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Forord

Dette notat er udarbejdet af en gruppe forskere fra Aalborg Universitet som
felge af en henvendelse fra Nordisk Transportpolitisk Netveaerk, NTN, der
gnskede et oplaeg til hvordan baeredygtig godstransport kunne indtaenkes og
indarbejdes i regionernes lovbundne planlaegning.

NTN er et regionalt samarbejde om transport mellem 14 skandinaviske regioner
og 3 tyske samarbejdsregioner, og har siden 1996 arbejdet med at afdeekke
muligheden for at udvikle mere effektive og baeredygtige transportlgsninger i
NTN-transportkorridoren, der forbinder det vestlige Skandinavien med det
nordlige Tyskland.

Nerveerende notat forsgger at svare pa spegrgsmalet om hvordan baredygtig
godstransport kan indarbejdes i regionernes lovbundne planlaegning, og tager sit
afseet i materiale om baeredygtig transport allerede udarbejdet i NTN regi, men
inddrager ligeledes resultater fra en lang reekke interviews som Interreg-
projektet SUTRANET har foretaget med veesentlige transportaktagrer i NTN-
korridoren, i forsgget pa at kvalificere og vurdere beeredygtig transports rolle i
de fremtidige regionale udviklingsstrategier.

Notatet har som udgangspunkt sit fokus pd NTN-korridoren i sin helhed, og
flere af notatets ngglekonklusioner vil kunne finde anvendelse pa tveers af
korridorens regioner, men den kommende strukturreform af den offentlig sektor
i Danmark seetter i al vaesentlighed nogle nye rammebetingelser op for de
danske regioners fremtidige arbejdsvilkar — ikke mindst pa transportomradet —
og et vaesentligt omdrejningspunkt for naerveerende notat vil derfor blive
hvordan de danske regioner kan spille en rolle i udformningen af fremtidens
regionale transportpolitik, og hvilken rolle, der i sa fald kunne blive tale om.

Hans Henrik W. Johannsen
Leif Gjesing Hansen
Lars Overgaard Jgrgensen

Institut for Samfundsudvikling og Planlegning
Aalborg Universitet

Aalborg, December 2006.



1 Indledende bemarkninger og problematisering

Aktuelle prognoser og nuvaerende udviklingstraek indenfor transportsektoren
sigter alle mod, at savel person- som godstransporten vil stige markant indenfor
det naste arti. Meget af vaeksten vil finde sted i en gst-vest gaende korridor
mellem de nye EU-medlemslande og de gamle EU-medlemslande, og mellem
Europa og de oversgiske markeder i isar fierngsten, men de nord-syd gaende
korridorer i Europa forventes ogsa at skulle handtere en ikke ubetydelig vaekst af
fremtidens intra-europaeiske godstransport (European Commission, 2001).
Saledes skenner Danmarks Transportforskning at godstransporterne til og fra
Danmark frem mod 2025 vil stige med mere end 75 pct. Sidelgbende hermed
forventes ogsa de nationale godstransporter at stige over de naeste to artier
(Transport- og Energiministeriet, 2006).

Det regional politiske samarbejde Nordisk Transportpolitisk Netveerk (NTN) har
gennem snart 10 ar arbejdet arbejdet med at konsolidere og udvikle en
transportkorridor, der gennem Jylland forbinder det sydlige Norge og det
vestlige Sverige med kontinentet.

Denne NTN-transportkorridor eller Jyllandskorridor, kan ligeledes imgdese en
fremtidig veekst pa godstransportomradet, om end korridoren er i skarp
konkurrence med konkurrerende og vegtige nord-syd gaende korridorer som
Scandinavian Link, og Coinco-korridoren. Infrastrukturinvesteringer, der styrker
disse konkurrerende korridorer (f.eks. en fast forbindelse over Fehmern bzlt),
oprettelse af nye feergeruter udenom NTN-korridoren eller styrket konkurrence
fra eksempelvis omkringliggende store europaiske havne, vil fremover krave,
at korridorens transportpolitiske aktarer vedholdende arbejder pa at gare
korridoren konkurrencedygtig.

Udfordringen for de transportpolitiske akterer i NTN-transportkorridoren i deres
forsgg pa at skabe en effektiv, baeredygtig og ikke mindst konkurrencedygtig
transportkorridor her midtvejs igennem det farste arti af det nye artusinde er
saledes af afgarende betydning for korridorens fremtidige virke som brohoved
og forbindelsesakse mellem, i en europeisk forstand, perifere regioner.

Nordisk Transportpolitisk Netvaerk peger i deres slutrapport pa fem beaerende
strategier for det videre arbejde med at sikre effektive og baeredygtige
transportlgsninger — en korridor med valgmuligheder (se figur 1).

Fem baerende strategier for NTN-korridoren

NTN korridoren som platform for internationalt samarbejde
Bedre beslutningsgrundlag (transportstatistik)

En korridor med valgmuligheder

Beeredygtig transport

En hydrogen korridor

agrwNE

Figur 1: Barende strategier for NTN-korridoren (Nordisk Transportpolitisk Netveerk,
2005)




Udover at pege pa; at NTN skal fungere som platform for internationalt
samarbejde; at NTN gennem en overvagning af trafikudviklingen i korridoren
skal sikre et bedre beslutningsgrundlag; at regionerne i NTN opfordres til at
udforme en regional politik for baeredygtig godstransport; at NTN vil arbejde
tvaernationalt for at etablere en hydrogen korridor; sa gnsker NTN at sikre, at
korridoren bliver en korridor med valgmuligheder for transporterhvervet og vil
saledes arbejde for en transportkorridor praeget af intermodale transportlgsninger
(Nordisk Transportpolitisk Netveerk, 2005)

| forleengelse af NTN’s opfordring til netveerkets deltagende regioner om at
udforme en regional politik for beeredygtig transport har VVestlandsforsking i
Norge for NTN opstillet falgende otte punkter (se figur 2), der kan indga i
udformningen af en regional politik for baeredygtig godstransport:

Grundlag for udformningen af regional politik for baeredygtig
godstransport

Der skal udvikles en politik for beeredygtighed pa godsomradet
Regionerne skal ’feje for egen dar”

Information, dialog og holdningsaendring

Overflytning af godstransport til bane og skib

Mere miljgeffektiv godstransport

Mangden af godstransport skal reduceres

Der skal udvikles indikatorer for baeredygtig transport

Det skal besluttes hvilken politisk strategi, som skal fglges: Reaktiv,
Proaktiv regional eller Proaktiv global

NGO~ WNE

Figur 2: Grundlag for baeredygtig godstransport (Nordisk Transportpolitisk Netvaerk,
2005)

| forhold til udformningen af en regional politik for baeredygtig godstransport
har NTN samarbejdet allerede i dets arbejde hidtil tilvejebragt et solidt grundlag
for den videre konkretisering af en sadan bearedygtighedsstrategi for
godstransport. (Aall, C., 2004; Aall, C. og Andersen, O., 2004; Aall, C. og
Langeland, A., 2005)

Netvaerket har saledes bidraget vasentligt til at gge informationsniveauet i
korridoren, ligesom NTN som hovedstrategi har forsggt at fremme intermodale
Igsninger i hele korridoren, ved vedholdende kontakter til nggleaktarer i bade
transporterhvervet samt de nationale beslutningstagere. (Nordisk
Transportpolitisk Netvaerk, 2005; Dagnass et. al., 2000)

I en hvis forstand har netverkets regionale akterer de facto adopteret en proaktiv
regional, maske ligefrem proaktiv global politisk strategi, hvor regionerne i

NTN som udgangspunkt gnsker at spille en offensiv rolle i udformningen af
fremtidens transportpolitiske tiltag. Om gnsket om at spille en offensiv rolle i
udformningen af fremtidens transportpolitik sa primzrt har varet rettet mod at
sikre en mere effektiv transportkorridor eller har veret baret af et gnske om at
sikre en mere miljgmaessig baeredygtig transportkorridor er lidt mere usikkert,




ligesom der altid ud fra et mere snaevert miljgmaessigt perspektiv kan stilles
spergsmal ved reekkevidden af de hidtidige tiltag pa transportomradet i
korridoren.

Vestlandsforsking tager i forbindelse med deres arbejde med de i figur 2
opstillede otte punkter afszt i en smal definition af beeredygtig udvikling. Koblet
sammen med en steerk definition af det gkologiske raderum, hvor visse former
for naturkapital ikke kan substitueres, betyder dette, at iseer omfanget eller
volumen af godstrafikken udger en vaesentlig udfordring for regionerne i deres
bestraebelser pa at sikre en mere baredygtig udvikling indenfor sektoren. (Aall,
C., 2004; Aall, C. og Andersen, O., 2004; Aall, C. og Langeland, A., 2005)

Et sadant afsat og gnske om at reducere trafikmeengderne i korridoren er, som
ogsa Vestlandsforsking selv papeger, serdeles kontroversielt, hvilket da ogsa
tydeligt afspejler sig i sdvel NTN regi, som i de forskellige nationale strategier
for en mere baeredygtig udvikling. Den danske nationale strategi for baeredygtig
udvikling fra 2002 har som eksempel en overordnet malsatning pa
transportomradet at bryde sammenhangen mellem veekst i trafikkens miljg- og
sundhedsbelastning og vaeksten i gkonomien, hvilket pa lang sigt forventes at
fare til en reduktion i luftforureningen, begraensning i stgjbelastningen, mindre
treengsel og tryghed i trafikken. Samtidigt er der sat mal op om tilgeengelighed
til funktioner og effektiv mobilitet for befolkningen, gode transportforbindelser
til omverdenen for erhvervslivet, samt at treengsel kun ma forekomme i
spidsbelastningssituationer. (Regeringen, 2002)

Samme brydningstendenser genfindes indlejret i NTN’s tilgang til
beeredygtighedsdiskussionen, hvor hovedparten af arbejdet syntes at have taget
afset i spargsmal om hvordan man kan styre og effektivisere transportkaederne i
korridoren, uden for alvor at have stillet spargsmal ved omfang og volumen af
godstrafikken.

Om der er politisk vilje hos aktgrerne i korridoren til at reducere
transportvolumen er usikkert, og i forleengelse heraf er det ogsa vanskeligt at se
hvorledes regionerne i NTN vil kunne spille en starre rolle i at begraense
efterspargslen pa transport indenfor korridoren vasentligt. Vestlandsforsking
peger pa at gget regional omsztning af regionalt producerede produkter vil
reducere transportafstande (og dermed det miljgmaessige aftryk), ligesom en
starre effektivitet i godstransporten med mere returlast, mindre tom-karsel ogsa
vil kunne begraense om ikke transportvolumen sa veeksten i godstrafikken. En
gget regional omseetning af regionalt producerede produkter vil tillige potentielt
kunne virke befordrende for den regionale samhandel pa tveers af regionerne i
NTN, hvilket vil styrke velfaerds- og velstandsudviklingen i NTN-korridoren.

Spergsmalet er i midlertidigt om de regionale aktarer i NTN-korridoren gennem
deres planlagning i praksis kan pavirke transportefterspargslen i korridoren i en
reducerende retning. Transportsektoren er en af de mest internationaliserede og

globaliserede sektorer praeget af stadigt feerre men starre operaterer, hvad enten

vi taler om speditarer, rederier, vognmand og tog-operatgrer med hver deres



strategiske og virksomhedsrettet tilgang til transportkaeden. Der er for mange af
disse aktarer i transportsektoren tale om akterer, der i deres virke er
internationale, og der som udgangspunkt ikke har nogen interesse i at arbejde
for reducerede godsmangder — hverken generelt eller i NTN-korridoren
specifikt.

Udgangspunktet og interessen for de regionale aktarer i korridoren ma i stedet
rettes mod at skabe rammerne for, at godstransportstremmene kan forlgbe sa
effektivt og baeredygtigt som muligt. Teoretisk vil effektive transport- og
logistiklgsninger tage afsat i en mere effektiv udnyttelse af den eksisterende
transport- og logistik infrastruktur, hvilket ville muliggere en delvis afkobling
mellem vakst i transportomfang og vaekst i trafikmangde.

NTN’s arbejde med at skabe en transportkorridor med valgmuligheder for
transportvirksomhederne — en intermodal transportkorridor — rummer saledes
vigtige perspektiver for malet om at skabe en bade effektiv og beaeredygtig
transportkorridor, og dette perspektiv har da ogsa glaedeligt faet en baerende
rolle i NTN’s arbejde. Overflytning af gods fra vej til bane eller skib vil
potentielt kunne reducere det miljgmaessige aftryk per transporterede godsenhed.

MAL MIDDEL
EETF;:E;LE g —}— Eﬂartﬂﬂ:::: - b En Intermodal
transportkorridor trafikken transportkorridor

Figur 3: Overordnede indgangsvinkel for naervaerende notat.

Nerveerende notat fastholder samme pragmatiske indgangsvinkel til
baeredygtighedsdiskussionen, og vil saledes forudsztte, at en korridor med
intermodale transportmuligheder vil bidrage veesentligt til at skabe en effektiv
og beeredygtig transportkorridor.

For at NTN-korridoren for alvor kan blive en korridor med intermodale
valgmuligheder rejser der dog sig en raekke forhindringer af savel
infrastrukturmaessige som organisatorisk karakter.

De infrastrukturmaessige udfordringer der tegner sig er vasentlige — ikke mindst
pa bane- og combi-terminal omradet. | forhold til NTN-korridoren er
banestrukturen i korridoren som helhed og Danmark i seerdeleshed
uhensigtsmeessig i forhold til korridorens veesentlige knudepunkter — havnene.
En del af korridorens havne har saledes ikke den ngdvendige baneinfrastruktur
til stede for, at en eventuel omlastning til bane overhovedet er en mulighed. |
tilleeg hertil, er ansvaret for organiseringen af en veasentlig del af savel
godstransporten pa bane som driften af de veaesentligste baneterminaler
udliciteret til den samme godsoperatgr. Dermed er der en risiko for, at gvrige



godsoperatgrers adgang til banemarkedet vanskeliggares, ligesom det i praksis
er vanskeligt at se et velfungerende banealternativ for NTN-korridoren nord for
jernbaneterminalen i Taulov (Transport- og Energiministeriet, 2006).

En ambitigs malsaetning for NTN kunne saledes veere at viderefgre det arbejde,
som allerede er pabegyndt, med at skabe et velfungerende banealternativ i
korridoren med baneterminaler i nertilknytning til korridorens vasentligste
havne.

Organisatorisk er NTN’s videre arbejde ligeledes udsat for nye udfordringer. |
savel Norge som Danmark arbejdes der aktivt med at @ndre den offentlige
struktur. I Danmark er strukturreformen faerdigbehandlet og vedtaget, og de seks
nuvarende deltagende amter i NTN-samarbejdet vil fra begyndelsen af 2007
blive omdannet til tre nye regioner. For NTN-korridoren og -samarbejdet som
helhed betyder det, at det kommende arbejde med at sikre en effektiv og
beeredygtig transportkorridor fremover skal forholde sig til vaesentlige eendrede
rammevilkar for de danske deltagere i samarbejdet. For de danske deltagere i
samarbejdet i seerdeleshed, sa betyder strukturreformen, at den administrative,
lovgivningsmaessige og planleegningsmaessige forankring &ndres radikalt.

| Danmark skal regionerne saledes fremover udarbejde erhvervsudviklings-,
beskaftigelses-, og agenda-21 strategier. Strategier der tilsammen skal anvendes
som grundlag for den Regionale Udviklingsplan.

| forhold til det videre arbejde indenfor NTN-korridoren er det derfor vaesentligt
at stille fglgende hovedspgrgsmal:

1. Hvordan kan baeredygtig transport indarbejdes i regionernes
lovbundne planlaegning?

| forlengelse af dette overordnede spargsmal vil falgende tilleegsspgrgsmal om
NTN-korridorens mulige rolle i at sikre, at baeredygtig transport kan indga som
et vigtigt element i baeredygtighedsstrategier/planer for regionerne, ligeledes
blive berart.

2. Hvordan kan NTN bidrage til, at baeredygtig transport indgar som et
vigtigt element i baeredygtighedsstrategier/planer i regionerne?

| et forsgg pa at svare pa ovenstaende spargsmal vil de udfordringer og rammer
som bade strukturreformen og transportsektoren stiller op for savel NTN-
korridoren som de danske regioner kort blive gennemgaet.

De barrierer og potentialer som udviklingstreek indenfor transporterhvervet i
korridoren samt de nye rammevilkar som strukturreformen byder de nye danske
regioner vil tilsammen indikere, hvordan baredygtig transport kan indarbejdes i
regionernes fremtidige lovbundne planlaegning. | forlengelse heraf vil svarene
pa disse spgrgsmal ogsa give tentative indikationer pa de fremtidige
samarbejdsrelationer mellem regionerne i NTN.



2 De nye Regioners rolle ift. at skabe en korridor med valgmuligheder
indenfor trafik- og transportplanlaegning

Strukturreformen er startskuddet til en reekke nye regionale strategier, planer og
fora. Den regionale udviklingsplan (RUP) er en af dem. Men kommunerne
bliver en steerk regionalpolitisk aktar, det geelder f.eks. i forhold til fysisk
planlegning, erhverv, trafik og beskeftigelse og kommunerne kan blive dén
drivende kraft i regionalpolitikken.

Med strukturreformen af den offentlige sektor i Danmark er der gennemfart en
tydelig styrkelse af bade de kommunale og de statslige kompetencer pa
planleegningsomradet og dermed pa mulighederne for at pavirke udviklingen.
Dette er mestendels sket pa bekostning af de kompetencer der fandtes i amtsligt
regi. Hvis den regionale udviklingsplan (og dermed regionerne i Danmark) skal
gere en forskel, er det afgarende, at kommunerne og andre veesentlige regionale
aktarer deltager i udarbejdelsen af planen.

| dag er regionplanen farst og fremmest et regulerende plandokument. Fremover
overtager stat og kommuner den regulerende planlaegning. Den regionale
udviklingsplan skal derfor finde sin form i et fokus pa fremadrettede initiativer.

Planloven beskriver, at afsettet for den regionale udviklingsplan skal vaere den
erhvervsudviklingsstrategi, som vaekstforummet udarbejder. Dette skal bidrage
til, at udviklingsplanen bliver orienteret imod udvikling og handling frem for
regulering.

National planlagning

A
\'4
Regionale Regionale
Vakstfora Udviklings
Strategier Planer
A
\'4 \ 4

Kommuneplaner

v

Figur 4: Regionale udviklingsstrategiers rolle i det fremtidige plansystem

Lokalplaner

Omdrejningspunktet for regionernes fremtidige planleegning bliver den
regionale udviklingsplan, idet de nuveerende regionplaner fremover erstattes af
mindre preecise regionale udviklingsplaner (se figur 4). Planer, der pa et
overordnet strategisk niveau skal indeholde en samlet vision for regionens
udvikling og herunder pa kortbilag give en overordnet (og ikke precis)
udpegning af hvor byudvikling kan forega, hvorimod planleegningen og
fastleeggelsen af retningslinier for udviklingen af byerne og i det abne land



fremover udelukkende skal varetages af kommunerne. Dog skal kommunerne i
deres planlaegning falge de overordnede udpegninger, og regionsradet far en
indsigelsesbefajelse pa overordnet niveau i forhold til kommunernes konkrete
planlegning.

Saledes er regionernes planlaegningsmaessige kompetencer og befajelser
skrumpet noget ind og ikke mindst er grundlaget herfor ikke l&ngere de
konkrete og specifikke regionplanbestemmelser, men de mere overordnede og
mindre preecise udviklingsplaner samtidig med at mange konkrete planlaegnings-
og forvaltningsopgaver overgar til kommunerne, mens en del af den
overordnede planlaegning placeres i staten.

Den regionale udviklingsplan vil ikke kunne styre i detailen og har ingen
kompetence vedrgrende hvor hvad skal lokaliseres, da regionsradets
indsigelsesret overfor kommuneplanforslag skal veere baret af overordnede
hensyn til den samlede udvikling i regionen og séaledes er der ikke tale om en
vetoret overfor planen i detailer.

Fakta om den regionale udviklingsplan

Ifalge planloven skal regionsradet offentliggere et forslag til en regional
udviklingsplan inden udgangen af 2007. Udviklingsplanen skal i mindst 8 ugers
offentlig haring, inden regionsradet kan vedtage den endelige udviklingsplan.

Den regionale udviklingsplan skal beskrive en gnskelig fremtidig udvikling for:
regionens byer, landdistrikter og udkantsomrader samt for natur og miljg,
herunder rekreative formal, erhverv inkl. turisme, beskaftigelse, uddannelse
samt kultur. Mens der ikke findes indholdsbestemmelser eller
kompetencebefgjelser vedrarende transport, trafik og veje eller anden
infrastruktur.

Regionsradet skal desuden redeggare for de handlinger, som regionen vil foretage
som opfalgning pa udviklingsplanen og Regionen far en raekke muligheder for
at realisere den regionale udviklingsplan:

- gennem forslag til kommune- og lokalplanlegning,

- ved at yde gkonomisk stette til kommuner og private til konkrete
udviklingsprojekter,

- gennem en indsats i de regionale beskaftigelsesrad,

- ved at igangseette kulturtilbud med regional udviklingseffekt,

- gennem retten til at indstille om placering af nye ungdomsuddannelser,

- gennem indsigelsesretten overfor kommuneplaner, der er i strid med den
regionale udviklingsplan

Til finansiering af regional udvikling far regionerne tilsammen arligt ca. 2 mia.
kr. til udviklingsopgaver. Pengene stammer fra et arligt bloktilskud fra staten pa
godt 1,5 mia. kr. og et kommunalt udviklingshidrag pa hen ved 600 mio. kr,
baseret pa et bidrag er pa mellem 100 og 200 kr. pr. indbygger. Men
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starstedelen af de ca. 2 mia. kr. vil formentlig veere bundet til kollektiv trafik og
oprensning af jordforurening. (KL, 2006) Regionale udviklingsaktiviteter vil
derfor i realiteten ofte skulle finansieres helt eller delvist af kommunerne.

Sidst men ikke mindst skal den regionale udviklingsplan indeholde et kortbilag,
der med overordnede, ikke pracise arealudpegninger illustrerer planens indhold.
Reekkevidden af kortbilaget i forhold til at begraense den kommunale
planlaegning er stadig uklar. P& den ene side hedder det sig, at kortbilaget ikke
har nogen retsvirkning. Pa den anden side er korthilaget jo en illustration af en
gnsket udvikling, som kommuneplanen ikke ma stride imod.

Dialog frem for regulering

Reformen er startskuddet til en raekke nye regionale strategier, planer og fora.
Den regionale udviklingsplan er en af dem. Men kommunerne bliver en sterk
regionalpolitisk aktar, det geelder fx i forhold til fysisk planlaegning, erhverv,

trafik og beskaeftigelse, samt at kommunerne ma derfor fremover forventes at
blive dén drivende kraft i regionalpolitikken.

Hvis den regionale udviklingsplan skal gare en forskel, er det afgerende, at
kommunerne og andre vaesentlige regionale aktarer deltager i udarbejdelsen af
planen og at der arbejdes hen mod at opna en konsensus om visioner og
strategier. Den herfor ngdvendige dialog kan bl.a. etableres og forankres i det
lovfeestede kontaktudvalg mellem regionen og kommunerne, som udggres af
regionsradets formand og alle borgmestrene for kommunerne i regionen.

| dag er regionplanen farst og fremmest et regulerende plandokument. Fra
arsskiftet overtager stat og kommuner den regulerende planlagning. Den
regionale udviklingsplan skal derfor finde sin form i et fokus pa fremadrettede
initiativer.

Planloven beskriver, at afsettet for den regionale udviklingsplan skal vaere den
erhvervsudviklingsstrategi, som vaekstforummet udarbejder. Dette skal bidrage
til, at udviklingsplanen bliver orienteret imod udvikling og handling frem for
regulering. Omvendt skal vaekstforaernes erhvervsudviklingsstrategi ligge inden
for rammerne af den lovgivning, som er grundlaget for udviklingsplanen.

Samtidigt ma erhvervsudviklingsstrategien ikke stride mod den gnskede
udvikling der er beskrevet i udviklingsplanen. Dette foreskriver en hgj grad af
dialog mellem vakstfora og regionsrad.

Regionsradet kan over for kommunalbestyrelserne i regionen stille forslag til
kommune- og lokalplanlagningen og tillige skal den regionale udviklingsplan
bl.a. redegare for sammenhangen mellem den fremtidige udvikling og den
statslige og kommunale planlaegning for infrastruktur igen er der behov for en
bred dialog mellem aktarerne.
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Det er derfor vigtigt at den regionale udviklingsplan udarbejdes i dialog med
bade veaekstforaene og kommunerne i regionen, sdledes at hensigten med
udviklingsplanen - som det er udlagt i forarbejdet til planloven - som en del af
grundlaget for kommuneplanlaegningen kan opfyldes.

Fremtidige udfordringer

Bade hvad angar gkonomiske og planlgningsmaessige potentialer er
regionernes muligheder noget skrumpede i forhold til det der kendes fra amterne
i dag. Tillige skal regionerne forsgge at lede udviklingsprocessen i et ikke
hierarkisk politisk rum, samtidig med at den regionale udviklingsplan skal
fungere i et hierarkisk forvaltningssystem.

Nordjylland har pga. sin geografiske placering helt naturligt store interesser pa
transportomradet. Pa den ene side er Nordjylland det veaesentligste knudepunkt i
bade NTN- og Nordic Link-korridoren mellem Jylland/Tyskland og
Sverige/Norge. Pa den anden side er Nordjylland et udkantsomrade, hvor det er
afgarende at sikre hurtige, effektive og billige transportmuligheder til handels-
og samarbejdspartnere i bade ind- og udland.

Amterne havde en stor grad af planleegningsmassig kompetence pa vej- og
trafikomradet, bade gennem deres regionplaner og deres vejplaner. Vejplanen
omfattede iseer den del af det samlede vejbudget, som er rettet mod forbedringer
af vejstandarden og de trafikale forhold, herunder fremkommelighed og
serviceniveau for landeveje i det abne land (se figur 5).

Trafiks og Miljshandlingsplan for landevejshyer

Flan for fremkommelighed of serviceniveau

Andre delplane

Man §

Flan for ckelruter « selntive stier
Innélingsplan for trafiksikkerhed
un for vejbelegninger
"rojekthatalog for statve anlag

Yeinetspln

| Cykeletiplan o Spriaritering

Amisve|wvieseneds drlige hancdlingsplan I

Figur 5: Amternes hidtidige planleegning pa vejomradet (Amtsvejvaesenet, 1999)

Vejplanens formal var at optimere amtets malopfyldelse pa vejomradet ved at
forbedre: Sammenhang mellem den overordnede regionplan, de tekniske
delplaner og den arlige handlingsplan pa den ene side og pa den anden
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grundlaget for amtets politiske prioritering af indsatsen pa tvars af delplaner,
hvor der med grundlag i en ”Behovsindeks-metode” udpeges og prioriteres
vejprojekter i forhold til sterst forbedring af trafikafviklingen pr. investeret
krone.

Om end den fysiske planleegning har fyldt en del i amternes trafik- og
transportplanlaegning, sa har de fleste amter ogsa aktivt beskaftigede sig med
transport- og trafikplanlaegning gennem deres erhvervsudviklingsprojekter og
programmer. Ligeledes har en del af amterne deltaget i udviklingsprojekter pa
tveers af regionale og nationale greenser som eksempelvis NTN.

Regionerne har fortsat en klart defineret rolle i at beskrive den gnskede
udvikling og at monitorere denne, samt kunne koordinere aktiviteter i relation til
regional udvikling, for herved at forsgge at fastholde den konsensus for den
regionale udvikling, som udviklingsplanen skal veere et udtryk for, og som kun
kan skabes gennem dialog, da udviklingsplanen udelukkende opnar indflydelse
og far praktisk betydning, hvis den far en fair behandling af kommunerne.

Og i forhold til dialogen vedrgrende de emner der ligger inden for den regionale
udviklingsplan vil det veere naturligt at regionsradet tager teten saledes at det ma
veere en proaktiv regional politisk strategi der skal fglges.

Dette skal blandt andet sikres ved at regionsradet og herved udviklingsplanen
ikke blot patager sig en monitoreringsrolle, men tillige en faciliteringsrolle. Heri
ligger bade en opgave med promovering af strategier og visioner i planen og en
endnu stgrre opgave i at &ndre en kommunal tradition for farst og fremmest at
veegte lokale interesser hgjest.

Konkret for transportomradet tegner det til at blive en endnu sterre udfordring,
at pavirke den fremtidige udvikling, da dette fremover ikke har nogen formel
forankring i lovhjemmel for den regionale planleegning. Det paradoksale er at
den regionale udviklingsplan pa grundlag af en helhedsvurdering skal beskrive
en gnskelig fremtidig udvikling for regionen uden selvstendigt at inddrage
infrastruktur, men her blot forholde sig til den planleegning heraf, der foregar i
statsligt og kommunalt regi.

De emner vedrgrende transport, f.eks. transportknudepunkter og —centres
fremtidige rolle, intermodalitet i korridoren eller lignende, der gnskes indeholdt
i den kommende regionale planlegning skal bindes op pa erhvervsudviklingen.
Hvis der kan skabes konsensus om etablering af tiltag med kommunerne kan
regionerne veere med til at fremme realiseringen af den regionale udviklingsplan
ved at yde gkonomisk stgtte til kommuner og private til konkrete projekter,
safremt regionerne har det ngdvendige skonomiske raderum.

Dog skal sadanne tiltag indpasses til den overordnede infrastruktur og
transportkorridorer som er planlagt af andre myndigheder.
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Regionsradets politiske malsatninger for det fremtidige arbejde inden for
indsatsomrader som mindskelse af miljgbelastningen fra transport eller generelt
fremme af en beeredygtig regional udvikling kan naturligt indfares i regionens
Agenda 21 strategi. Dog er der den hage at disse strategier udelukkende er
mgntet pa regionens og regionsradets eget bidrag til og fremme af en baredygtig
udvikling. Hvor det igen ma pointeres at regionen ikke a priori har kompetencer
indenfor transport og infrastruktur.

Omdrejningspunktet for regionernes fremtidige politikomrader i form af de
fremtidige erhvervsudviklingsinitiativer og beskaftigelsesstrategier vil fremover
blive den regionale udviklingsplan med dertilhgrende input fra de nedsatte
veaekst- og erhvervsfora samt kontaktudvalget. Visioner, strategier og
handlingsplaner fra disse fora vil skulle udger kernen i den regionale
udviklingsplan, og det er derfor en vanskeligt at forestille sig, at
godstransportpolitik og planleegning kan indga i den regionale udviklingsplan,
hvis ikke ogsa de primere fade-fora i form af veekstfora, kontaktudvalg og
arbejdsgrupper under den regionale udviklingsplan ogsa beskaftiger sig med
transportsektorens rolle for regionens fremtidige udvikling. Transportsektoren
(og herunder ogsa godstransport) spiller en vaesentlig rolle for sdvel selgere af
transport som logistik- og speditionsvirksomheder, vognmand, havne- og
terminaloperatarer, som transportkgbere, der i princippet omfatter regionens
samlede erhvervsstruktur (savel offentlige som private virksomheder). En
velfungerende transportinfrastruktur af savel fysisk som organisatorisk og
politisk karakter, er afggrende for ikke bare den gkonomiske udvikling i
regionen, men udggr ogsa potentielt den platform hvorpa regionens aktarer kan
mgdes om fallesinteresser.

Det kraever dog, at savel de regionale kabere af transportydelser som szlgerne
af samme er opmarksomme pa, at kontaktfladen til det offentlige system
herhjemme i fremtiden vil veere vasentlig anderledes end de hidtil har vaeret
vant til, med de nye begraensninger men ogsa muligheder som dette involverer.

Traditionelt har det offentliges umiddelbare indgangsvinkel til transportsektoren
hovedsageligt veeret praeget af en planleegnings og regulerings tilgang, primeert
dikteret og baret af en planlovs hjemlet indgangsvinkel. En sadan
indgangsvinkel havde den fordel, at de offentlige niveauer i Danmark havde en
umiddelbar og klar interesse og rolle i at skabe og vedligeholde fysisk
infrastruktur i form af eksempelvis konkret vejanleg, og savel transportsalgere
som transportkgbere kunne saledes med nogen ret forvente lgbende konkrete
infrastrukturudspil fra de primeer- og amtskommunale samt de statslige
planmyndigheder. Den nye regionale virkelighed pa transportomradet vil
fremover ikke i samme omfang kunne eller skulle beskaftige sig med den
konkrete fysiske infrastruktur — dette vil fremover udelukkende veere en opgave
for det kommunale samt det statslige niveau.

De danske regioners nye transportpolitiske rolle vil i fremtiden i stedet konkret
skulle udfolde indenfor en virkelighed hvor fysisk planlaegning vil spille en
langt mindre fremtraedende rolle mens erhvervs- og beskeeftigelsespolitikker i
modsatning hertil vil skulle indtage langt mere fremtreedende hovedroller. |
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modsatning til amternes hidtidige praksis pa og tilgang til transportsektoren, sa
vil de danske regioners adgangsbillet til at diskutere transport i hgjere grad
skulle tage afset i den regionale erhvervsudvikling, mens den konkrete fysiske
planleegning fremover primart bliver et anliggende for kommunerne og staten.

| praksis betyder det, at de danske regioner fremover ma traede et skridt tilbage i
forhold til at have et medansvar for eksempelvis den fysiske infrastruktur. Til
gengeld kan regionerne nu treede helt frem pa scenen i forhold til at definere og
udvikle regionernes fremtidige erhvervs- og beskeftigelsespolitikker —
erhvervs- og beskaftigelsespolitikker, der hgjere grad kan skraeddersys til at
inkludere eller omfatte mobilitets- og tilgaengelighedsstrategier.
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3 Fra transportkorridorer til transportsystemer og -netverk.

I EU-sammenhang anvendes begreberne transportkorridorer og
transportknudepunkter som strategiske elementer i den fremtidige udvikling af
den europeiske trafikinfrastruktur og transportsystem. Transportkorridorer ses
farst og fremmest som fysiske infrastrukturlinier i form af veje og jernbaner
med serlig stor kapacitet — typisk flersporede motorveje og hgjklassede
jernbanestraekninger med to eller flere spor. Luft- og setrafikken er imidlertid
ogsa i stigende grad blevet genstand for korridorbetegnelser, som afgraenses af
de korridorer, som moderne navigationssystemer udstikker for at sikre det
europziske luftrum og seerlige steder til havs med stor trafik. Korridorbegrebet
er saledes farst og fremmest knyttet til udbudssiden af trafikkapacitet, men ogsa
primeert til bestemte infrastrukturlinier med serlig stor kapacitet.
Korridorbegrebet er imidlertid en planleegnings og politisk term, idet
infrastrukturlinier med stor kapacitet ofte ogsa er udviklet pa baggrund af en
udvikling i efterspgrgslen pa kapacitet pa de pagaldende streekninger.
Interaktionen mellem udbud og efterspargsel er saledes central for anvendelsen
af korridorbegrebet og det er saledes ikke alle trafiklinier, som derfor kan
betegnes som korridorer.

I sammenhang med korridorbegrebet ligger ogsa transportknudebegrebet, som
betegner en koncentration af vaesentlige aktiviteter og funktioner knyttet til
trafiklinierne. 1gen er der tale om knudepunkter — havne, lufthavne,
transportcentre, terminaler eller klynger af transportvirksomheder — som er
karakteriseret ved en stor kapacitet og som modsvares gennem en tilsvarende
stor efterspargsel pa transport.

Transportkorridorer og —knudepunkter er saledes udtryk for en centralisering og
koncentration af trafikstramme. En koncentration som dels kan fremmes politisk
gennem planlaegning og dels kan vaere udtryk for hvorledes
transportvirksomheder og deres kunder valger at organisere deres
godstransport. I politisk sammenhang ses transportkorridorer og —knudepunkter
som veerende centrale elementer i, hvorledes intermodale transportlgsninger kan
fremmes (EU, 2001; Miljgministeriet, 2002; Trafikministeriet, 2006). Ved at
koncentrere trafikstrammene til udvalgte korridorer og knudepunkter, sa vil man
i princippet opna stordriftsfordele i forbindelse med handteringen af gods
mellem forskellige transportformer og det skulle ligeledes vare muligt at
konsolidere de enkelte transporter sledes, at kapaciteten anvendes optimal.
Dette har vaeret rationalet bag italesattelsen af korridorer og knudepunkter i
relation til udviklingen af mere effektive intermodale transportlgsninger.

Pa den baggrund er det aktuelt, at belyse grundlaget og betingelserne for en
korridor gennem Jylland, som dels betjener den regionale og nationale trafik og
dels betjener international trafik til og fra Norge og Sverige samt til og fra det
europziske Kontinent. Som et delprojekt i forskningsprojektet SUTRANET",

! SUTRANET - Sustainable Transport Research & Development Network in the North Sea
Region. Et forskningsprojekt financieret gennem EU’s Interreg I11B Program
(www.sutranet.org).
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gennemfartes i foraret og efteraret 2006 en undersggelse af, hvorledes
godstransport er organiseret i Jyllandskorridoren. Formalet var at belyse,
hvordan transportsektorens aktgrer veelger at organisere deres transporter for
derved at afdeekke, hvorledes aktarernes egne transportnetvaerk modsvarer de
politisk formulerede malsatninger om at udbygge bestemte korridorer og
knudepunkter med henblik pa at udvikle og promovere intermodale
transportlgsninger.

Undersggelsen inkluderede interviews blandt havne i Jylland og det sydlige
Norge, planlaeggere i sydnorske fylker, feergerederier, speditions- og
vognmandsvirksomheder samt en regional togoperater.

Havnene

Jyllandskorridoren er dels praeget af international godstrafik fra Jylland og det
gvrige Danmark til og fra det europziske kontinent og Norge/Sverige, dels
nationalt orienteret godstrafik samt endelig transittrafik mellem Norge/Sverige
og det europeeiske kontinent. Disse godstransporter har trods deres forskellige
oprindelses- og destinationssteder en raekke felles bergringsflader gennem
feelles anvendelse af fysisk infrastruktur og i visse tilfelde samtransport over
delstreekninger mellem omladningsterminaler og transportknudepunkter.
Havnene i Jylland er vaesentlige ind- og udgange for denne korridor og i
sammenhang med trafikken mellem Norge/Sverige og Kontinentet via Jylland
er de nordjyske og sydnorske feergehavne vaesentlige transportknudepunkter,
hvor koordinering af transporter finder sted.

Figur 6: Feergeforbindelser mellem Norge, Sverige, Danmark og Tyskland.(Dagnaes, L.
& Jensen, B. 2006)
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Havnene i Nordjylland bestar af Aalborg Havn, Frederikshavn Havn, Hirtshals
Havn og Hanstholm Havn. Aalborg Havn er primeert en stykgods-, bulk- og
containerhavn, som betjener hele regionen samt tjener som basishavn for
godstrafik til og fra Grgnland. De tre gvrige havne er primert feergehavne, mens
der ogsa handteres mindre mangder bulk i Frederikshavn samt fiskeri i
Hirtshals og Hanstholm.

Disse fire havne er Nordjyllands vesentligste trafikhavne med betydning for
godstrafikken gennem Jyllandskorridoren. Midt- og sydjyske havne har ogsa
betydning for godstrafikken gennem Jylland til og fra Kontinentet. Dette gaelder
i overvejende grad havnene i Arhus, Fredericia og Esbjerg, mens Grend, Vejle,
Kolding og Abenré primeert er at betragte som trafikhavne, der betjener deres
respektive regionale baglande (Henriques & Egebjerg, 2006).

Set i forhold til handtering af enhedslaster er de fire nordjyske havne meget
specialiserede. | Aalborg Havn handteres starre maengder containergods i
forbindelse med havnens rolle som basishavn for grgnlandstrafikken.
Trailertrafikken udger i dag den eneste type enhedslaster pa faergetrafikken til
og fra de tre gvrige nordjyske havne — Frederikshavn, Hirtshals og Hanstholm.
Frederikshavn havn betjenes af feergerederierne Stena Line og Color Line til
Goteborg og Oslo. Fra Hirtshals Havn sejler feergerederierne Color Line og
Kystlink til Kristiansand, Stavanger, Bergen og Grenland. Fra Hanstholm Havn
sejler fergerederierne Fjordline, Masterferries og Smyril Line til hhv.
Eigersund, Haugesund, Bergen, Kristiansand samt Nordatlanten (Fargerne,
Shetland og Island).

| sdvel Frederikshavn, Hirtshals som Aalborg havne er der sporforbindelser. |
Hirtshals Havn forventes de nuveerende sporfaciliteter ikke at blive anvendt
fremover pga. udvidelse af havnens feergeterminal. | Frederikshavn Havn
anvendes en mindre del af sporkapaciteten i forbindelse med et ugentligt
godstog med vogne til Sverige via jernbanefeargen til Goteborg.

I Aalborg Havn blev der i 2001 etableret en kombiterminal i forbindelse med
nedlaegning af en hidtidig kombiterminal i Aalborg by. Kommunen investerede
tillige i et nyt forbindelsesspor mellem havnen og hovedbanen, men alligevel
ophgarte betjeningen med faste godstog til og fra kombiterminalen i starten af
2005 pa grund af omleaegning i godstogsdriften hos operatgren Railion. De
intermodale forsendelser til og fra de nordjyske havne foregar saledes ad
landevejen med trailere og veksellad samt i mindre omfang med containere.

Strategisk ser de nordjyske havne forskelligt pa deres interesse i og muligheder
for, at pavirke organiseringen af intermodale transporter. Disse forskelle hanger
delvist sammen med havnenes forskellige status som enten kommunale
selvstyrehavne eller aktieselskaber. De kommunale selvstyrehavne er juridisk
begraenset i hvilke aktiviteter de kan udgve. Saledes ma de ikke bedrive
havnerelaterede aktiviteter ud fra rent kommercielle hensyn som f.eks.
stevedoring, oplagring, ompakning etc. Aktieselskabsstyrede havne har omvendt
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muligheder for at drive forskellige aktiviteter knyttet til havnen ud fra
kommercielle hensyn.

Blandt de jyske og sydnorske havne, som indgik i interviewundersggelsen var
der forskellige holdninger til havnenes roller i forhold til organisering af
godstransport til og fra havnene. Nogle havne gnskede at fastholde deres rolle
som primert infrastrukturudbyder til potentielle brugere og kunder, mens andre
havne definerede deres rolle som aktiv part i organiseringen af konkrete
transportkader. | sidstneevnte tilfeelde kunne dette ogsa veere etablering og drift
af intermodale transportfaciliteter eller part i starre konsortier omkring
intermodale transportlgsninger, hvor de konkrete havne indgik som
transportknudepunkter. De forskellige holdninger afspejlede i et vist omfang
forskellige ejerskabsformer blandt havnene.

Blandt flere af feergehavnene gnskede man at udvikle en synergi mellem de
eksisterende feergeforbindelser og evt. nye Ro-Ro eller feederskibsforbindelser
til havne omkring Nordsgen eller @stersgen. Derved gnsker feergehavnene, at
kunne koble sig pa den ferge- og feedertrafik, som sejler mellem Nordsgen og
@stersgen. | Aalborg Havn pegede man som den eneste havn pa muligheden for
gennem et samarbejde mellem de nordjyske havne, at organisere intermodale
transportlgsninger baseret pa heltog mellem Kontinentet og Aalborg Havn i
tilknytning til transporter med lgstrailere, veksellad og containere fra
feergeforbindelserne til hhv. Norge og Sverige (interviews, 2006).

Havnene i Nordjylland ser saledes forskelligt pa deres muligheder og interesser i
organisering af intermodale transportlgsninger samt hvorledes deres positioner
som transportknudepunkter er i forhold til forskellige former for transportruter
0g —netveerk.

Togoperatgrerne

Godstrafik pa jernbane i Nordjylland har siden april 2005 vaeret begraenset til fa
ugentlige godstog med fiskeprodukter fra Skagen til Arhus samt tankvogne med
limprodukter fra Arhus til Frederikshavn. De eksisterende f& godstog som
befarer jernbanestreekningerne i Nordjylland er knyttet til heltog for enkelte
faste kunder mellem faste transportknudepunkter og derfor ikke abne for andre
potentielle kunder?.

Der har siden 2001 veeret forsggt etableret forskellige heltogslgsninger fra
terminaler i Aalborg @sthavn og Hirtshals Havn med forbindelse til @st-
Danmark og det europaiske kontinent via godsterminalen i Taulov.
Heltogslasninger som var rettet mod transport af lgstrailere, veksellad og

2 Heltog er et togkoncept som siden 1980’erne og 1990’erne har udviklet sig til at blive den
dominerende form for transportkoncept pa jernbane i Danmark og flere andre steder i Europa
(Aastrup, 2002). Fordelene er bl.a., at togoperatgrerne minimerer behovet for op- og
omrangering af vogne, idet operatarerne karer med faste vognstammer, dvs. et fast antal vogne
pa de enkelte togforbindelser. Heltogene eller dele af dem kabes af andre transportvirksomheder
end togoperatgrerne.

19



containere (Nordjyllands Amt, 2001; Railconsult, 2006). Eksempelvis forsggte
et konsortium af forskellige aktarer, at starte et heltogskonceptet til og fra
Hirtshals Havn og saledes etablere et transportalternativ til transittrafikken
mellem det sydlige Norge og Kontinentet. Heltogslgsningen skulle saledes vere
konkurrencedygtig i forhold til direkte feergeforbindelser mellem Norge og
Tyskland samt vejbaseret transport via Sverige. Erfaringerne fra dette
heltogskoncept viste imidlertid, at det trods et tidsmaessigt konkurrencedygtigt
koncept, var vanskeligt at forene de forskellige interesser blandt de mange
involverede aktarer (interviews, 2006).

Togoperatgrernes nuverende rolle i promovering og udvikling af intermodale
transportlgsninger i godstransporter mellem Norge/Sverige og Kontinentet via
Jyllandskorridoren ma karakteriseres som relativ svag. En af de vaesentligste
arsager til dette kunne vaere togoperatarernes ringe lokale og direkte kontakt til
potentielle kunder. Togoperatgrerne er i dag primeert underleverandgrer af
transportlgsninger, som organiseres af andre transportvirksomheder med den
primeare kundekontakt. Samarbejdet mellem de fa mindre togoperatarer og den
sterste togoperater pa godstrafik i Danmark har muligvis heller ikke veret
optimalt, hvilket er problematisk for de mindre operatgrer som er afhaengige af
et samarbejde med henblik pa at fa adgang til godsterminaler og
hovedstraekninger i Danmark og det gvrige Europa (interviews, 2006). Med den
regionale operatgr Nordjyske Jernbaners beslutning om udelukkende at
koncentrere sig om persontrafik, sa er der ikke leengere lokal repraesentation af
godstogsoperatarer i Nordjylland. En fremtidig udvikling og promovering af
togbaserede intermodale transportlgsninger i Nordjylland med tilslutning til den
gvrige del af Jyllandskorridoren er ligeledes heemmet af begranset sporkapacitet
i form af streekninger med kun ét spor og streekninger med signalsystemer, som
ikke muligger teettere togdrift.

Feergerederierne

Fem forskellige feergerederier betjener feerger mellem nordjyske havne og havne
I hhv. Norge og Sverige. Feergedriften er domineret i volumen, sejlfrekvens og
antal ruter af hhv. Stena Line og Color Line, mens rederierne Kystlink, Fjordline
og Masterferries sejler pa enkelte ruter og med ugentlige afgange eller kun i
sommerhalvaret. Color Line sejler fra Hirtshals og Frederikshavn, Stena Line fra
Frederikshavn, Kystlink fra Hirtshals, mens Fjordline og Masterferries begge
sejler fra Hanstholm.

Der satses pa forskellige forretningsstrategier blandt rederierne i forhold til
priss&tning, person- og godstrafik. Persontrafikken er taet knyttet til ferie- og
fritidsrejser, som giver store udsving i de traditionelle feriemaneder — typisk om
sommeren. Omvendt har godstrafikken en mere stabil udvikling hen over aret,
men med sterst trafik i sommermanederne. Nogle af rederierne satser derfor
primert pa den sesonbetonede passagertrafik, som muligger lavere sejlfrekvens
eller udelukkende sejlads i vinterhalvaret. De stgrre rederier satser der imod pa
begge markedssegmenter, som derfor fordrer en relativt hgj sejlfrekvens og
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investering i terminalfaciliteter, som kan handtere specielt opmarch af Igstrailere
og services knyttet til logistikaktiviteter.

Med hensyn til rederiernes strategier i forhold til udvikling og promovering af
intermodale transportlgsninger, sa er der ogsa forskellige interesser blandt
rederierne. Snavert set er faergeforbindelserne at betragte som ”sejlende broer”
med en lavere transportkapacitet end rigtige faste bro- eller tunnelforbindelser.
Rederiernes interesse i at involvere sig i udviklingen af intermodale
transportlgsninger ligger saledes primeert i, at de kan koble deres feerger sammen
med andre transportformer i begge ender af feergeforbindelserne, saledes at de
bliver en integreret del af stgrre transportkeeder. Transportkader, som derved
ledes ad ruter, der benytter feergeforbindelserne. Rederierne med en
seesonbetonet sejlads eller lav frekvens fokuserer primeert pa selve
feergeforbindelsens rolle som overfart med et minimum af rejsetid og til lav pris
eller som del af en rejseoplevelse for passagererne. Rederier med helarssejlads
og hgj sejlfrekvens fokuserer der imod ogsa pa fergeforbindelserne, som en
integreret del af stgrre transportkaeder for at sikre tilstreekkelige og konstante
volumener af godstrafik pa overfarterne (interviews, 2006).

| forleengelse af ovenstaende satser de starste rederier ogsa pa forskellige ruter
med henblik pa at blive en integreret del af starre transportkader. Disse rederier
besejler saledes bade korte forbindelser mellem Nordjylland og Norge samt
lzengere forbindelser mellem Norge og Tyskland. Begge forbindelser kan
anvendes for transittrafikken mellem Norge og Kontinentet, men den direkte
forbindelse mellem Norge og Tyskland er blevet yderligere interessant for
vognmands- og speditionsvirksomheder efter, at kontrollen med kare-
hviletidsreglerne er strammet i 2005. Dette har betydet, at lastbiler og lgstrailere
kan na leengere indenfor den tilladte karetid, hvis de anvender de direkte
feergeforbindelser (interviews, 2006). Samtidig er breendstofpriserne vokset og
der har siden 2005 veeret problemer for vognmandsvirksomheder med at skaffe
tilstreekkeligt med chauffarer. Disse forhold har sammen med en gget treengsel
pa vejene gget interessen blandt speditions- og vognmandsvirksomheder for
intermodale transportlgsninger, som kan reducere omfanget af landevejskarsel i
de enkelte transportkaeder. En interesse, som de starre feergerederier i
Nordjylland er opmaerksomme pa og som potentielt kan veere et grundlag for
initiativer til intermodale transportlgsninger i tilslutning til feergeforbindelserne
(interviews, 2006).

Speditions- og vognmandsvirksomheder

Speditions- og vognmandsvirksomheders rolle i organiseringen af godstransport
gennem Jyllandskorridoren er vaesentlig ogsa selvom virksomhederne ikke
ngdvendigvis er lokaliseret i Nordjylland eller Danmark. Specielt de starre
speditions- og vognmandsvirksomheder spiller en vaesentlig rolle i forhold til
mulighederne for udvikling og promovering af intermodale transportlgsninger i
Jyllandskorridoren.
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Disse transportvirksomheder er ofte bindeleddet mellem transportkunderne og
de konkrete transporter, som kan vere en kombination af flere forskellige
transportformer. Den landevejsbaserede transittrafik mellem Norge/Sverige og
Kontinentet via Jyllandskorridoren organiseres primert af speditions- og
vognmandsvirksomheder udenfor korridoren — typisk lokaliseret i Norge,
Sverige eller lande i Europa. Det er saledes primaert landetrafik mellem
Danmark og hhv. Norge, Sverige eller Kontinentet, som de nordjyske
speditions- og vognmandsvirksomheder organiserer (interviews, 2006).

Intermodale transportlgsninger i godstrafikken til Norge og Sverige fra
Nordjylland indgar i dag kun i form af feergeforbindelserne over Kattegat. Til
Kontinentet spiller intermodale transportlgsninger kun en mindre rolle, idet
enkelte speditions- og vognmandsvirksomheder anvender heltog for Igstrailere,
veksellad og containere fra kombiterminalen i Taulov pa udvalgte geografiske
markeder — specielt Italien. Indtil 2005 var det muligt for transportvirksomheder
i Nordjylland, at kebe transportkapacitet pa heltog til og fra kombiterminalen i
Aalborg @sthavn. Generelt blev denne toglgsning opfattet som verende for dyr
og ufleksibel med hensyn til frekvens og afgangstider blandt speditarer og
vognmand, som bl.a. tilskrives tilslutningsvanskeligheder med internationale
godstog ved kombiterminalen i Taulov (interviews, 2006).

Udvikling og promovering af intermodale transportlgsninger via speditions- og
vognmandsvirksomhederne er begrenset af, at disse virksomheder over tid har
etableret egne velfungerende transportlgsninger baseret pa relativt faste
samarbejdspartnere, ruter og transportknudepunkter. Disse transportlgsninger er
oftest vejbaserede eller tager udgangspunkt i logistiske lgsninger, som er
tilpasset vejtransport.

For de store speditions- og vognmandsvirksomheder udger en stor del af
omsetningen stgrre faste kunder, som eftersparger transport til bestemte
geografiske markeder eller bestemte logistiske lgsninger. Det er primeert
frekvens og godsmangder, som varierer pa de enkelte transporter.
Transportvirksomhederne benytter saledes et relativt fast rutemenster og pa ture
mellem Norge/Sverige og Nordjylland anvendes faste feergeforbindelser baseret
pa prisaftaler med bestemte rederier, Derved forsterkes speditions- og
vognmandsvirksomhedernes bindinger og dedikering til bestemte
transportlgsninger, som tilbydes kunderne.

Forskellige aktarer — forskellige netvaerk

Samlet set indikerer undersggelsen, at udvikling og promovering af intermodale
transportlgsninger i Nordjylland, knyttet til godstrafikken gennem
Jyllandskorridoren, star over for en reekke udfordringer relateret til
organisatoriske og fysiske strukturer.

De forskellige aktarer er primeert orienteret mod at promovere deres egne type

af transportformer og —ruter. Dette er en vasentlig organisatorisk udfordring
eftersom hovedparten af den indenlandske og en veesentlig del af den
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internationale godstransport organiseres af transportvirksomheder, som er
indlejret i vejbaserede transport- og logistiksystemer. | modsatning hertil star
togoperatarerne relativt svagt, fordi de enten har en svagere direkte
kundekontakt og oftest "blot” er underleverandarer eller har koncentreret deres
aktiviteter til fa transportknudepunkter og afgreensede transportlinier. Mellem
disse yderpositioner indikerer undersggelsen, at visse sterre feergerederier og
enkelte havne har interesse og muligheder for at beveege sig leengere ind i en
koordinerende rolle af transportkaeder med henblik pa at placere de enkelte
feergeforbindelser og havne som dele af stgrre transportnetveerk og
logistiklgsninger.

Delundersggelsen peger pa, at den starste udfordring ved udvikling af
intermodale transportlgsninger er de enkelte transportaktgrers dedikering til
egne transportnetveerk og -systemer. Saledes spiller korridorbegrebet — og i
serdeleshed Jyllandskorridoren — en mindre betydning for de forskellige
transportaktgrers opfattelse af deres roller og muligheder. Dette pa trods af, at
transportakterernes systemer i mange tilfeelde lgber parallelt og derfor rummer
potentiale for en stagrre grad af felles koordinering.

Dette rejser et potentielt behov for nye typer af aktgrer i transportsystemet, som
kan indtage en rolle som neutrale koordinatorer af intermodale
transportlgsninger — ogsa kaldet "freight integrators” eller Intermodal
Development Centers (European Commission (2003); Landes & Henriques,
2006). Disse freight integrators eller IDC’ere kunne potentielt skabe en bedre
sammenhang mellem de forskellige transportaktgrers egne transportnetveerk og
de transportpolitiske malsatninger om mere effektive og dermed miljemaessigt
baeredygtige transportlgsninger gennem specifikke transportkorridorer og —
knudepunkter.
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4 Fra transportsystemer og -netveerk til transportkorridorer - Afsluttende
bemarkninger og anbefalinger

Fremover vil den politiske udfordring for regionerne, i den indledende
opbygning af en selvsteendig profil for regionernes fremtidige virke, i hgj grad
afhaenge af hvordan og hvorledes regionernes gvrige akterer forholder sig til
regionernes nye rolle som politikudvikler indenfor den generelle erhvervs-,
beskaftigelses- og regionale udvikling.

Hvis regionerne fremover skal kunne spille en vasentlig rolle i forhold til at
sette en baeredygtig transportpolitisk dagsorden og i forhold til at arbejde for en
sammenhangene beeredygtig transportpolitik, sa er det farst og fremmest
afgerende, at regionerne selv formar at teenke person- og godstransporten ind
som et integrerende element i regionernes erhvervsudviklingsplaner og
regionale udviklingsplaner. De respektive vakstfora og arbejdsgrupper under
den regionale udviklingsplan ma saledes i deres videre arbejde have for gje, at
den bredere fremtidssikrede erhvervsudvikling i regionen er betinget af en klar,
sammenhzangende og baredygtig transportpolitik, hvor transportplanlagning pa
savel person- som godsomradet fremover som udgangspunkt inkorporeres eller
indlejres i regionernes generelle erhvervspolitikker.

Regionerne har dermed en vasentlig rolle i at opstille og fremme en vision for
de transportpolitiske muligheder og behov med henblik pa, at aktgrerne samles
om at udvikle en fealles transportkorridor med intermodale valgmuligheder.

1. Regionerne skal til at teenke transportpolitik og -planleegning som en
integreret del af erhvervspolitikken.

2. Regionerne skal teenke i korridorer — pa tvaers af nationale og
regionsgraenser.

3. Regionerne i NTN-korridoren skal fastholde visionen om at ville skabe
en korridor med valgmuligheder — intermodalitet skal fremmes.

De godstransportpolitiske gnsker og behov, der tilkendegives af og i de
forskellige formelle og uformelle fora vedrerende forsyningskeeder,
transportkeeder og transportsystemer skal integreres i forhold til planlaegningen
af erhvervsudviklingen for at opfylde de heraf afledte logistiske behov.

Dermed er der brug for en regional tilgeengelighedspolitik som sikrer regionen
og erhvervslivet mobilitet og tilgeengelighed og i erkendelse af at Nordjylland
har behov for at koble sig pa eksisterende transportstramme mellem
Skandinavien og Kontinentet.

For at kunne implementere denne erkendelse i den kommende politik og

planlegning er det ngdvendigt at indtenke transportkorridorer, pa tvers af
administrative graenser, med szrlig fokus pa knudepunkter
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Transportkorridorer vil vare konkrete eksempler pa samarbejde pa tveers af
kommunale og regionale graenser samt mellem offentlig og private
sektorgranser. Transportknudepunkter og -centre, herunder organiseringen af
disse, vil tilsvarende vaere konkrete eksempler pa samarbejdsflader mellem den
regionale planleegning/erhvervspolitik og transporterhvervet.

Saledes vil udviklingen af intermodale transportlgsninger veere et vigtigt
element for en opretholdelse og videreudvikling af de muligheder, der i dag
eksisterer for godstransporten.

Regionerne skal altsa i en overordnet betragtning bevage sig fra at gennemfare
infrastrukturplanlaegning til at udfare transportplanleegning i en ny kontekst med
nye samarbejdsrelationer, ved at indtaenke transport som tilgaengelighedspolitik.

Cffentlige myndighedaer
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- K omrmunar
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Baredyglig og Effektivisere og En Inlermadal transparkorddar
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Figur 7: Intermodal transportkorridor som omdrejningspunkt for den regionale politik
for baeredygtig og effektiv transportkorridor.

Hvor en baeredygtig og effektiv transportkorridor er et mal for den regionale
transportpolitik vil de formelle og uformelle netveerk og fora vaere midlet til at
katalysere og understgtte dialogen om de observerede kontaktflader mellem de
offentlige og private aktgrer vedrgrende en intermodal transportkorridor

En vaesentlig forudsaetning og succeskriterium i skabelsen og vedligeholdelsen
af den regionale transportpolitik og -planlegning — uanset malseatning — ligger
dog i hvilken tilgang staten og kommunerne tager i deres planlaeegning, samt
hvilken betydning de tillegger det regionale niveau.

For kommunernes vedkommende er der brug for at de vedkender sig et sat af
nye transportpolitiske roller i regionerne:

1. Kommunerne skal til at veenne sig til, at de nu er veaesentlige aktarer i den
regionale udvikling.
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Kommunerne skal derfor se transport som andet end infrastruktur.

Kommunerne skal kunne lgfte sig fra det lokale til det regionale og tveer-
regionale.

Kommunerne skal se sig som en aktar i en transportkorridor,
transportsystem, og skal arbejde for at skabe en korridor med
valgmuligheder.

Kommunerne skal se transportpolitik som en integreret del af
erhvervspolitikken.

Det statslige niveau — bade centralt og i de regionale enheder — ma tilkendegive
de ngdvendige transportpolitiske afklaringer og malsatninger i forhold til det
regionale virke pa omradet:

1.

De statslige aktgrer ma tage stilling til om transportmarkedet skal veere
selvstyrende eller ej.

De statslige aktgrer ma tage stilling til baeredygtige og fremtidssikre
transportstrategier bygger pa flere korridorer eller ¢;.

De statslige aktgrer ma tage stilling til om intermodale
transportlgsninger skal fremmes i eksempelvis NTN-korridoren eller ej.

De statslige aktgrer ma tage stilling til der skal vere ensartede
rammevilkar for regionaludvikling eller e;.
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