taastrup” med det formal, at indhente branchens

synspunkter pa de fremlagte forslag til Igsning for de to kombiterminalers fremtid.

Trafikstyrelsen modtog 15 skriftlige svar fra en raekke virksomheder, interesseor-
ganisationer og offentlige interessenter. I en raekke af hgringssvarene rejses

o . . . .
spgrgsmalet om kombitransportens betalingsevne. Det gav anledning til at lade
gennemfgre supplerende undersggelser vedrgrende betalings- og markedsforhold.
Disse supplerende undersggelser blev afsluttet i december 2006.

P& baggrund af de modtagne hgringssvar og udfgrte undersggelser har Trafikstyrel-
sen efterfglgende udarbejdet naervaerende hgringsnotatet, hvor der gives en kort-
fattet fremstilling af tilkendegivelserne i de modtagne hgringssvar og med Trafik-
styrelsens bemaerkninger hertil.

Hgringssvarene bergrer en raekke forskellige temaer:
e Faktuelle forhold og prognoseforudsaetninger

o Kapacitets- og infrastrukturforhold

e @konomiske forhold

e Forslag til ny organisering

e Generelle politiske ytringer, proces m.m.

Faktuelle forhold og prognoseforudsaetninger

Visse hgringssvar pdpeger, at der siden hovedrapportens udgivelse er foregdet en
trafikal udvikling. Trafikstyrelsens analyse er afsluttet i juni 2006 og bygger pa de
indtil da tilgaengelige oplysninger. I den reviderede hovedrapport vil bemaerkninger
om den seneste udvikling indenfor kombitrafikken samt faktuelle praeciseringer
blive tilfgjet, herunder eksempelvis bortfaldet af Esbjerg-trafikken, opsigelse af
Carlsberg-trafikken, udviklingen omkring terminalen i Hgje Taastrup m.m.

Kapacitets- og infrastrukturforhold

Nogle hgringssvar fremhaever muligheden for placering af en kombiterminal ved
Kgge i tilfaelde af etablering af en ny bane Kgbenhavn-Ringsted samt det fortsatte
behov for en kombiterminal i Taulov uanset evt. Femernbzelt-forbindelse. Desuden
bemeaerkes problemer med adgang til og fra terminalen i Hgje Taastrup.

Disse forhold er allerede fyldestggrende beskrevet i hovedrapporten og bemaerk-
ningerne giver ikke anledning til 2endringer.

dkonomiske forhold

Flere hgringssvar rejser spgrgsmalet vedrgrende kombitransportens betalingsevne.
Dette geelder iszer rapportens gkonomieksempel, hvor der bl.a. foreslds indfgrt en
adgangsbetaling for banevogne i stgrrelsesordenen 140 kr. per banevogn. Hgrings-
svarene anser dette betalingsniveau for urealistisk og unormalt sammenlignet med
forholdene i det gvrige Europa.

Trafikstyrelsen ma pd grundlag af de udfgrte supplerende analyser medgive, at det
samlede prisniveau i det viste gkonomieksempel er hgjere end prisniveauet pd typi-
ske europaeiske kombiterminaler, herunder f.eks. i Tyskland og Sverige, men pa
havneterminaler ses andre forhold med adgangsbetaling for kombitog.

Ingen hgringssvar betvivler det anfgrte behov for gget finansiering til forbedret
vedligehold og kapaatetsudbygnmger pd kombiterminalerne, eller at denne finan-
siering primaert m& opnds gennem stgrre indtaegter, hvor der principielt kun findes
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tre kilder: 1) vognmaendene, 2) jernbanevirksomhederne - der begge md hente
pengene et sted i transportkaeden - og 3) de offentlige kasser.

For at veere konkurrencedygtig skal kombitrafikken normalt kunne tilbyde trans-
portpriser, der ligger fgleligt under prisen for en ren billgsning, formentligt mindst
10%. En raekke kvalitative faktorer spiller desuden ind - speditgrer skal kende til
kombilgsningerne, transportkvaliteten skal vaere i orden, der skal vaere et tilstraek-
keligt antal afgange pa de enkelte destinationer m.m.

Trafikstyrelsen har foretaget en overslagsmassig sammenligning mellem nettoom-
kostningen for ren lastbiltransport og kombitransport pd nuvaerende kombiproduk-
ter. Denne tyder pd en ret varierende konkurrenceposition for de forskellige kom-
biprodukter, hvor Norditaliens-transporterne har den stgrste konkurrencefordel,
medens Taulov-Hamborg og Hgje Téstrup—lirhus er de mest fglsomme. Det er pa
den baggrund sandsynligvis rigtigt, som anfgrt i flere hgringssvar, at et maerkbart
hgjere samlet prisniveau pa kombiterminalerne vil resultere i en nedgang i kom-
bitrafikken.

Samlet ma konkluderes, at kombiterminaldriften formentlig ikke kan opretholdes pd
rent kommercielle vilkar, dvs. uden tilfgrsel af tilskud i form af eksempelvis offentlig
betaling af sporinfrastruktur eller andre tilskud foruden den foresldede huslejefrita-
gelse. Tilsvarende problemer synes at veere almindelige pa kombiterminaler i andre
europaeiske lande. I Tyskland ses sdledes et system, hvor terminalerne drives som
private selskaber, men hvor der ikke betales fuld leje, og hvor 85 % af investerin-
gerne deekkes med statslige midler. I Sverige ses konstruktioner, hvor kommune
og infrastrukturforvalter stiller henholdsvis jord og infrastruktur til rAdighed. Andre
former for mere eller mindre gennemsigtig stgtte kendes — eksempelvis szerligt
favorable offentlige 1&n osv.

Forslag til ny organisering

Horingssvarene fremhaever generelt de eksisterende problemer angdende ejerfor-
hold og neutralitet og peger fortrinsvis pa offentlig-privat aktieselskab (model 1)
eller selskab under Banedanmark (model 2) som de mest hensigtsmaessige Igsnin-
ger. I begge tilfeelde ses det hensigtsmaessige i at udlicitere selve terminaldriften til
et uafhaengigt stevedore-selskab.

Flere hgringssvar fremhaever, at staten principielt bgr have en mere aktiv rolle i
forhold til kombiterminalerne ud fra en betragtning om, at kombiterminalerne ma
ses som en ngdvendig del af den offentlige jernbaneinfrastruktur, som m3& sikres for
at opretholde kombitransportformen. Omvendt er jernbanegodsmarkedet i dag fuldt
liberaliseret og fungerer principielt p& markedsvilkar pd linie med det gvrige gods-
transportmarked, hvor der ikke gives tilskud til terminalinfrastruktur. En konse-
kvens kan sa blive, at kombitransportformen vil ophgre som godstransportmulighed
i Danmark.

Der gives saledes ikke noget entydigt svar pa, under hvilke markedsmaessige vilkar
kombiterminaler bgr ejes og drives. I udlandet ses en raekke forskellige modeller
med varierende grad af offentlige tilskud.

Generelle politiske ytringer, proces m.m.

Flere hgringssvar ser det vaesentlige i at sikre opretholdelse af transportformen og
fremhaever det hastende i en Igsning for kombiterminalerne. Herunder beklages, at
der er lagt op til en relativ lang beslutningshorisont.

Hertil bemaerkes, at varige Igsninger for kombiterminalerne udover tilvejebringelsen
af et tilstraekkelig grundigt beslutningsgrundlag kraever tid til gennemfgrelse af en
raekke juridiske og statsfinansielle afklaringer. Desuden bgr det naevnes, at udar-
bejdelsen af kombiterminalrapporten netop er et led i etableringen af et grundlag
for opstilling af strategi og mal for godstransport- og terminalomradet.
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Fakta om hgringsperioden

Hovedrapporten blev udsendt den 10.10.2006 med frist for
modtagelse af hgringssvar til den 03.11.2006. Trafikstyrelsen
har modtaget 15 skriftlige svar fra en raekke virksomheder,
interesseorganisationer og offentlige interessenter.

Hovedrapportens udsendelse

Hovedrapporten blev udsendt den 10.10.2006 til en reekke virksomheder, interes-
seorganisationer og offentlige interessenter med frist til den 03.11.2006 for modta-
gelse af hgringssvar.

Rapporten blev udsendt fglgende virksomheder:

Amtsradsforeningen, Associated Danish Ports A/S, Carlsberg A/S, Center for Trafik
og transport - DTU, Copenhagen Malmé Port, Danmarks Transportforskning (DTF),
Dansk Transport og Logistik (DTL), Danske Jernbaner Aps., DSB, DSV/DFDS, Es-
bjerg Havn, Foreningen af Danske Transportcentre, Fredericia Kommune, Hupac
Intermodal SA, Hgje Taastrup Kommune, Hgje-Taastrup TransportCenter, Institut
for Transportstudier, Kombi Dan A/S, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Lemvigbanen
A/S, Lokalbanen A/S, Lollandsbanen A/S, Maersk Lines, Nordjyske Jernbaner A/S,
Odderbanen A/S, Railion Danmark A/S, Sammenslutningen af Danske Havne, Vest-
sjeellands Lokalbaner A/S, Alborg Havn, Arhus Havn.

Trafikstyrelsen har efterfglgende modtaget skriftlige svar fra fglgende 15 virksom-
heder, interesseorganisationer og offentlige interessenter.

Jernbaneoperatgrer:

Railion Danmark A/S, hgringssvar underskrevet direktgr Christian Ting
DSB, hgringssvar underskrevet kontorchef Eilert Lgvborg

Kombidan A/S, bemaerkninger i mail fra Per Flemming Christensen
Hupac Intermodal SA, bemaerkninger i mail fra Claus Lynge Christensen

Havne og transportcentre:

Arhus Havn, hgringssvar underskrevet havnedirektgr Bjarne Mathiesen

Associated Danish Ports (ADP), hgringssvar underskrevet adm. direktgr Jens Peter
Peters

Hgje Tastrup Transportcenter (HTTC), hgringssvar underskrevet formand John Hal-
borg

Kommuner:
Fredericia Kommune, hgringssvar underskrevet Jens Glerup
Hgje Tastrup Kommune, hgringssvar underskrevet borgmester Michael Ziegler

Brancheorganisationer:

Dansk Transport og Logistik (DTL), hgringssvar underskrevet adm. direktgr Erik
@stergaard

Foreningen af Danske Transportcentre (FDT), hgringssvar underskrevet formand
Henry Dyrlund

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik (DKT), hgringssvar underskrevet direktgr
Per Henriksen

HTS-A (Handel, Transport og Service — Arbejdsgiver- og Erhvervsorganisationen), hg-
ringssvar underskrevet erhvervspolitisk konsulent Anne Mette Koch

Danske Havne, hgringssvar underskrevet sekretariatschef Tom Elmer Christensen
Padborg Udviklingscenter, hgringssvar underskrevet af Ole Skovlund og Lars Dag-
naes.
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Udarbejdelse af hgringsnotat

P& baggrund af modtagne hgringssvar har Trafikstyrelsen udarbejdet naervaerende
hgringsnotatet, hvor der gives en kortfattet fremstilling af tilkendegivelserne i de
modtagne hgringssvar og med Trafikstyrelsens bemaerkninger hertil. Hgringssvare-
nes fulde ordlyd kan findes pa Trafikstyrelsens hjemmeside www.trafikstyrelsen.dk.

De modtagne hgringssvar gav anledning til at lade gennemfgre supplerende under-
sggelser vedrgrende betalings- og markedsforhold. Disse blev afsluttet i december
2006.

Ved gennemgangen af hgringssvarene er de modtagne tilkendegivelser opdelt og
behandlet under en reekke temaer:

Faktuelle forhold og prognoseforudsaetninger
Kapacitets- og infrastrukturforhold
@konomiske forhold

Forslag til ny organisering

Generelle politiske ytringer, proces m.m.
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Faktuelle forhold og prognoseforudseaet-
ninger

Siden hovedrapportens udgivelse er foregaet en trafikal udvik-
ling, som sammen med faktuelle praciseringer og oplysninger
vil indgad i en opdatering af hovedrapporten.

Modtagne hgringssvar

Railion gor opmaerksom p&, at beskrivelse i terminalrapporten bygger p8 informati-
oner fra 2005, som ikke laengere er aktuelle. Séledes er den indenlandske trafik nu
i voldsom tilbagegang, medens den internationale vokser. Dette haanger sammen
med erkendelsen af, at mange af de indenlandske trafikker ikke har veeret konkur-
rencedygtige, bl.a. som falge af omkostningstunge aktiviteter pd terminaler og
godsbanegarde og derfor er blevet skaret bort. Det er Railions vurdering, at de
nuvaerende trafikker indenfor en kort arraekke kunne fordobles, sdfremt terminaler-
nes tilstand og infrastrukturen tillader det.

DSB angiver en raekke praeciseringer vedr. lejeforholdene m.m. i Taulov og Hgje
T&strup samt om den verserende konflikt med Railion om vedligeholdsarbejder.

Arhus Havn gnsker at preecisere havnens status som en kommunal selvstyrehavn
med havnespor etableret af havnen. Omladning pa havnen foretages af private
operatgrer.

Associated Danish Ports (ADP) er af den opfattelse, at forventningen om en fordob-
ling af godsmaengderne p& 20 &r er i underkanten set i havneperspektiv, hvor der
regnes med en naturlig arlig veekst pd 2,5 til 3 gange BNP.

Ifglge Dansk Transport og Logistik (DTL) er tiden er Igbet fra nogle af delanalyserne
og konklusionerne. F.eks. er udviklingen i kombitrafikken i Danmark ikke laengere
for opadgdende.

Trafikstyrelsens bemaerkninger

De angivne faktuelle praeciseringer og oplysninger vil indgd i grundlaget for en revi-
deret version af hovedrapporten.

Trafikstyrelsens analyse er afsluttet i juni 2006 og bygger pa de indtil da tilgeenge-
lige oplysninger. Efter den afsluttede hgring vil der blive foretaget en opdatering af
rapporten. I den reviderede rapport vil bemaerkninger om den seneste udvikling
indenfor kombitrafikken blive tilfgjet; herunder eksempelvis bortfaldet af Esbjerg-
trafikken og opsigelse af Carlsberg-trafikken og udviklingen omkring terminalen i
Hgje Taastrup.

Det vil pa passende vis blive bemaerket, at visse havne for tiden oplever stgrre
trafikstigninger end gennemsnittet, f.eks. ADP, Esbjerg, Arhus mfl.
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Kapacitets- og infrastrukturforhold

Hgringssvar fremhaever muligheden for placering af en kombi-
terminal ved Kgge i tilfaelde af en ny bane Kgbenhavn-
Ringsted samt behovet for en kombiterminal i Taulov uanset
evt. Femernbaelt-forbindelse. Desuden bemaerkes problemer
med adgang til og fra terminalen i Hgje Taastrup.

Modtagne hgringssvar

Railion bemaerker, at sdfremt der etableres en nybygningslgsning vil en ny terminal
ved Kgge vaere en rigtig lgsning. Uanset hvilken Igsning der veelges, ma en inte-
rimslgsning sikre terminalens drift frem til faerdigggrelsen af det valgte anlzeg. 1
Taulov vil der uanset en mulig Femernbalt-forbindelse vaere et permanent behov
for at betjene transporter til og fra Trekantsomrddet.

Hgje Tastrup Transportcenter (HTTC) i Hgje Tastrup finder, at det som naevnt i rap-
porten er ngdvendigt med en gennemgribende reparation af kransporet og af plad-
sen pd terminalen i Hgje Taastrup. Ydermere finder HTTC, at det er ngdvendigt at
forlaenge laessesporet samt at sikre en problemfri forbindelse til hovedsporet. HTTC
bemaerker, at det sidste 13 i det oprindelige projekt for etablering af terminalen,
men blev aldrig gennemfgrt da ansvaret for skinnerne blev flyttet fra DSB til Bane-
styrelsen. Afsaetningspladsen bgr udvides hurtigt og skal veere funderet.

Trafikstyrelsens bemaerkninger

Trafikstyrelsen har i hovedrapporten papeget muligheden for en jernbanelogistisk

hensigtsmaessig placering af en kombiterminal ved Kgge i sammenhang med valg
af en nybygningslgsning Kgbenhavn-Ringsted. I konsekvens heraf indgdr en over-

ordnet vurdering af muligheder for placering af en kombiterminal i det i Trafiksty-

relsen igangsatte arbejde for nybygningslgsningen. Dette arbejde ventes afsluttet i
2009.

Hovedrapporten beskriver allerede det naevnte aktuelle vedligeholdelsesbehov og
kapacitetsproblemer samt behov vedrgrende kranspor og terminalpladsen.

Problemerne med adgang til og fra terminalen i Hgje Taastrup er ligeledes omtalt i
rapporten, hvoraf det fremgar, at Igsningen pa de aktuelle og langsigtede proble-
mer med afvikling af adgangen til terminalerne bl.a. skal ses i lyset af bl.a. pro-
blemstillingerne omkring en kommende Igsning af kapacitetsproblemerne pa straek-
ningen Kgbenhavn - Ringsted.

Personalet pa terminalen i Hgje T&strup har oplyst, at den oprindelige plan om at
bygge et vestvendt spor pa den eksisterende infrastruktur ikke vil medfgre relevan-
te forbedringer i trafikafviklingen for terminalen, hvilket er beskrevet i hovedrap-
porten. I forhold til terminallogistikken fungerer den nuvarende adgang fornuftigt,
og i forhold til mulige adgangsproblemer pa hovednettet udggr det oprindeligt plan-
lagte vestvendte spor ingen forbedring.
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@konomiske forhold

Flere hgringssvar rejser spgrgsmalet vedrgrende kom-
bitransportens betalingsevne. Trafikstyrelsen har ladet udfgre
supplerende analyser og ma pa det grundlag medgive, at det
samlede prisniveau i det viste gkonomieksempel er hgjere end
prisniveauet pa typiske europaeiske kombiterminaler. P3 hav-
neterminaler kan forholdene vaere anderledes.

Modtagne hgringssvar

Railion finder anledning til at preecisere, at Railion ikke har medyvirket til at frem-
komme med rapportens konklusioner, men at Railion udelukkende har besvaret
spgrgsmal fra Trafikstyrelsen.

Railion bemaerker, at den foresldede baneafgift [benyttelsesafgift] pa i storrelsesor-
denen 140 kr. pr. banevogn er urealistisk. Railion ggr opmaerksom p3, at det er
ikke korrekt, at der opkraeves en sadan afgift pd svenske terminaler - her betales
alene for lgft (fra 150 kr. det billigste sted til 235 kr. det dyreste sted, i Tyskland
ligger de tilsvarende priser fra 133 kr. til 180 kr. pr Igft). De danske priser pa i
gennemsnit 220 kr. pr Igft er allerede hgjere end vores nabolande og ifglge Railion
udtryk for, hvad markedet kan baere, og man er af den opfattelse, at niveauet ikke
kan haeves uden konsekvenser, uanset om pengene opkraeves det ene eller andet
sted i transportkaeden. Som anfgrt i rapporten opererer kombitransporterne pa et
falsomt marked med kun sma prisforskelle, og Railion fremhaever, at den foreslae-
de afgift ville betyde en massiv prisstigning for slutkunderne, som kan resultere i
en fuldstaendig afvikling af kombitrafikkerne.

Railion er uenig i, at det er normalt pd kombimarkedet at opkraeve en "access fee”.
Normalt betales kun for Igft, og indtsegten dasekker normalt kun de Igbende drifts-
omkostninger samt et bidrag til vedligehold af anlaeggene. Ifglge Railion afviger den
foresldede betalingsmodel voldsomt fra de modeller, som anvendes i nabolandene.

Kombiterminalerne bgr - som i nabolandene - i stedet betragtes som en del af den
infrastrukturelle forudsaetning for at drive banetransporter pd samme made som
indenfor konventionelle banetrafikker, hvor godsbanegardene er en del af Bane-
danmark-infrastrukturen. Der kan ifglge Railion ikke umiddelbart sammenlignes
med forholdene i havnene, da sgfarten har en helt anden pris- og markedsstruktur.
Yderligere indteegtsgivende aktiviteter kan komme pa tale, men ses kun som mar-
ginalt medvirkende til bedre terminalgkonomi. Disse vil normalt skulle optraede som
selvstaendige aktiviteter med egen pris- og omkostningsstrukturer, som vil kunne
skabe visse synergieffekter.

Det anfgrte gkonomi-eksempel, som viser et driftsresultat svarende til 30% af om-
saetningen, betragter Railion som helt urealistisk. Den gennemsnitlige overskuds-
grad for danske transportvirksomheder ligger ifglge Dansk Transport og Logistik
(DTL) pd 4%.

Endvidere finder Railion det uomtvisteligt bevist, at banebaserede transportigsnin-
ger har nogle meget store samfundsgkonomiske og miljgmaessige fordele, bl.a. kan
henvises til foreliggende rapport fra Tetraplan. Derfor er det Railions opfattelse, at
det grundlaeggende er forkert ikke at medtage disse i den samlede vurdering.

Kombi Dan A/S understreger at den kombinerede transports prisfordel er beskeden
i forhold til lastbillgsninger. Hvor der andre steder haves "access fee”, er handte-
ringsomkostningerne til gengaeld pd et tilsvarende lavere niveau, s totalbilledet er
konkurrencedygtigt. Hvis totalomkostningen stiger med 140 kr. per waggon uden
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anden reduktion, vil det kun medvirke til at flytte gods fra bane til landevej. Dette
er saerligt fglsomt i en tid, hvor der laegges op til at tillade modulvogntog.

HUPAC Intermodal SA er af den opfattelse, at gkonomien ikke kan Igses med ekstra
omkostninger som foresldet - "det ville give kombitrafikken det sidste stgd i Dan-
mark. Terminalen i Taulov kan kun gge indteegterne og overleve med mere volu-
men og flere tog. Det md derfor som udgangspunkt ggres mere attraktivt at kare
tog i Danmark”.

Arhus Havn oplyser, at der, som brugerbetaling pa jernbanesiden i havnen, betales
83 kr. pr. lastebaerer med gods samt 3.200 kr. manedligt pr. operatgr for at bruge
havnen. Hertil kommer lgfteomkostning til de private terminaloperatgrer pd hav-
nen. De naevnte 140 kr. er sdledes ikke mindre, men mindst 50% hgjere end det,
som i dag betales til Arhus Havn.

Hpje T8strup Transportcenter (HTTC) er ikke enig i, at prisforskellen mellem vej og
bane er s& beskeden som anfgrt. Dette baseres pd viden om den meromkostning,
der har veeret pa nogle af de destinationer, der i dag og p& sigt (Fredericia termina-
lerne) ikke betjenes med jernbane. Prisen for en 40’ container Tastrup-Korsgr er
saledes 3000-3500 kr., medens det koster 1650 kr. at f& den helt til Taulov og
2600 kr. at fa den til pier 3 i Arhus Havn. Mht. en raekke supplerende aktiviteter
sdsom cafédrift, reparationer af containere og kgretgjer, sa findes dette allerede i
Hgje Tastrup Transportcenter.

Dansk Transport og Logistik (DTL) er af den opfattelse, at det er helt urealistisk at
fastsaette en "access fee” pa 140 kr. Man er ngdt til at sammenligne med ramme-

vilkarene for kombiterminalerne i resten af EU, herunder Tyskland og Sverige. Hvis
ikke rammebetingelserne bliver konkurrencedygtige, vil de udenlandske kombiter-
minaler overtage trafikkerne. DTL finder desuden, at rapporten mangler samfunds-
gkonomiske vurderinger og vurderinger af mere strategisk karakter.

HTS-A fremhaever, at der forud for en stillingtagen om indfgrelse af en benyttelses-
betaling for jernbaneoperatgrer bgr tilvejebringes et mere oplyst grundlag om beta-
lingens sammensaetning, niveau og anvendelse samt om praksis for benyttelsesbe-
taling i tilknytning til kombiterminaler andre steder i Danmark og udlandet.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik (DKT) er ikke pa det foreliggende grund-
lag overbevist om, at terminalerne kan hvile i sige selv pa et rent kommercielt bae-
redygtigt grundlag.

Padborg Udviklingscenter peger p3, at der i Tyskland etableres kombiterminaler
som et middel til konkurrenceneutralt at stgtte og udvikle den kombinerede trafik.
Investeringerne i terminalerne er derfor i vidt omfang varetaget af staten, og bru-
gerne betaler kun i mindre omfang for afskrivning af disse anlag.

Padborg Udviklingscenter anfgrer, at det via undersggelser gennemfgrt i Udviklings-
centrets regi er oplyst, at prisen pr. Igft i en tysk terminal er af stgrrelsesordenen
18 Euro. Til sammenligning anfgrer Udviklingscentret, at omkostningen pr. Igft i en
dansk terminal er af stgrrelsesordenen 50 Euro. Det anfgres, at terminallejen til
DSB er en afggrende omkostningsfaktor. Ogsd terminalernes udformning vurderes
at have betydning for driftsomkostningerne. En vigtig kilde til forbedret driftsgko-
nomi er efter Udviklingscentrets opfattelse modernisering af terminalerne og en
vurdering af, om der skal etableres stgtteordninger til investeringer i stil med de
ordninger, der eksisterer i Tyskland.

Trafikstyrelsens bemaerkninger

Trafikstyrelsen har som fglge af indkomne hgringssvar pd dette omrade ladet udfg-
re en ekstra undersggelse af betalings- og markedsforhold. Det ma8 p& det grundlag
medgives, at der normalt ikke betales adgangsafgifter pa indlands kombiterminaler,
og at det samlede prisniveau i det viste gkonomieksempel er maerkbart hgjere end
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det nuvaerende prisniveau pd indlands kombiterminaler i Sverige, Tyskland og Itali-
en. P& havneterminaler kan forholdene veere anderledes.

Generelt om terminalernes gkonomi

Ingen hgringssvar betvivler det i hgringsrapporten anfgrte behov for gget finansie-
ring til forbedret vedligehold og kapacitetsudbygninger bade i Taulov og Hgje Ta-
strup.

Der er ligeledes ingen hgringssvar, som betvivler, at denne finansiering primaert ma
opnds gennem stgrre indtaegter, idet der ikke synes muligheder for vaesentlige om-
kostningsreduktioner pa de to terminaler.

Det ma tillige overordnet std klart, at der principielt kun er tre kilder til ggede ind-

teegter pd terminalerne:

1. Vognmaendene (logistikvirksomheder/speditgrer), der m& hente pengene hos
kunderne, dvs. et sted i transportkaeden, hvilket kun kan ske ved haavede pri-
ser og/eller gget transportvolumen, eller om muligt ved at acceptere reduceret
fortjeneste.

2. Jernbanevirksomhederne, der ligeledes m& hente pengene et sted i transport-
kaeden eller acceptere reduceret fortjeneste.

3. De offentlige kasser - stat/kommune - der ma hente pengene via skatter og
afgifter.

Det er den acceptable og ngdvendige balance mellem disse tre finansieringskilder,

der ma findes, hvis terminalerne skal kunne viderefgres.

Det i hovedrapporten opstillede gkonomieksempel er baseret pd, at staten foretager
en investering i terminalerne omtrent svarende til prisen pd terminalernes grund-
stykker, hvorved den vaesentligste del af huslejen fjernes fra omkostningerne
(bortset fra den af Nordania A/S ejede del af Taulov-terminalen).

Herudover er foresldet en forgget betaling fra transportkaeden for brug af termina-
lerne, der har baggrund i behovet for finansiering af investeringer i terminalerne for
at bringe disse pa et tilstraskkeligt kapacitets- og betjeningsniveau. Forslaget laeg-

o . . PORT
ger saledes op til en forggelse af kundernes brugerbetaling, men med det samtidige
forslag om huslejefritagelse er der ikke tale om en "hvile i sig selv Igsning”.

Det er ikke korrekt, ndr Railion i sit hgringssvar anfgrer, at rapportens gkonomiek-
sempel, hvori der p& ovennaevnte grundlag er introduceret en benyttelsesafgift pd
140 kr. pr. banevogn pa terminalen samt en fritagelse for husleje, skulle forudsaet-
te et driftsresultat pa 30 % af omsaetningen og sammenligner dette med typiske
overskudsgrader i transportvirksomheder pd 4%.

@konomieksemplets omhandler ikke en generering af et overskud, men angiver
alene stgrrelsen af det gkonomiske grundlag, som ma tilvejebringes for gennem
investeringer at bringe terminalerne pa et tilstraekkeligt kapacitets- og betjenings-
niveau.

Til belysning af behovet er angivet en benyttelsesafgift (25 mill. kr) og huslejefrita-
gelse (14,3 mill. kr.) som finansieringsgrundlag. Baggrunden for stgrrelsesordenen
er dels en opggrelse, som Railion selv pa grundlag af en rapport udarbejdet af et
radgivende ingenigrfirma har angivet som ngdvendige genopretningsarbejder for
terminalernes fortsatte drift, dels betragtninger vedrgrende ngdvendige langsigtede
investeringer i kapacitetsforbedringer pa terminaler.

Det findes ikke relevant, at Railion sammenligner dette "overskud” (som retteligt
ma betegnes som finansiering af ngdvendige investeringer) med overskudsgraden
hos transportvirksomhederne.

Det understreges, at rapportens overvejelser er baseret pa skgn over investerings-
behov, som ma falges op af egentlige investerings-kalkuler og business-cases for
terminaldriften.
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S&fremt det besluttes at gd videre med en Igsning af kombiterminalernes problemer
i forlaengelse af den forelagte kombiterminalrapport, forestar der en opgave med at
etablere en organisering af terminalerne pa baggrund af en opstillet business case
med et forslag til, hvilke kundepriser, som ma anses for realistiske som udgangs-
punkt for en fremtidig drift, samt hvilken genopretning og nyinvestering, der er
ngdvendig. Som led i nyorganiseringen skal der samtidig findes en model for den
eventuelt resterende finansiering af terminalerne.

Kombitransportkaedens gkonomiske baeredygtighed

Det har ikke veeret en del af opgaven i rapporten om kombiterminalerne at afdaek-
ke kombitransportkaedens gkonomi. P8 foranledning af flere hgringssvar, som rej-
ser spgrgsmalet vedrgrende storrelsesordnen af kombitransporternes betalingsevne
overfor terminalerne, har Trafikstyrelsen imidlertid efterfglgende ladet udfgre sup-
plerende analyser til indledende afdaekning af dette spgrgsmal.

Generelt vurderes markedet at fungere sdledes, at en konkurrencedygtig transport-
pris fastsaettes ud fra prisen p& en ren lastbiltransport. Konsulentvirksomheden
Tetraplan A/S har vurderet, at jernbanen alt andet lige for at veere konkurrence-
dygtig skal tilbyde priser pa transport, der ligger fgleligt under bilniveauet - for-
mentligt mindst 10%.

En raekke kvalitative faktorer for kombitrafikkens konkurrenceevne spiller dog ogsa
ind. Speditgrer skal kende til kombilgsningerne, transportkvaliteten skal veere i
orden, og for- og eftertransporterne skal vaere fornuftige og kombitransporten skal
have en godsvolumen, der berettiger et fornuftigt antal afgange pa de enkelte de-
stinationer etc. Hensyn til forsyningssikkerhed kan nogle gange veere til fordel for
kombilgsningen og retfeerdigggre stgrre betaling, f.eks. destinationer med hyppige
treengselsproblemer pd vejene, eller som reservemulighed i forhold til alternativ
transport, der ellers kunne opnd en monopolstilling.

Der er foretaget en overslagsmaessig sammenligning mellem prisen for ren lastbil-
transport (ssettevognstog med 2 TEU) og kombitransport (banevogn med 2 TEU i
typisk godstog samt terminaludgift og for- og eftertransport) pd de kombiproduk-
ter, som findes i dag p& de danske kombiterminaler. Sammenligningen er noget
usikker, da enhedsomkostninger og reelle driftsbetingelser for sdvel tog- som last-
biltransport kan variere ganske meget og i gvrigt er vanskelige at bestemme. Ud-
viklingen fremover, f.eks. betydningen af de kommende s&kaldte modulvogntog i
europaisk landevejstrafik, er ligeledes vanskelig at vurdere. De anvendte bereg-
ningsforudsaetninger fremgar af bilag bagest i hgringsnotatet.

Beregnet nettoomkostning per saettevognstog eller banevogn (kapacitet: 2 TEU)

National International

Haje Haje Hgje Taulov- | Taulov- Taulov- Hgje
kr. per 2 TEU Téétrup- Téétrup- Téétrup- Ham- Norditalien | Malmg Téétrup-

Taulov Carlsberg Arhus burg Duisburg
Kombilgsning 2.400 1.800 2,900 | 2.500 | 10.900 3.000 | 6.500
heraf terminal/lastbil 1.000 400 900 800 900 1.000 900
heraf togtransport 1.200 1.200 1.800 1.600 9.000 1.600 4.900
heraf bane/broafgift **) 200 200 200 100 1.000 400 700
Ren billgsning 2.600 2.300 | 2.400*) | 2.500 | 15.500 3.300 | 8.100
heraf bilomkostning 1.900 1.600 1.200 2.400 13.400 2.100 5.600
heraf faerge/bro/vejafgift 700 700 1.200 100 2.100 1.200 2.500
Fordel kombilgsning 8 % 22 % -21 % 0% 30 % 9% 20 %
Ansldet TEU 2006 25.000 25.000 20.000 | 20.000 35.000 ? 5.000

*) med Igstrailer via Mols-linien
**) herunder tilleeg for kapacitetsafgift og fradrag for miljgtilskud

Resultatet tyder pa en ret varierende konkurrenceposition for de forskellige kom-
biprodukter, hvor Norditaliens-transporterne har den stgrste konkurrencefordel og
Taulov-Hamborg samt Hgje Té’\strup—/&rhus er de mest fglsomme. Generelt pavirkes
de korte transportafstande markant mere end de lzengste transporter, hvor der er
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flere kilometer at fordele meromkostningen over, og hvor konkurrencepositionen i
forvejen er mest fordelagtig.

Det er pa den baggrund sandsynligvis rigtigt, som anfert i flere hgringssvar, at et
maerkbart hgjere samlet prisniveau pa kombiterminalerne vil resultere i en nedgang
i kombitrafikken, som kan betyde en udhuling af terminalernes godsvolumen og
dermed i indteegtsgrundlaget. Det forekommer s8ledes sandsynligt, at det generelle
betalingsniveau i kombitransportkseden ikke kan forgges meerkbart.

Ved en forggelse af godsmaengderne over terminalerne kan indtaegterne som pape-
get i rapporten forgges vaesentligt, men det fordrer betydelige investeringer i udvi-
det kapacitet, som transportkaeden jf. ovenstdende formentlig ikke vil kunne beta-

le.

Samlet ma konkluderes, at kombiterminaldriften sandsynligvis ikke kan opretholdes
pa rent kommercielle vilkar, dvs. uden tilfgrsel af tilskud i form af eksempelvis of-
fentlig betaling af sporinfrastruktur eller andre tilskud foruden den foresldede husle-
jefritagelse.

Tilsvarende problemer med at kunne deekke de samlede langsigtede omkostninger
synes at vaere almindelige pa (indlands) kombiterminaler i andre europaeiske lande.
Problemerne Igses p& forskellig made i Europa.

Tre tendenser tegner sig:

I Tyskland ses et system (Glterverkehrszentren, GVZ, i Forbundsstatens trafik-
plan), hvor GVZ-terminalerne drives som private selskaber, men hvor der for grun-
den indenfor selskabskonstruktionen ikke betales fuld leje, og hvor terminalinveste-
ringer stgttes med statslige midler pd 85% af omkostningerne. Kun den daglige
drift deekkes normalt af kundebetalinger.

Fra Sverige — eksempelvis Halsberg-terminalen - ses en konstruktion, hvor en
kommune og infrastrukturforvalter gar ind og stiller henholdsvis jord og infrastruk-
tur til r&dighed for en operatgr. Det kan ikke afvises, at der skal betale en (mindre)
afgift for brug af terminalen, men fokus er pa opkraevning af en betaling, der pri-
maert daekker selve Igfteomkostningerne. I denne model kan afgiften splittes pd en
afgift til I6ft og en til infrastruktur. P& hovedparten af CargoNets svenske terminaler
ejes terminalen af Jernhusen, Banverket eller en kommune, og sporene ejes og
vedligeholdes af Banverket.

Andre former for mere eller mindre gennemsigtig stgtte kendes - eksempelvis ved
ydelse af szerligt favorable offentlige 13n til etablering osv.

Om brug af adgangs- eller benyttelsesafgift for jernbanevirksomheder

P& foranledning af de indkomne hgringssvar vedrgrende indfgrelse af benyttelsesaf-
gift for jernbanevirksomheder, har Trafikstyrelsen ladet udfgre uddybende under-
sggelser og ma pa den baggrund konkludere fglgende:

P& (indlands) kombiterminaler dvs. de rent landbaserede bil-bane terminaler er det
typiske europaeiske billede mht. betalingssystemet, at der alene betales en pris af
vognmanden for lgft af lastebaereren fra eller til banevognen. Betalingen daekker
udover Igftet typisk terminalens samlede ydelser, f.eks. administrative, overfor
vognmanden. Dog forekommer der szerskilt betaling for eksempelvis henstilling,
reparation eller andre saerlige ydelser.

Jernbanevirksomheden betaler normalt ikke for benyttelse af terminalen eller brug
af tilknyttede sporarealer, men jernbanevirksomheden og terminalejeren er typisk
0gsa dele af samme virksomhed eller koncern. Angivelsen i hovedrapporten af, at
benyttelsesafgifter forekommer pa svenske indlands kombiterminaler skyldes en
fejlagtig information.
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Imidlertid forekommer adgangsbetaling i havneterminaler bade i Danmark og andre
lande (f.eks. svenske havneterminaler), hvor sdvel skibe som jernbanevirksomhe-
der, der benytter havnene og disses terminaler, erlaegger betaling for benyttelse af
havneinfrastrukturen “som s8dan”, dvs. ud over betaling for Igft, henstilling mv.

Opkraevning af adgangsbetaling pd havnene har udspring i relationen skib-havn,
hvor skibet traditionelt farst erlaagger en skibsafgift for at ga til kaj og efterfglgende
en vareafgift for det gods, der ind- og udlades af skibet. Begge disse afgifter er
forbundet med brugen af havnene og dens faciliteter. Desuden betales saerskilt for
selve omladningen af godset.

En afgift, som ligner den naevnte skibs- og vareafgift, er kendt i en raekke havne i
forbindelse med, at godstog benytter havnenes faciliteter, enten som del af en
transportkaede med skib, eller som led i en omladning ved brug af terminalfacilite-
ter pa havnen til et andet tog eller en lastbil. Disse afgifter opkraeves sdvel ud fra
en omkostningsdaeknings-vinkel som ud fra et koncept om at stille forskellige
transportformer (skib og tog) lige i konkurrencen.

I Danmark kendes sddanne afgifter fra Arhus Havn, Kgbenhavns Frihavn (CMP) og
Esbjerg Havn.

Benyttelsesafgifterne for jernbanevirksomhedernes anvendelse af havnene bereg-
nes pd en forholdsvis kompleks made, som er angivet i fortrolige kontrakter. De
indeholder i grove traek dels en afgift for modtagelse af k@greplanlagte tog og dels
en afgift for fyldte lastebaerere pd disse tog. Det er relativt billigt at fa adgang med
tog uden last, herunder tomme lastebaerere, mens der betales en stgrre afgift for
lastebaerere med last pa togene. Adgangsafgifterne ligger i de tre havne pa et ni-
veau mellem ca. 85 kr. og ca. 175 kr. for banevogne med fyldte lastebaerere. For
fyldte lastebaerere betales bade ved ankomst og afgang. Ud over de naevnte afgifter
til havnen betales saerskilt for Igft udfgrt af havnenes stevedorevirksomheder, der
normalt udggr selvstaendige virksomheder i forhold til havnen.

Som naevnt i rapporten, har kombiterminaler og jernbanevirksomheder traditionelt
veeret samlet i samme virksomhedsdel eller virksomhed. Da samtidig de enkelte
jernbanevirksomheder traditionelt har haft faktisk monopol p8 anvendelsen af virk-
somhedens terminaler, har saerskilt betaling fra jernbanevirksomheden for brug af
terminaler ikke hidtil fremstdet som et behov.

Fra 1. januar 2007 er jernbanegodsmarkedet i Feellesskabet fuldt liberaliseret. En-
hver jernbanegodsvirksomhed kan umiddelbart udfgre cabotage i alle medlemssta-
ter. /Endringen giver anledning til at tage betalingsprofilerne p& terminalerne op,
hvis man vil skabe 8bne ikke-diskriminerende kombiterminaler, som enhver jern-
banegodsvirksomhed kan benytte. En konsekvens af markedsabningen bgr vaere, at
der indfgres en betaling fra jernbanevirksomheder for den service, som modtages.

Trafikstyrelsen m8 pd den baggrund fastholde det generelt hensigtsmaessige i prin-
cippet om omkostningsbestemt betaling fra de virksomheder, som modtager ser-
vice pad terminalerne, dvs. at terminalerne bgr opkraeve betaling for alle vaerdiska-
bende og kapacitetsbelastende ydelser, herunder sporkapacitet, rangering, henstil-
ling og administrative ydelser.

Om samfundsgkonomiske beregninger

Trafikstyrelsen ma fastholde, at der ikke pt. findes en tilstraekkeligt velfunderet og
generelt accepteret metode til beregning af samfundsgkonomiske forhold pa gods-
omrédet, og at der derfor ikke eksisterer det ngdvendige grundlag for tilstreekkelig
preecise konklusioner.

Trafikstyrelsen anerkender behovet for den type vurderinger pa godsomradet og vil
fortsat arbejde for at fremskynde udviklingen pa dette omrade mest muligt.
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Forslag til ny organisering

Hgringssvarene fremhaever generelt problemer angdende ejer-
forhold og neutralitet og peger fortrinsvis pa offentlig-privat
aktieselskab (model 1) eller selskab under Banedanmark (mo-
del 2). I begge tilfeelde ses det hensigtsmaessige i at udlicitere
selve terminaldriften.

Modtagne hgringssvar

Railion mener, at der er brug for at 2eandre de nuvaerende uhensigtsmaessige ram-
mer, hvor terminalerne drives af Railion Danmark i et lejeforhold mellem DSB og
Railion.

Staten bgr ifglge Railion tage en del af ansvaret og opfatte kombiterminalerne som
en del af den offentlige jernbaneinfrastruktur — som s&dan finder Railion det logisk,
at staten indgar som ejer af anlaaggene, hvilket vil sikre gnsket om neutralitet, og
at sporene pa terminalerne overgdr til Banedanmark, som det er tilfaeldet pa [@vri-
ge] godsbanegarde.

Herudover mener Railion, at de nuveerende problemer kan Igses ved at traekke de
overskydende arealer ud af den oprindelige lejekontrakt, som det er tilbudt DSB i
brev af 21. september 2005, samt ved at bringe terminalerne pa et niveau, sdledes
at en optimal produktion kan genoptages. P& dette grundlag stgtter Railion model 1
om et offentlig-privat selskab, hvor staten indskyder terminalarealerne i selskabet,
og driften varetages af private operatgrer, der pa dette grundlag kan opna en for-
nuftig indtjening pa almindelige markedsvilkdr. En sadan Igsning vil ligne modeller
fra nabolandene Tyskland og Sverige.

DSB henviser til at man tidligere har erklzeret sig villig til at afhaende terminalerne,
herunder evt. som et led i et mageskifte mellem Banedanmark og DSB. DSB har
heller intet imod at afhaende terminalerne til anden side eller til andre selskabsfor-
mer pd vilkar, som er gkonomisk og markedsmaessige forsvarlige.

Lejeaftalen vedrgrende den ikke-DSB-ejede del af Taulov-terminalen bgr i denne
forbindelse vurderes naermere. DSB ser heller intet til hinder for, at terminalerne
fremover en del af DSB'’s ejendomsportefalje, og at terminalerne udlejes p8 kom-
mercielle vilkar.

Associated Danish Ports (ADP) mener at det nuveerende ejerskab og forvaltningssy-
stem er klart uhensigtsmaessigt. Malet m& efter ADP’s opfattelse veaere at skabe en
struktur, hvor der er mulighed for at drive kombiterminalen lgnsomt. Der skal ska-
bes arbejdsbetingelser, som er markedsmaessige og realistiske, og hvor det tilsik-
res, at der bade kort- og langsigtet er en infrastruktur, som kan udvikle dette mar-
ked i samarbejde med skib og bil.

ADP vurderer, at der vil veere regional interesse for at etablere en selskabsstruktur,
der kunne st for driften, men at infrastrukturen bgr laegges i en selvstaendig en-
hed.

Det bgr ifglge ADP undersgges naermere, om selve terminalen (skinnenettet) er en
samfundsopgave lige som motorveje og lignende. Finansiering kunne vaere via de
EU strukturmidler, som er tilgaeengelige. P8 den baggrund bgr der iflg. ADP arbejdes
videre med at etablere et OPP-selskab.

ADP drives som aktieselskab, der er ejet af de kommuner, som ADP’s havne er
placeret i [Fredericia, Middelfart, Nyborg]. Opgaven, ADP forvalter, er at vaere in-
frastrukturudbyder inkl. drift af suprastrukturen (kraner, arealer m.m.) baseret pd
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Isnsomhed. Denne udbygning sker i lgbende samrdd med de aktgrer, der opererer
pa ADP havneterminaler. ADP er af den overbevisning, at denne model er optimal.
ADP samarbejder i dag med flere af transportselskaberne om bade danske og uden-
landske transporter og erkender, at den platform, som en erhvervshavn udggr, ikke
vil kunne std alene pa langt sigt, da havnens godsmaengder skal bevaeges videre
enten regionalt eller internationalt.

ADP medvirker gerne til en yderligere drgftelse omkring ejerstrukturerne. ADP’s
vurdering er, at ADP godt kunne fungere som enten medejer eller alternativt som
operatgr, iseer begrundet i ADP’s uafhaengighed i forhold til transportoperatgrerne.

Arhus Havn mener at kombiterminalernes fremtid ma skabes pa fair konkurrence-
vilkdr uden offentlige subsidier. F.eks. bgr der fortsat sikres reel betaling for akti-
verne, der har en bogfert vaerdi pd 213,8 mio. kr.

Hoje T8strup Transportcenter (HTTC) understreger at den nuvaerende ejermodel
ikke tilgodeser godstrafikken, og den nuvaerende operatgrs dobbeltrolle ses som et
problem. Derfor stgtter HTTC et forslag om, at terminalerne laegges i et separat
eget selskab. Rapportens Model 1 - offentligt-privat aktieselskab - kunne ifglge
HTTC vaere en god model, idet der er behov for, at terminalerne bliver drevet af
professionelle uafhaengige stevedorefolk, som vil kunne tiltraekke andre og nye
baneselskaber. Rapportens Model 5 med terminalerne placeret under DSB burde
ifglge HTTC kunne blive en god Igsning, hvis der oprettes et terminalselskab med
formal at drive og eje terminalerne. Fordelen vil vaere, at DSB i forvejen ejer area-
lerne og anlaeggene. Man ma derfor forvente, at der er et incitament til at bringe s
meget trafik som overhovedet muligt ind og samtidig forventer HTTC at et sadant
selskab vil veere villig til at investere de ngdvendige midler. Det er HTTC's opfattel-
se, at denne sag haster, og HTTC vil meget gerne stilles deres viden og trans-
porterfaring til rddighed.

Dansk Transport og Logistik (DTL) finder det mest hensigtsmaessigt, at staten tager
en del af ansvaret og opfatter kombiterminalerne som en del af den offentlige jern-

baneinfrastruktur, og som sadan indgar som ejer af anlaaggene, hvilket vil sikre
neutraliteten.

Danske havne meddeler, at samtlige kontaktede havne gerne ser OPP-modeller
fremmet, og ser perspektiver i at deltage i fremtidige ejerkonstruktioner - selvfgl-
gelig afhaengig af betingelserne.

HTS-A er af det synspunkt, at fremtidig drift af kombiterminaler ma finde sted p&
kommercielle, gennemsigtige og ikke-diskriminerende erhvervsvilkdr. En kommen-
de model ma desuden rumme den forngdne fleksibilitet og mulighed for mangvre-
ring i forhold til begivenheder - eksempelvis ny jernbane mellem Kgbenhavn og
Ringsted og fast Femernbaelt-forbindelse - som matte sendre pa terminalernes stra-
tegisk mest hensigtsmaessige placering. Staten bgr som eksisterende infrastruktur-
forvalter have en central rolle i forbindelse med organiseringen af kombiterminaler-
ne i Taulov og Hgje Tastrup, hvilket bedst findes varetaget i et selskab under Bane-
danmark - Rapportens model 2, hvor terminalernes drift udliciteres til en uafhan-
gig part, der indtager en neutral rolle i forhold til terminalernes kunder og brugere.
Etablering af offentlig-privat samarbejdende terminalselskab — Rapportens mode/ 1
- ses som en spaendende og perspektivrig konstruktion, men udmgntningen af de
statslige og private investorers rolle bgr afklares naermere, bl.a. gennem vurdering
af erfaringer fra andre lande.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik (DKT) fremhaever, at kombiterminaler bgr
betragtes som samfundsnyttig infrastruktur pa lige fod med skinnenet, vejanlaeg
m.v., hvilket ggr terminalerne til et statsligt infrastrukturanliggende. Ejerskab, gen-
opretning, vedligehold og udvikling placeres naturligt i Banedanmark pa lige fod
med anden baneinfrastruktur. Selve terminaldriften bgr outsources til privat opera-
tar, der har dette som kerneforretningsomrade. DKT mener herved at det kan sik-
res, at Banedanmarks kompetencefokus pa infrastrukturen ikke gdelaegges. Samti-
dig sikres, at banegodsoperatgrer far lige vilkdr for adgang til terminalerne. Bane-
danmark-konstruktionen vil give det mest "rene snit” i forholdt til offentlige driftstil-
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skud i det omfang, disse matte vise sig ngdvendige. OPP-konstruktioner kan vaere
et potentielt alternativ. DKT er dog tvivlende overfor, om beslutningsgrundlaget pa
nuvaerende tidspunkt er tilstraekkelig robust. En Banedanmark-konstruktion i fgrste
fase udelukker ikke en OPP-konstruktion i en senere fase.

Foreningen af Danske Transportcentre (FDT) anbefaler at udnytte de muligheder for
veerditilvaekst, der ligger i et naermere samarbejde mellem kombiterminaler, trans-
portcentre og havne. Det bgr tilstraebes, at kombiterminalerne indgdr i det samlede
netveerk i transportvaerdikaeden - nationalt sdvel som internationalt. Derfor anbefa-
les en OPP-model, dvs. aktieselskab, som ejer terminalerne og bestyres af bred
aktionaerkreds af henholdsvis apportindskydere (dvs. indskydere af aktiver), af
transportvirksomheder med interesse i intermodale transportigsninger (f.eks. bane-
operatgrer, vognmaend, skibsoperatgrer, havne og transportcentre), af transport-
kgbere med behov for intermodal transport og af gvrige interessenter. Ved aktio-
naeroverenskomst fastlaegges naermere vilkar for betaling og forrentning af appor-
tindskud, ligesom konkurrenceneutralitet sikres gennem begransning af enkeltakti-
onarers/virksomheders indflydelse. Aktieselskabet udliciterer den daglige drift til
en terminaloperatgr pa kommercielle vilkdr. FDT deltager gerne i den konkrete vi-
dereudvikling og realisering af en OPP-model.

Hgje Tastrup Kommune foretraekker umiddelbart et offentlig-privat A/S — Rappor-
tens mode/ 1. Der savnes dog en uddybning og konkretisering af forslagene, sale-
des at en realisering efter beslutningen kan fremskyndes.

Trafikstyrelsens bemaerkninger
Ejerskab og neutralitet

Hgringssvarene fremhaaver generelt det problematiske i den nuvaerende organise-
ring, bdde angdende ejerforhold og neutralitetsproblemer.

Som de mest hensigtsmaessige Igsninger peges pa offentlig-privat aktieselskab
(model 1) samt selskab under Banedanmark (model 2). I begge tilfaelde ses det
hensigtsmaessige i at udlicitere selve terminaldriften til et uafthaengigt stevedore-
selskab.

I lyset af, at falsomheden i kombitransportkaeden overfor prisstigninger fremhaesves
af mange af de hgrte, vurderes det vanskeligt pa kortere sigt at etablere gkonomi-
ske selvbzerende terminaler efter model 1. Den naermere afklaring af model ma
afvente opstillingen af en mere praecis gkonomisk gennemgang af terminalernes
forretningsmuligheder.

ADP’s, HTTC’s og FDT's tilbud om at ville bidrage til det eventuelle videre arbejde
med realisering af offentlig-private samarbejdsmodeller bemaerkes.

Kombiterminalernes status i infrastrukturen

Synspunktet om, at staten bgr have en aktiv rolle i forhold til kombiterminalerne,
som fremhaves som tilhgrende den offentlige infrastruktur, understreges i flere
hgringssvar.

Transport af gods via jernbane er ikke mulig uden eksistensen af godsbanegdrde og
godsterminaler. Uden disse knudepunkter vil den gvrige del af jernbaneinfrastruk-
turen ikke kunne anvendes til godstransport. Det kan pa den baggrund vzere rele-
vant at betragte kombiterminalerne som en ngdvendig del af den offentlige jernba-
neinfrastruktur, der ma sikres for at opretholde kombitransportformen som en
godstransportmulighed.

Imidlertid er jernbanegodsmarkedet i dag fuldt liberaliseret og fungerer principielt
p& markedsvilkar pa linie med det gvrige godstransportmarked. Det er pa den bag-
grund muligt at opfatte kombiterminalerne som et privat anliggende p3 linie med
vilkdrene i det gvrige godsmarked, hvor det offentlige ikke giver tilskud til terminal-
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infrastruktur. En konsekvens kan i s3 fald blive, at arealerne vil overg3 til andet
formal og kombitransportformen ophgrer som godstransportmulighed i Danmark.
En sddan endelig beslutning kan dog sikres opretholdt som en offentlig afggrelse
f.eks. ved i overdragelsen til en privat ejer at aftale en tilbagefaldsklausul i tilfaelde
af, at kombiterminaldriften ophgrer.

Der gives saledes ikke noget entydigt svar p&, under hvilke markedsmaessige vilkar
kombiterminaler skal ejes og drives. I andre europaiske lande ses en raekke for-
skellige modeller indenfor kombigodsmarkedet.
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Generelle politiske ytringer, proces m.m.

Flere hgringssvar fremhaever det hastende i en Igsning for
kombiterminalerne samt det vaesentlige i at sikre opretholdel-
se af transportformen.

Modtagne hgringssvar

Railion finder anledning til at understrege, at Danmarks rolle i det internationale
transportnetvaerk som port til det skandinaviske marked bgr udnyttes, hvis man fra
politisk side vil vaere spiller pa transportmarkedet og dermed fa del i den store stig-
ning, der forudses i de kommende &r. Danmark kan, ifslge Railion, som drejeskive
blive en betydende spiller ved at tilbyde solide transportigsninger mellem det store
skandinaviske marked i nord og det store tyske marked, der er forbindelsen til re-
sten af kontinentet. Samtidig kan Danmark f& mulighed for at veere med til at pree-
ge transportmgnstret og dermed belastningen pa den danske infrastruktur bade pa
vej og pa bane. For Danmark kan dette helt konkret ske gennem en opbygning af
optimalt indrettede terminaler.

DSB bemarker at situationen vedrgrende vedligeholdelse og arealafgraensning hur-
tigst muligt bgr finde en Igsning

Associated Danish Ports (ADP) understreger, at "safremt det [kombitransportfor-
men (7S)] ikke er politisk interessant ... s bgr dette i stedet meldes ud, sdledes at
der ikke spildes ungdig kraft pa at fastholde denne transportigsning”.

ADP: Kombiterminalen i Taulov ses af ADP som en fgdekaede for kombitrafik mel-
lem vadhavnen i Fredericia og den internationale godshandtering, som Taulov er
kendt for bl.a. via enhedslaster (containere og trailere) men ogsa sammenkobling
af uudnyttet ledigt banemateriel, der kombinerer sg- og banetransport via Frederi-
cia til og fra resten af Europa. Kombiterminalen er ifglge ADP vital for havnens fort-
satte udvikling mht. intermodale transporter. Taulov udggr i dag funktionen tgrhavn
for Fredericia Havn A/S, der ligger naturligt og centralt for Europa, med knude-
punktsforbindelse bdde hvad angdr jernbane som biltransport. I kraft af den vok-
sende trafik til og fra Baltikum forventer ADP, at der vil opstar et naturligt behov
for at fa distribueret gods videre via de fadekanaler, som Fredericia Havn skaber.
Her spiller kombitrafikken en afggrende rolle.

Arhus Havn er pa ingen made alternativ til kombiterminalerne i Taulov og Hgje
Tastrup, men en samarbejdspartner som den ngdvendige terminal i den ene ende.
Arhus Havn har sammen med staten investeret betydelige belgb i jernbaneskinner
til den nye containerterminal og er overordnet interesseret i, at der eksisterer vil-
kar, der generelt muligggr togtransport med gods.

Hgje Tastrup Transportcenter (HTTC): Kombiterminalerne er som naevnt meget
klemt i dag, og det medfgrer, at trafik bliver afvist pga. manglende kapacitet.
Transportgrerne og andre naturlige storkunder er derfor tvunget til at sgge andre
og dyrere Igsninger, hvilket ikke alene medfgrer flere lastbiler pa vejene, men som
0gsd samfundsgkonomisk og miljsmaessigt er en darlig Igsning. Det kan derfor ifgl-
ge HTTC ikke g8 hurtigt nok med at f8 sat gang i en udbygning af terminalerne og
give mulighed for at evt. andre operatgrer end Railion i praksis kan benytte dem.
Der m3 findes et nyt alternativ i form af en ny driftsmodel/ny ejer, der kan aendre
den nuveerende situation.

Foreningen af Danske Transportcentre (FDT) mener det vigtigt at tilsikre fremtids-
orienterede lgsninger, hvor kombiterminalerne kan bruges af flere operatgrer pa et
reelt kommercielt, markedsbaseret grundlag.
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FDT fremhaever af kombiterminalerne har en vigtig international funktion, som ogsa
afspejles i EU's transportpolitiske opbakning og finansielle stgtte.

FDT understreger at en styrkelse af kombiterminalernes ejerskab, struktur og til-
pasning til de stigende transportmaengder, vil have en positiv indflydelse pa trans-
portafviklingen og dermed ogsd p& miljg, skonomi og beskaeftigelse - herunder
0gsd pa de tiltagende flaskehalsproblemer.

FDT mener at det haster meget med at f& lgst kombiterminalproblematikken. Kun-
derne er ved at blive drevet vaek, fordi der ikke er andre alternativer, sa laenge
terminalerne ikke er uafhaengige. Er kunderne fgrst vaek og har lavet et nyt set-up,
er de sveere at fa tilbage.

Dansk Transport og Logistik (DTL) kan vanskeligt se Danmark som transportnation
uden gode godsbanelgsninger ogsa pa kombitrafikkerne. Der bgr i og til og fra
Danmark kunne tilbydes dansk erhvervsliv herunder vejgodstransporterhvervet
intermodale banelgsninger. Det er for uambitigst, hvis banegodstrafikken i Dan-
mark udelukkende bliver i form af transittrafik - om end den ogsa er vigtig.

DTL bemaerker at hovedlinierne i analysen og konklusionerne er gode og pracise,
idet det blandt andet konstateres, at der er fremtidsmuligheder for kombitrafik i
Danmark, at de nuvaerende ejerforhold er uhensigtsmaessige, at terminalerne er
nedslidte, at der er forskellige kapacitetsproblemer, og at udgifterne til husleje m&
ggres til genstand for neermere overvejelser f.eks. ved en fjernelse af huslejen, da
den er meget byrdefuld.

DTL beklager dog, at den mellem Transportministeriet, DSB og Railion ellers aftalte
arealreduktion og huslejenedszaettelse endnu ikke er gennemfgrt, idet DTL frygter,
at en eventuel afledt nedgang i eller helt opfgr af den kombinerede trafik kan ende
med at vaere en irreversibel proces.

DTL udtrykker beklagelse over, at der laegges op til en laengere tidshorisont for at
den erkendte helt ngdvendige Igsning for kombiterminalerne kan fgres ud i livet.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik (DKT) er bekymret over, at sdvel person-
som godstrafikken ad jernbane konstant mister markedsandele. Vi finder det af klar
samfundsmaessig betydning at baneomradet indrettes sdledes, at det som mini-
mum kan absorbere en forholdsmaessig andel af trafikvaeksten.

En af de vaesentligste arsager til faldende markedsandele p& kombiomradet skal
ifalge DKT findes i manglende vedligehold og udvikling af den tilhgrende infrastruk-
tur, og ikke mindst uhensigtsmaessig og utidssvarende organisering af vaerdikseden.
DTL bemeerker i seerdeleshed det uheldige i terminalernes ejermaessige placering
hos DSB, et forhold der ikke blot har ledt til manglende vedligehold og udvikling,
men som ogsd indeholder en relation til DSB’s offentlige servicevirksomhed pa per-
sontransportomradet. En vaesentlig nggle til revitalisering pd@ omradet synes efter
DTL mening, at veere en overfgrsel af ejerforholdet til en mere relevant aktgr.

HTS-A: En indsats - i tr&d med tiltag i trafikaftalen 2007 om at geare vej- og bane-
nettet til nuvaerende og fremtidige udfordringer — er ngdvendig for at bringe kombi-
terminalerne op p& et mere nutidigt niveau. Den videre proces og politiske stilling-
tagen bgr fremskyndes mest muligt.

Padborg Udviklingscenter understgtter et synspunkt om, at der hurtigst muligt
etableres et fremadrettet beslutningsgrundlag for modernisering af de kombitermi-
naler, som er til rddighed for den intermodale trafik i Danmark. I forbindelse her-
med inviterer Padborg til en dialog omkring mulige udviklingsperspektiver for en
terminal i Padborg.

Fredericia Kommune mener at kombiterminalen i Taulov er utidssvarende - den
forventede stigning i godstransporten taler for at terminalen moderniseres og kapa-
citeten gges. Lokaliseringen i Taulov er fortsat optimal.
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Hgje Tastrup kommune mener at det har vaeret haemmende for udvikling af Hgje
T&strup Transportcenter, at der har manglet en klar statslig udmelding om strategi-
er og mal for godstransporten i almindelighed og for transportcentrene i saerdeles-
hed. Dette har blandt andet medfgrt, at investeringerne til en renovering og kapaci-
tetsudvidelse fra offentlig og privat side er udeblevet, ligesom en afklaring af ejer-
skabet med nye organisationsformer har vaeret savnet.

Trafikstyrelsens bemaerkninger

Flere aktgrer fremhaever det hastende i en Igsning for kombiterminalerne, og flere
beklager at der er lagt op til en relativ lang beslutningshorisont.

Hertil m& bemaerkes, at varige Igsninger for kombiterminalerne udover tilvejebrin-
gelsen af et tilstraekkelig grundigt beslutningsgrundlag kraever tid til gennemfgrelse
af en raekke juridiske og statsfinansielle afklaringer. Desuden bgr det nsevnes, at
udarbejdelsen af kombiterminalrapporten netop er et led i etableringen af et grund-
lag for opstilling af strategi og mal for godstransport- og terminalomradet.
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Beregningsforudsatninger gkonomiske baeredygtighed

I nedenstdende tabeller findes de oplysninger, som overslagsberegninger af kom-
bitransportkaedens gkonomiske baeredygtighed er baseret pa.

Infrastrukturomkostninger (2006-priser), hhv. vej og bane

Danmark | Sverige Tyskland
Terminaludgift (kr./Igft, typisk) 220 190 160
Infrastrukturafgift tog (kr./togkm) 6,04 *¥) 2,23 17,14
Miljgtilskud tog(kr./tonkm) -0,011 0 0
Infrastrukturafgift lastbil (kr./bilkm) 0 **) 0 0,89

*) gennemsnit ud fra infrastrukturafgift 1,87 kr./km samt kapacitetsafgift Kastrup-Kalvebod
316,80 kr/tog, Hvidovre Fijern-Hgje T8strup 1056,00 kr./tog, Vojens-Vamdrup 844,80 kr/tog.
Herudover kommer broafgifter, @resund ca. 4.400 kr./tog og Storebeelt 5.373 kr./tog.

**) dog broafgift, @resund 555 kr./lastbil og Storebaelt 677 kr./lastbil. Alternativt feerge Ar-
hus-Kalundborg ca. 1200 kr./trailer, feerge Rgdby-Puttgarten ca. 2000 kr/saettevognstog.

Driftsomkostninger, dels time- og dels km-omkostning for hhv. seettevognstog og
banevogn

Kr./time | Kr./km
Saettevognstog 230 4,50
Banevogn *) 60 5,10

*) fremfgrt i godstog med 20 banevogne. Forudsat lokomotivomkostning 1200 kr/time samt
26,25 kr./km, hertil saerskilt banevognsomkostning 3,80 kr/km.

Afstand
National International
km Haje Haje Haje Taulov- | Taulov- Taulov- Haje
Tastrup- Tastrup- Tastrup- Ham- Norditalien | Malmg Tastrup-
Taulov Carlsberg Arhus burg Duisburg
Kombilgsning 253 201 335 277 1462 317 880
heraf afstand tog 203 201 310 252 1412 267 830
heraf afstand lastbil 50 0 25 25 50 50 50
Ren billgsning 235 202 125 275 1435 260 680
Kgretid
National International
timer Haje Hgje Hoje Taulov- | Taulov- Taulov- Hoje
Tastrup- Tastrup- Tastrup- Ham- Norditalien | Malmg Tastrup-
Taulov Carlsberg | Arhus burg Duisburg
Kombilgsning 3,7 2,6 4,6 5,0 30,0 4,5 12,0
heraf kgretid tog 2,7 2,6 4,1 4,5 29,0 3,5 11,0
heraf kgretid m.m. lastbil 1,0 0,0 0,5 0,5 1,0 1,0 1,0
Ren billgsning 41 3,4 3.1 5,2 32,5 4,2 11,7
heraf kgretid 3,6 2,9 2,1 4,2 20,5 3,7 9,7
heraf hviletid m.m. 0,5 0,5 1,0 1,0 12,0 0,5 2,0
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Trafikstyrelsen udsendte i oktober 2006 rapporten “Kombiter-
minalernes fremtid”, som ved udsendelsen blev sendt i hgring
hos aktgrer og interessenter i transportbranchen mhp. at ind-
hente branchens synspunkter pa de forsldede Igsninger. I dette
hgringsnotat er udarbejdet en redeggrelse for de modtagne hg-
ringssvar og med Trafikstyrelsens bemarkninger hertil.




