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Kombiterminal ved Koge ’Sammenfaming

1 Sammenfatning

Trafikstyrelsen har i en markedsanalyse undersggt markedspo-
tentialet for en kombiterminal ved Kgge. Fokus er p& hvorvidt
der eksisterer et hvilende potentiale for kombitrafik i Danmark,
og i hvor hgj grad etablering af en kombiterminal ved Kgge vil
kunne medvirke til at realisere et sadan eventuelt potentiale.

Den gennemfgrte markedsanalyse viser, at der generelt er stor interesse for kom-
bitransport i den danske transportbranche og blandt transportkgbere, og at der eksi-
sterer et betydeligt potentiale i dag for mere kombitransport i Danmark - bade natio-
nalt og internationalt.

I den nationale trafik ses vaesentlige markedspotentialer i gst/vest-relationen. I inter-
national sammenhang peges pa muligheden for yderligere at udvikle dry-port-
konceptet - fgrst og fremmest i Hgje Tastrup. Trafik til og fra havne, pd kontinentet og
i Sverige, vurderes i den sammenhang at rumme et potentiale.

En helt central forudsaetning for at realisere markedspotentialerne indenfor national og
international kombitransport er forbedringer af produktkvaliteten og jernbanens kon-
kurrenceevne. Det er sdledes aktgrernes generelle opfattelse, at potentialerne for
kombigods som helhed fgrst og fremmest kan udlgses af en a&ndring af konkurrence-
forholdet mellem primaert lastbil og banetransport.

Der er pa baggrund af markedsanalysen og analyserne af den fremtidige kapacitet pa
terminalerne ikke blevet dokumenteret en markedsmaessig efterspgrgsel efter en
kombiterminal ved Kgge, omend der er generel interesse i markedet for at fa forbedret
forholdene pa& kombiterminalerne. Det vaere sig enten gennem opgradering af den
eksisterende terminal i Hgje Tastrup eller etablering af en ny, moderne kombiterminal
ved Kgge. Derfor er det ogsa vurderingen, at etablering af en ny kombiterminal ved
Kgge ikke i sig selv kan bidrage til at realisere markedspotentialerne og derved til en
vaesentlig overflytning af gods til banen, sddan som forholdene er i dag.

Staten har afsat et belgb pd 66 mio. kr. til udbygning af terminalkapaciteten i Taulov
og Hgje Tastrup. Medtaget denne planlagte udbygning af kombiterminalerne er der
beregnet en forggelse af kapaciteten i Hgje Tastrup fra nuvaerende omkring 85.000 til
omkring 130.000 TEU/&r.

For sd vidt angdr rammebetingelserne er der fra politisk side de seneste ar, bade nati-
onalt og internationalt, taget initiativ til p& en raekke omrader at fremme og forbedre
vilkdrene for kombitrafikken. I Danmark er de mest konkrete tiltag "Bekendtggrelsen
om modtagepligt p& kombiterminaler" og beslutningen om at udbygge kombitermina-
lerne i Taulov og Hgje Tastrup. Endvidere szetter EU 's Godsforordning, der har til for-
mal at skabe en effektiv jernbaneinfrastruktur gennem etablering af godskorridorer og
one-stop-shops, fokus pa flere af de forhold, der gennem markedsundersggelsen er
blevet identificeret som vaesentlig arsag til kvalitetsproblemerne i kombitrafikken i
dag. Det er derfor forventningen, at Godsforordningen med tiden givetvis vil bidrage til
styrkelse af jernbanens konkurrenceevne.

I forhold til den fremtidige situation med en fast Femern Baelt-forbindelse viser analy-
sen, at markedsaktgrerne ikke i dag har noget klart billede af transportstrammene.
Men der forventes en betydelig overflytning af transitkombigods til ruten over Femern,
alene fordi afstanden er 150 km kortere. Hvorvidt det vil vaere muligt at drage nytte af
disse forventede forggede transit-kombigodsmaengder, der vil passere Kgbenhavn, er
der forskellige opfattelser af blandt markedets aktgrer.

I analysen er der foretaget en vurdering af, hvilket marked en fremtidig terminal i
Hovedstadsomradet kan forventes at betjene. Resultatet er, at en fremtidig terminal i
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Storkgbenhavn ngdvendigvis ma vaere i stand til at hdndtere alle typer af kombienhe-
der (veksellad, containere, trailere) for en sammensat gruppe af kunder, som har hgjst
forskelligartede krav til oplagring, og det er forventningen, at terminalernes nuveeren-
de funktion vil eendre karakter, ndr den faste Femern Baelt-forbindelse er en realitet.

Terminalens fremtidige funktion kan vaere enten som gateway, eller som bade gate-
way og hub. Den konkrete funktion terminalen far, har vaesentlig betydning for termi-
nalens udformning, udrustning, mv.

Som led i analysen er forholdene pa terminaler i regionen blevet undersggt, herunder i
det sydvestlige Sverige. Vurderingen p& den baggrund er, at blandt de eksisterende
terminaler har kun Hgje Tastrup potentiale til at blive en eventuel hub-terminal, bl.a.
fordi udbygningsmulighederne pa de gvrige terminaler er begraensede. Hvilke ngdven-
dige opgraderinger, yderligere kapacitetsudvidelser og/eller designmaessige andrin-
ger, der vil skulle gennemfgres pa Hgje Tastrup-terminalen, s&fremt den skal kunne
imgdekomme markedsbehovene, eller alternativt, hvilken udformning og design en
eventuel fremtidig terminal i Kgge skal have, afhaenger helt af den fremtidige funktion.

I en fremtidig situation med en fast Femern Balt-forbindelse, ggede godsmaengder og
forbedrede rammebetingelserne for kombineret godstransport, vil der vaere et behov
for yderligere terminalkapacitet i Danmark. I en sddan situation bgr det pa baggrund
af terminalens funktion undersgges, hvorvidt en yderligere udbygning af Hgje Tastrup
eller en ny terminal ved Kgge vil veere den bedste Igsning.

Med den faste Femern-forbindelse, og deraf fglgende stgrre potentielle godsmangder,
kan der opstilles tre scenarier for, hvilken funktion en kombiterminal beliggende i
Storkgbenhavn kommer til at fa:

Scenario 1. Terminalen vil alene fungere som gateway for Storkgbenhavn
Scenario 2. Gateway-funktionen udvides til at omfatte hele @resundsregionen

Scenario 3. Terminalen opnar udover funktion som gateway-terminal ogsa en funktion
som international hub (bane-bane) for kombitransporter til terminaler i norske og
svenske transportknudepunkter.

Det anbefales, at der inden for en kortere arraekke, i forventningen om, at markedsak-
tgrerne til den tid er veesentligt l&engere fremme i planlaagningen, gennemfgres en
undersggelse af fordele, ulemper, muligheder og begraensninger ved Hgje Tastrup som
fremtidens primaere terminal i regionen og om en eventuel yderligere udbygning af
terminalen er relevant, herunder om terminalen er optimal ud fra overordnede be-
tragtninger om godstogenes ruter, yderligere kapacitetsudvidelsesmuligheder, udvik-
ling af gvrige transportrelaterede funktioner, mv.
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2  Baggrund og formal

Som en del af beslutningsgrundlaget for eventuel igangsaetning af yderligere analyser
af organisering og det fysiske anlaeg af en ny kombiterminal ved Kgge, har Trafiksty-
relsen gnsket gennemfgrt en analyse af, hvorvidt der eksisterer et hvilende potentiale
for kombitrafik i Danmark, og i hvilken udstraekning etablering af en ny kombiterminal
ved Kgge vil kunne medvirke til at realisere et sddan eventuelt potentiale.

Analysen indbefatter en vurdering af de eksisterende kombiterminaler, som kan tzen-
kes at f& en betydende rolle i sammenhaeng med en ny kombiterminal, herunder kapa-
citet og godsmaengder. Endvidere har det veeret formalet med analysen, at praesentere
en reekke konkrete, internationale eksempler pd "best practice" pa kombiterminalom-
radet.

COWTI A/S har i samarbejde med de tyske konsulentvirksomheder ETC Consultants
GmbH og Baltic Maritime Consult GmbH gennemfgrt den samlede analyse af marked
og terminaler.
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3 Kombineret banetransport i Dan-
mark

I det fglgende gives en kort beskrivelse af '’kombitransport’
som koncept, af varernes betydning for valget af transport-
middel, lasteenhedernes karakteristika og betydning for kom-
biterminalernes indretning samt af terminalers overordnede
funktion i transportkaaden.

Afsnittet rummer tillige en kort status pa de seneste ars udvikling i det danske
kombimarked, og som led heri en opsummering pa nogle af de vigtigste problem-
stillinger omkring dansk kombitransport samt ivaerksatte politiske initiativer til
fremme af vilkarene for kombitrafikken, nationalt og internationalt.

3.1 Kombineret banetransport

I denne sammenhang anvendes begrebet "kombitransport" om kombinerede bane-
transporter, hvor der benyttes Igftbare lasteenheder (containere, veksellad eller
Igstrailere), og hvor jernbane udggr hovedtransportmidlet mellem marked A og
mlarked B. En typisk kombitransport er organiseret som illustreret nedenfor i figur
1%

Lasteenhederne omlades pa en kombiterminal i begge ender af banetransporten.
Transporterne til og fra kombiterminalerne, de sdkaldte for- og eftertransporter,
sker med lastbil. I nogle tilfelde gar kombitransporterne direkte til en havnetermi-
nal med henblik pd omladning pa skib. I andre tilfeelde omlades lasteenheden pd
kombiterminalen fra én banevogn til en anden (transhipment).

Figur 1: Organisering af en typisk kombitransport.

Marked A Fortransport Kombiterminal Togtransport Kombiterminal Eftertransport Marked B
(lastbil) A Hovedtransport B (lastbil)

Afsender ‘ & . i ." ot t o} Modtager

Vognmand Terminaloperator Togoperator Terminaloperator Vognmand
A A B B

I Danmark foregar alt kombitransport som uledsagede transporter, dvs. at den
treekkende enhed, i modsaetning til ledsagede kombitransporter, ikke fglger med
lasteenheden pa toget.

Opgave- og ansvarsfordelingen mellem de involverede aktgrer er i praksis mere
flydende end skitseret ovenfor. Séaledes er der tilfaelde, hvor transportvirksomheden
entrerer direkte med traktionsselskabet, hvorved kombiselskabet bliver "by-passet"

!Almindeligvis defineres intermodal transport mere bredt, idet den ogs& omfatter sg/vej-kombinationen jf.
OECD, der i transportpolitisk henseende afgraenser kombitransport til at omfatte tilfaelde" where the major
part of the European journey is by rail, inland waterways or sea and any initial and/or final leg carried out
by road are as short as possible".(OECD Glossary of Statistical Terms).
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og eksempler p&, at kombiselskabet agerer som kombiterminaloperatgr. Som fglge
heraf, er konkurrencefladerne i kombimarkedet diffuse.

3.2 Godstypens betydning for krav til terminalhdndtering

I det fglgende beskrives kort, hvilke generelle sammenhange der eksisterer mel-
lem godstyper, og de krav der overordnet stilles til transporten herunder anvendel-
sen af terminaler.

Det er vigtigt at skelne mellem typen af terminaler. P& en kombiterminal omlades
lasteenheden (imellem vej og bane). P3 en stykgodsterminal er det alene godset,
som omlastes. Der findes tillige andre typer af terminaler (fx Ro-Ro).

Flere forhold har betydning for, om en transport indbefatter en handtering pa en
kombi-, eller stykgodsterminal.

Et vaesentligt forhold er godsets (varernes) art. Groft taget kan gods i en trans-
portmaessig sammenhaeng inddeles i fire typer:

- Bulk (massegods, fx korn, grus)

—  Fullload (hellast, store forsendelser til kun én modtager)

- Partloads/less than full-loads (stgrre partier, til f& modtagere)
—  Stykgods (mindre vareforsendelser)

Derudover er der andre typer af gods, som pa grund af fx dimensioner, vaegt o.lign.
kreever en speciel handtering under transporten. Endvidere kan kurertransport,
ekspres-, pakke- og postforsendelser (sdkaldt CEP-gods?) opfattes som en seerlig
godstype, der i nogle tilfaelde falder uden for "stykgods-kategorien", bl.a. fordi det
transporterede ofte ikke er varer, men dokumenter eller brevforsendelser, og fordi
héndteringen foregar i nogle szerlige dedikerede transportsystemer>. Ved denne
type forsendelser er transporttiden helt afggrende.

Generelt hgrer bulk og masseproducerede varer til kategorien "lavvaerdivarer",
mens stykgods typisk er mere forarbejdede produkter, med deraf fglgende hgjere
veerdi (pr. veegtenhed). Noget generaliserende kan man sige, at varer med en for-
holdsmaessig hgj vaerdi gerne produceres direkte til markedet, mens lavveerdivarer
i hgjere grad produceres til lager.

Der er typisk en sammenhang mellem den vaerdi, som de transporterede varer
har, og de krav der stilles til transporttiden og kvaliteten i transporten (isaer retti-
dighed) - jo hgjere veerdi, des stgrre krav til hurtig og preecis levering. Fordi lager-
beholdningerne sgges minimeret, optimeres og planlaegges varestremmene i for-
hold til produktionen og det marked, varerne skal afsaettes pa. Med begraenset,
eller helt uden lagerkapacitet, bliver rettidigheden i transporten afggrende vigtig.

Valg af transportform er til en vis grad en afvejning mellem p& den ene side trans-
port- og lageromkostninger, og pa den anden transporttiden. En reekke andre for-

hold spiller dog ogsa ind, som eksempelvis frekvens, markedsdaekning, logistik- og
serviceydelser, ligesom nogle varer forudseetter en saerlig transportform.

I byomrader og metropoler, sdsom Storkgbenhavn, genererer transportmarkedet
en kundestruktur, der afspejler producent- og forbrugersammensaetningen i omra-
det. Dette reflekteres igen i godsstrukturen, i godsmangderne og i kravene til
transportsystemerne.

2 CEP er en forkortelse for Courier, Express and Parcel.

3 Eksempler p& CEP-virksomheder er: TNT, DPD, UPS og Bring.
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Transportgrernes transport- og logistiksystemer forudsaetter oftest tilstedevaerelsen
af nogle knudepunkter (eksempelvis terminaler), der muligggr skift af transport-
middel og/eller transportgr.

3.3 Lasteenhedernes karakteristika og betydning for kom-
biterminaldesign

De tre typer af lasteenheder, der benyttes i uledsagede kombitransporter (contai-
nere, trailere og veksellad) har hver isaer nogle karakteristika, som pa forskellige
mé&der har betydning i forhold til kombiterminalens indretning, design og udrust-

ning. En kort beskrivelse heraf gives i det fglgende.

3.3.1 Containere

Containere (fx bulk, reefer/kgl og tank) anvendes typisk ved sgtransporter og til
transport af vaesker (fx kemiske produkter). Containere findes i forskellige lzeng-
demal, de mest gaengse er 20 og 40 fod. I modsaetning til trailere og veksellad er
ISO-containere ikke kompatible med euro-pallens dimensioner®. Containere kan pa
grund af den steerke konstruktion lgftes i toppen, og desuden stables i flere lag i
hgjden.

P& en kombiterminal opstilles containere typisk pa szerlige henstillingspladser eller
pa depot. Transporten mellem h@ndteringsomradet (hvor leesning af/pa toget fore-
gar) og depotet sker ved hjzelp af en sakaldt terminaltraktor. Tidskravene til over-
sgisk gods er som beskrevet under 3.4 forholdsvis beskedne, og oplagring af con-
tainere undervejs i transporten er almindeligt forekommende. En kombiterminal,
der handterer containere, har derfor typisk behov for depotomrdder. Depoterne
anvendes ogsa til at henstille tomme containere. Herfra sendes de enten tomme
videre med tog, eller afhentes med bil til lzesning et sted i terminalens oplandsom-
rade. Ved deponering af containere vil der vaere behov for at foretage flere Igft. De
mere lempelige tidskrav ved containertransport betyder i reglen, at kravet til hurtig
omladning til/fra lastbil er mindre.

Illustration 1: Eksempel p§ deponering af containere p& en kombiterminal.

p LUV ELL R

g‘;i\’f I I I

4 Der eksisterer en lang raekke forskellige typer containere. ISO-containere har dimensioner (fx 20-fod der
maler 589 x 235 cm) der ikke passer til europallens 80 x 120 cm. Der er udviklet sdkaldte "palletwide"
containere, der er kompatible med europallens mal. Traileren har mal, der b&de i laengden og bredden er
tilpasset europallens dimensioner.
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3.3.2 Trailere

De trailere, der benyttes i uledsaget kombitransport, er alle forstaerket for at kunne
klare Igftet p& kombiterminalen. Der findes Igftbare trailere i forskellige stgrrelser.
Traileren har den vaesentlige egenskab, at den ogsa kan benyttes i unimodal (vej)
transport, og derved er fleksibel. Trailerens ulempe i forhold til containeren er, at
den er pladskraevende pa en kombiterminal, dels fordi den ikke kan stables, og dels
fordi traekkeren (lastbilen) skal kunne kobles til og fra. Grundet det forhold, at trai-
lere typisk indeholder godstyper, der er forholdsvis tidskritisk, er trailernes opholds-
tid pd kombiterminalen normalt kortvarigt. Det betyder ogsd, at presset pa termi-
nalen fgr togafgang og efter togankomst kan vaere stort. En kombiterminal med en
stor andel af trailere vil have behov for arealer til kortvarige henstillingspladser og
et mindre behov for langtidsdeponering.

Illustration 2: Eksempel p8 henstilling af trailere pd en kombiterminal.

3.3.3 Veksellad

Ligesom containere findes vekselladene i forskellige laengder. Vekselladet er karak-
teriseret ved at veere udstyret med egne stgtteben, som muligggr, at en traekker
kan henstille lasteenheden uden brug af kran. Vekselladet er kortere (almindeligvis
7,15 - 7,82m) end traileren, og har derved den fordel, at der er mulighed for at
opsplitte godset i to "mindre" ladninger (i modsatning til trailerens ene "store").
Veksellad kan i reglen ikke stables, og kan kun lgftes i bunden. En kran bruger
normalt laengere tid pd handtering af veksellad og trailere end containere, fordi det
kraever mere preecision og forsigtighed at foretage lgftet. Veksellad stiller lidt andre
krav til terminalindretningen end trailere, idet veksellad ved henstilling normalt
opstilles i forlaengelse af hinanden pa en raekke, mens trailere optimalt set bliver
opstillet ved siden af hinanden i en 45-90 graders vinkel. Ma@den enhederne opstil-
les pa har fgrst og fremmest betydning for forbruget af areal pa terminalen.
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Illustration 3: Eksempel p& henstilling af veksellad

Veksellad bruges bl.a. af CEP-transportgrer, som forudsaetter meget hurtig ekspedi-
tion pd terminalen, og som i gvrigt ofte er beliggende i umiddelbar naerhed af ter-
minalen.

Det fglger af ovenstdende, at de forskellige typer af lasteenheder, hver iszer er ka-
rakteriseret ved nogle fysiske egenskaber og indgar i nogle forskellige logistiske
sammenhange, med deraf fglgende forskellige krav til handtering og deponering.
En optimal indretning af en kombiterminal haenger sdledes ngje sammen med, hvil-
ke lasteenheder der handteres, og det afhaenger igen af det marked, terminalen
betjener.

3.4 Terminalers funktion

Varepartiets stgrrelse og antallet af modtagere definerer i princippet, i hvilken ud-
straekning der er behov for opsplitning af godset, og dermed omladning pa en ter-
minal, undervejs i transporten.

En full-load forsendelse kgres almindeligvis direkte til modtageren, da yderligere
opsplitning af godset ikke er relevant. Det er en afvejning, og afhanger i gvrigt af
det overordnede logistiske set-up, om part-load-forsendelser kgres via en styk-
godsterminal eller bliver distribueret direkte med den lasteenhed, i hvilken godset
blev laesset hos afsenderen(-erne) eller p& terminalen.

Stykgodsforsendelser bliver i hovedsagen distribueret via en eller flere terminaler
undervejs i transportkaeden. Terminalbehandlingen bestar i at sortere og fordele
gods fra forskellige afsendere til samme kunde eller distributionsomrade og laesse
det pd en distributionsbil. Som led i denne proces kan der forega forskellige vaer-
diskabende aktiviteter, som eksempelvis maerkning af varerne eller en egentlig
overordnet styring af vareflowet til slutmodtagerne pa vegne af en 3. part (3. parts
logistik).

Et eksemplet pd varer med relativ lav vaerdi er (masseproduceret) legetgj og teksti-
ler, der importeres fra fx @sten i store partier. Kravene til transportid er beskedne,
og varerne ligger maske pa et mellemlager i flere uger/maneder indtil de skal i
handlen. Til gengaeld er lave transportomkostninger vaesentligt, fordi varerne ikke
kan "baere" en hgj transportomkostning. Omvendt er kravene til transporttid og
kvalitet for mere bearbejdede (specialiserede) hgjvaerdivarer, der undergar en hur-
tig produktudvikling, som fx elektronisk udstyr (tv-apparater), hgjere. For den type
varer udggr transportens omkostning en relativt mindre del af varens pris, og dens
"betalingsevne" er derfor stgrre.
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I relation til kombitransporter fglger det heraf, at kravene til transportens kvalitet
(regularitet) stiger med varernes art og vaerdi. I dag kgres hovedsagligt full- og
partload-forsendelser som kombinerede transporter. Disse har i reglen ikke behov
for at blive handteret p en stykgodsterminal, men kgres direkte fra/til afsender og
modtager. De varer, der i dag transporteres som kombi til og fra samt i Danmark,
er generelt ikke underlagt meget hgje krav til praecis levering.

Som det ogsa vil fremga af afsnit 5 omhandlende markedsundersggelsen, er der
grundlag for at antage, at ogsd varer med hgjere vaerdi (bl.a. stykgods), vil kunne
transporteres med bane, sdfremt kvaliteten i kombitrafikken p& banen forbedres,
og under forudseetning af, at banen i gvrigt er konkurrencedygtig med andre alter-
native transportformer pa pris og tid.

3.4.1 Kombiterminalers funktioner - Gateway, satellit og hub
Kombiterminalerne indgf.-’lr i et netvaerk af terminaler. Den enkelte terminals funkti-
on kan veaere forskellig, afhangig af dens position i netvaerket. Der opereres med
tre forskellige terminalfunktioner:

- Gateway
—  Satellit
-  Hub

Som illustreret med Figur 2 herunder defineres en terminal som "gateway", ndr den
benyttes som omladningsterminal for lokalt/regionalt gods. Den har samtidig en
funktion som "satellit-terminal” i det overordnede terminalsystem. For- og efter-
transporten (pre- and on-carriage) foregar med lastbil.

I en "hub-terminal” forbindes to eller flere hovedforbindelser (bane til bane). I
praksis samles og fordeles lasteenheder gennem lgft (kran eller reachstacker)® eller
ved hjeelp af rangering af vogne pa terminalen.

Som det fremgar af figuren, kan en terminal have funktion som b&de hub og gate-
way.

5 Hovedparten af kombiterminalerne anvender enten (portal)kraner eller reachstackere til at foretage verti-
kale lgft af lasteenheder. Et fatal kombiterminaler er baseret p8 horisontal omladning, hvor Igftegrej ikke
benyttes.
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Figur 2: Illustration af et indenlandsk terminalsystem best8ende af gateway-, satellit- og hub-
terminaler med tilslutning til en havneterminal.
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3.5 Markedet for kombineret banegodstransport i dag

Kombimarkedet i dag er karakteriseret ved at veere nichepraeget, forstdet pd den
made, at der reelt kun er fa primaere brugere og kunder til kombitrafikken, og at
transporterne foregar til blot et snaevert udvalg af markeder i geografisk forstand,
for sa vidt at transittrafikkerne lades ude af betragtningen. De primaere destinatio-
ner for danske import og eksport-kombitrafikker er:

—  Italien (Busto/Milano og Verona)
—  Tyskland (Hamburg).

Der har tidligere veeret etableret faste kombitogsystemer til andre internationale
markeder, heriblandt:

—  Midtsverige
—  Ruhr-omradet i Tyskland
—  Frankrig.

Som det fremgar af figur 3, er de samlede maengder af gods transporteret pa jern-
bane (opgjort i 1.000 tons) faldet stgt gennem de sidste 5 &r med 25%, fra godt
8.000 tons til godt 6.000 tons. Dog er transittrafikken isoleret set steget med knap
35% i samme periode, og har i dag en andel p& ca. 70%. Im-/ eksportmaengderne
pa bane og de nationale banegodsmaengder er begge faldet i perioden.
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Figur 3: Udviklingen i godsbanetransporten i Danmark fra 2004 - 2009 i transporterede tons
(Kilde: Danmarks Statistik).

9000
8000 =

7000 \vl\
6000 \ = National kersel

5000 International

/\ karsel
4000 / == Transit karsel

3000 o
2000
1000 \

0 T T T T T

2004 2005 2006 2007 2008 2009

Ser man alene pa den kombinerede (vej/bane) transport fra 2004 til 2. kvt. 2010
(figur 4) er tendensen, at de kombinerede transporters andel af transittrafikken har
udviklet sig fra et meget lavt niveau i 2004 til i dag at udggre godt 1/3 af den sam-
lede godsbanetransport i Danmark (opgjort i tons).

Den forggede andel af den nationale kombitrafik efter 2007, som ses af figur 4,
skyldes det vaesentlige fald i den samlede nationale banegodstrafik (jf. figur 3).
Kombitransporternes andel af den samlede im-/eksporttrafik p& bane har i hele
perioden vaeret nogenlunde stabil, men ligesom i den nationale trafik, har der ogsa
her samlet set veeret tale om faldende maengder.
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Figur 4: Kombitrafikkens andel af de samlede transporterede godsmeaengder p8 bane i Dan-
mark fra 2004 til 2. kvt. 2010 (Kilde: Danmarks Statistik).
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Kombitrafikkerne i transit udggr den absolut stgrste andel af de samlede kom-
bitransporter i Danmark, som det fremgar af figur 5°.

Figur 5: Kombitrafikken i Danmark i perioden 2004 - 2009 fordelt p8 im-/eksport, national og
transit (1.000 tons). (Kilde: Danmarks Statistik).
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Opgjort i tons er den nationale kombi, import kombi og eksport kombi i dag pa
omtrent samme - i forhold til 2004 - lave niveau (figur 5). Hvor im-/eksport og
national banekombitrafik i dag udggr tilsammen ca. 900 tons, udgjorde den i 2004

® Transit-kombi er ikke opgjort for &rene 2006 og 2007.
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omkring 2.800 tons. Maengderne i dag er altsd omtrent 1/3 af niveauet for 5 ar
siden.

I nedenstdende figur 6 er udviklingen i den danske kombitrafik i 2. kvartal i &rene
2006 - 2010 gengivet. Det fremgar, at udviklingen i kombitrafikkerne i Danmark
tilsyneladende har ndet et vendepunkt i den farste del af 2010, med stigende
mangder. Det gaelder dog fagrst og fremmest kombitrafikkerne i transit gennem
Danmark, men ogsad den nationale kombitrafik er gget i forhold til de foregdende ar
(sammenlignet med 2. kvartal).

Figur 6: Udviklingen i kombigods i Danmark - 2. kvartal 2006 - 2. kvartal 2010 (1.000 tons).
(Kilde: Danmarks Statistik).
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En folge af det forholdsvis beskedne kombimarked i dag er, at relativt sma udsving
i markedsandele vil betyde procentvis store sendringer for omfanget af kombitrafik-
ken. Og omvendt er branchen ganske sarbar overfor sddanne udsving. Den seneste
tids udvikling i maengderne pa Hgje Tastrup og Taulov terminalerne er pa hver sin
made et konkret vidnesbyrd herom, med forholdsmaessigt betydeligt stigende, hen-
holdsvis faldende maengder p3 relativt kort tid.

3.5.1 Aktgrerne pd kombimarkedet i Danmark

Kombimarkedet i Danmark er domineret af relativt fa aktgrer, og som fglge deraf
karakteriseret ved en begraenset konkurrence. Det gzelder sdvel udbud af traktion,
som de intermodale services. P3 traktionssiden er DB Schenker Rail Scandinavia
den absolut dominerende aktgr. Den reelt eneste konkurrent er det privatejede
selskab (norskejet) Hector Rail, der opererer i bdde Sverige, Norge, Danmark og
Tyskland. Hector Rail kgrer transittog gennem Danmark i dag. Derudover opererer
CFL Cargo og TX Logistik ogsa pa det danske marked.

En lille gruppe af kombiselskaber udbyder intermodale transporter til markedet.
Markedet udggres af danske im-/eksportvirksomheder og andre transportvirksom-
hed. Det schweiziske selskab Hupac SA er den absolut stgrste udbyder af intermo-
dale transporter i Danmark. Maersk og Carlsberg Bryggerierne star tilsammen for en
vaesentlig andel af de nationale kombigodsmaengder”’.

7 Maersk har erstattet feederskibstrafik mellem Arhus Havn og Kgbenhavns Havn med tog fra Arhus Havn til
kombiterminalen i Hgje Tastrup. I realiteten er der derfor tale om internationalt oversgisk gods (containe-
re).



19

Kombiterminal ved Kege ’Kombineret banetransport i Danmark

3.6 Politiske initiativer til fremme af banegodstransporten

I gennem de seneste ar har tre forhold omkring kombiterminalerne i Hgje Tastrup
og Taulov praeget debatten i branchen og politisk. Det ene forhold vedrgrer ejer-
skabet til de to terminaler, det andet terminalernes kapacitet, og det tredje adgang
til terminalerne.

Situationen er nu den, at ejerskabet er besluttet flyttet fra DSB til Banedanmark.
Derudover er det besluttet at afsaette i alt 66 mio. kr. til en snarlig udbygning af
kapaciteten pa begge terminaler.

Med hensyn til 8ben adgang til terminalerne, har den seneste andring af bekendt-
ggrelsen om modtagepligt pa kombiterminaler tilvejebragt et grundlag, som bgr
skabe den forngdne gennemsigtighed i prissaetning og omkring vilkarene for ad-
gang til terminalerne.

Med virkning ultimo 2010 ventes EU Kommissionens forslag til en ny godsforord-
ning® at traede i kraft. Forordningen har til formal at skabe et europzeisk net af
godskorridorer med infrastruktur af hgj kvalitet. Som del af forordningen etableres
en one-stop-shop, tilknyttet hver korridor.

Der skal etableres en bestyrelse og et ledelsesudvalg med repraesentation fra hvert
af de lande, korridoren gennemlgber. Derudover indfgres skaerpet kontrol med for-
valtning af korridorerne.

Som del af den graenseoverskridende organisering er der bl.a. krav om at opstille
kvalitets- og kapacitetsmal, udarbejde feelles investeringsplan og koordinere infra-
strukturarbejder, vedligeholdelses- og fornyelsesprojekter, udrulning af interope-
rable systemer (TSI "er) og fjernelse af flaskehalse.

One-stop-shoppen har kompetence til overnational kapacitetstildeling pa en gen-
nemsigtig og ikke-diskriminerende made. Forordningen abner desuden mulighed
for, at andre ansggere end godkendte jernbanevirksomheder (fx speditgrer og
kombitransport-virksomheder) kan ansgge om kanaler.

Et andet initiativ som vil medvirke til at fremme vilkdrene for godsbanetransporten
er den nye bane mellem Kgbenhavn og Ringsted, som bl.a. vil medfgre forbedrede
kapacitetsforhold. Tidspunktet for en eventuel etablering af en ny kombiterminal
ved Kgge har betydning for, i hvilken udstraekning det vil pavirke det planlagte
baneprojekt.

En tidlig beslutning, dvs. inden udgangen af 2011 vil kun have marginal betydning.
Ved en beslutning i 2012-13 vil det medfgre en aendring i jordentreprisen, hvilket
vil fordyre terminalen. Traeffes beslutningen i perioden 2014-15 vil a&ndringen ske i
forbindelse med, eller efter udfgrelsen af jordarbejdet, og sendringen vil derfor vae-
re af stgrre betydning. En beslutning efter 2015 betyder, at projektet ikke vil kunne
indarbejdes som en del af Kgbenhavn - Ringsted-projektet. Denne situation vil vee-
re at betragt som mindst fordelagtig.

8 Godsforordningen hedder rettelig: "Forordning om et europaeisk banenet med henblik p8 konkurrenceba-
seret godstransport”.
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4  Analyser af eksisterende kombiter-
minaler

I relation til vurderingerne af, hvilken rolle en eventuel ny
kombiterminal ved Kgge vil kunne spille, ses der pa forholdene
pa de eksisterende kombiterminaler - ikke blot de to danske i
Taulov og Hgje Tastrup, men ogsa de terminaler i det sydvest-
lige Sverige, der i princippet vil kunne udggre alternativer til
en terminal ved Kgge.

En vaesentlig del af terminalanalyserne omhandler hvilke forhold, der er determine-
rende for en terminals layout, stgrrelse, mv. I det fglgende beskrives disse sam-
menhaenge naermere. Endvidere opsummeres omkring nogle generelle internatio-
nale studier af best practice p& kombiterminalomradet.

4.1 Best practice for kombiterminaler

Produktiviteten af logistikkaeder, hvori intermodale transporter indgdr, afhaenger af
effektiviteten af processerne pa selve kombiterminalerne. Denne effektivitet er ho-
vedsagelig pavirket af tre forskellige forhold:

—  Markedsudviklingen
—  Godsstrukturen og godsvolumen
—  Terminaldesignet og -driften.

P& baggrund af disse overordnede forhold samt analyser fra flere "best practise"-
eksempler, kan der drages nogle generelle konklusioner vedrgrende design og drift
af kombiterminaler.

4.1.1 Pa&virkning fra markedsudviklingen

Transport generelt, og saledes ogsa kombitrafik, pavirkes af den gkonomiske udvik-
ling, det vaere sig positivt eller negativt. Denne pfévirkning gaelder ogs% kombiter-
minaler i deres design og daglige drift. P38 grund af usikkerheden omkring udviklin-
gen skal kombiterminalernes design veere fleksibelt, dvs. tillade en successiv udvi-
delse i perioder med veaekst, med henblik pa at understgtte markedet og veere i
stand til at kunne operere sa omkostningseffektivt som muligt.

De seneste ars udvikling p& det europaeiske transportmarked, frem til Finanskrisens
indtog, har vaeret karakteriseret ved en markant vaekst i intermodale trafikker®,
som bl.a. haenger sammen med 3ben adgang til jernbaneinfrastrukturen og -
driften, og som falge heraf nye operatgrers indtraengen pd kombimarkedet. Denne
vaekst m3 ngdvendigvis afspejles pd terminalsiden, i form af tilstraekkelig kapacitet,
med henblik pa at kunne udvikle den intermodale trafiks fulde potentiale.

4.1.2 Pavirkning fra godsstruktur og godsvolumen

Ogsa godsets sammensaetning (struktur) og de hdndterede godsmaengder har en

afggrende indvirkning pa terminalernes design. Kombitrafik er baseret pa handte-
ring af containere, trailere og veksellad. Afhaengig af kunderne i kombiterminalens
daekningsomrade og dens rolle i det intermodale netvaerk, kan en terminal have

° Dansk national og im-/eksport hgrer som beskrevet i afsnit 3.5 til blandt undtagelserne i denne sammen-
haeng.
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enten en heterogen eller homogen godsstruktur, som vil influere pa terminalens
design og kapacitet (med hensyn til hdndtering af udstyr, der anvendes, ngdvendi-
ge depotomrader og tiden godsets henstdr pa terminalen). Ligeledes skal de frem-
tidige udviklingstendenser i forhold til godsstruktur og godsvolumen tages i be-
tragtning.

4.1.3 Pavirkningen af design og drift
Det tredje omrade i relation til de eksterne pavirkninger pa kombitransporterne, er
design og drift af kombiterminalen:

—  Designet bgr tage hensyn til de eksterne udviklingstendenser, kundegrundla-
get, godsstrukturen, forbindelsen til vej- og jernbaneinfrastrukturen sdvel som
forventet kapacitetsbehov

-  Driften bgr tage hensyn til ledelse, organisation og kontrol af de forskellige og
komplekse processer pa terminalen. En hgj kapacitet pa en terminal kraever en
effektiv og optimal styring og organisation.

Styring og organisation spiller sammen med udnyttelsen af terminalens layout og
udstyr. Spor, handtering og lager/depotkapacitet er begreensende faktorer for
godshandtering p& en kombiterminal. Desuden er effektiviteten i udnyttelsen af
arealet vigtigt.

Kombiterminalernes layout vil ikke sendre sig drastisk de naeste 15-20 &r og den
lodrette lastnings-/losningsproces vil vaere fremherskende, idet den horisontale
proces kun er relevant for ledsagede kombitransporter.

DIOMIS-studiet!® om "Best practices for driften af kombiterminaler" har identificeret
en rekke aspekter til forbedring af terminaldrift og -styring generelt. Disse beskri-
ves kort herunder.

Figur 7: Best practices for terminal management.
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Grundlaeggende bliver terminaler vurderet pa baggrund af deres sakaldte "flow
faktor" (dvs. antal tog, der handteres pr. spor) og togenes og godsenhedernes ven-
tetid pa terminalen.

Der er forskellige mader, hvorpa flowet pa terminalen kan forbedres og optimeres.
Eksempelvis vil automatisk identifikation af lasteenhederne hjaelpe til at fremskyn-
de de interne processer. Ligeledes vil kapacitetsstyringssystemer, opgavestyring og

10 Kilde: DIOMIS: praesentation af AGENDA 2015 for kombinerede transport i Europa - UIC Konference -
Paris - 17. april 2008.
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udvidelse af &bningstider bidrage til en samlet effektivisering. Det samme vil en
optimering af processerne.

DIOMIS-studierne har pa anden siden ogsa identificeret, at effektiviteten afhaenger
af de eksterne forhold indenfor jernbanesystemet for eksempel regularitet og kapa-
citet. Det anfgres i undersggelsen, at gennemfgrelsen af visse foranstaltninger kan

bidrage til at gge terminalens handteringskapacitet.

Undersggelsen anbefaler falgende indsatsomrader:

- Forggelse af flow-faktoren for samtidig brug af flere spor henover dagen

—  Terminaloperatgrens kontrol af rangering

-  Terminaloperatgrens udbud eller styring af lastbilkgrsel

- Udvidelse af terminaldbningstider og driftsperioder

- Implementering af bod/bonus-ordningen med henblik pd effektiv udnyttelse af
henstillingspladser og depoter

—  Etablering af it-baseret kapacitetsstyringssystemer til dataudveksling med
partnere i transportkaeden

—  Automatisk identifikation af lastenheder (bane- og vejside)

- Adskillelse af hdndteringer pd henholdsvis bane- og vejside

- Opgavestyring af f.eks. kranhdndteringer

- Rettidighed i jernbanedriften.

N&r der planlaegges nye terminaler eller de eksisterende analyseres, bgr falgende

key performance indikatorer (se figur 8) for terminalernes udvikling holdes for gje i
forhold til den overordnede udvikling beskrevet ovenfor:

Figur 8: Key performance indikatorer for terminaludvikling
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Ovenstaende figur viser koblingerne mellem pa den ene side transportmarkedet,
samspillet mellem transportgrer, den pdkraevede terminalkapacitet og pd den an-
den side terminallayoutet.

Det fremgar, at markedsforholdene (dvs. kunde- og godsstrukturen og volumen) er
den eneste dimension, der ikke er pé’lvirket af andre faktorer. Markedsforholdene
udggr derved et meget vigtigt grundlag for planlaegningen af kombiterminaler.

I kombineret transport anvendes standardiserede lasteenheder. Derfor kan termi-
nalernes individuelle layout-komponenter begraenses til:

- Typen og konfigurationen af handteringsudstyret (kraner, reachstackere, mv.)
- Behovet for supplerende handteringsudstyr (fx terminaltraktorer)
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—  Placering af lzessesporene

- Udformning af depotomrader i relation til laessesporene og afhaengig af handte-
ringsudstyr

- Integration mellem interne trafikruter og arbejdsomrader

— Integration af terminalen i det overordnede terminalnetvaerk.

4.2 Kombiterminalerne i Taulov, Hgje Tastrup, Malmg og
Helsingborg

Det er som udgangspunkt vurderingen, at de eksisterende terminaler i Hgje Ta-
strup, Helsingborg og Malmg sammen med Taulov-terminalen, vil kunne udggre et
alternativ til en eventuel ny kombiterminal ved Kgge. Disse terminaler er vurderet
med hensyn til funktion, nuvaerende godsmaengder, kapacitet og godsstruktur.
Resultaterne praesenteres i det fglgende.

Analyserne af terminalkapacitet er baseret pd en dynamisk analyse, hvor de enkelte
funktioner og aktiviteter pd terminalen vurderes i bde en selvstaendigt og i en
indbyrdes sammenhang. P& den made afdeekkes og tages hgjde for eventuelle
funktionelle overlap og konflikter.

4.2.1 Opggrelse af terminalkapacitet

Kapaciteten pa en kombiterminal er bestemt af mange gensidigt afhaengige enkelt-
komponenter, pa8 og udenfor terminalen. Terminalens samlede kapacitet er resulta-
tet af kapaciteten af enkelte funktionelle omrdder pa terminalen. Disse omrader er:

—  laessesporene
- lgfteudstyret
—  henstillings- og depotomraderne.

For de analyserede terminaler er der foretaget en opggrelse af en teoretisk kapaci-
tet, baseret p3 standardiserede lasteenheder og terminaluafhaengige henstillingsti-
der for godset.

P& kombiterminaler er den faktiske kapacitet ofte vaesentligt mindre end den teore-
tiske kapacitet. Det skyldes forhold omkring henstillingstider for tog og lasteenhe-
der i de forskellige funktionelle omrader, men ogsa i handteringsprocesserne, kapa-
citeten og laengde af terminalens adgangsomrader og spor, herunder ogsa opstil-
lingsspor.

4.2.2 Taulov kombiterminal

Kombiterminalen i Taulov er beliggende i Trekantsomradet mellem nord-syd-
korridoren og gst-vest-korridoren i en region domineret af eksporterende virksom-
heder. Kombiterminalen udggr en del af logistikcenteret Taulov Transportcenter
(TTC). Vej- og jernbane giver direkte forbindelser til alle regioner i Danmark og til
Nordtyskland. Storbyomraderne Kgbenhavn og Hamburg er beliggende i en afstand
af ca. 200 km. Terminalens opland (dvs. hvor gods indsamles og distribueres til/fra
kombiterminalen med lastbiler) straekker sig over det meste af Jylland og Fyn. P3
den made fungerer den i dag som gateway for Vestdanmark. Taulov kombiterminal
benyttes i dag som national og international hub idet den er forbundet med det
europaeiske intermodale netveerk via direkte bloktogsforbindelser til Italien og indi-
rekte med shuttletogforbindelser til hub’en i Hamburg. Der er desuden tilslutning til
Hoje Tastrup og Malmg med shuttletog. Herfra er der mulighed for forbindelser
videre i det overordnede svenske og norske terminalnetveerk.

Terminalens baneforbindelse sker via en rangerbanegard, gst for terminalen. Et
abent omrade, der graenser direkte op til terminalen, er udlagt til en udvidelse af
kombiterminalen. Figur 9 illustrerer Taulov kombiterminal med de primaere trafik-
forbindelser.
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Figur 9: Oversigt over kombiterminalen i Taulov
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For gjeblikket er godssammensaetningen pa terminalen falgende:

- 50% Trailere
- 40% Veksellad
- 10% Containere.

Trailernes andel er relativ hgjt i forhold til den samlede europzeiske andel (~ 20% i
gennemsnit i Centraleuropa, i Nord-Syd-relationen ~ 30-35%). Saledes er kom-
bitransport i Danmark i hgj grad baseret pa trailere. Betydningen af havnene i Es-
bjerg og Hamburg i relation til andelen af containere er ganske lille og afviger fra
andre indlandsterminaler i f.eks. Tyskland, hvor der er en stor transport af contai-
nere mellem havnene og terminalerne.

DB Schenker Rail Scandinavia er operatgrselskab pd terminalen. Primaerkunden er
det schweiziske kombiselskab HUPAC, der fungerer som den intermodale udbyder
for dels andre transportvirksomheder, dels im-/eksporterende virksomheder. Ud-
over handtering af kombitog samles og opdeles ogsd konventionelle godstog pa
denne terminal. Dette foregar udenfor kombiterminalen.

Terminalen er en klassisk 2-sporet terminal med to laessespor ved siden af hdndte-
ringsomradet og et adgangsomrade for ind- og udgdende lastbiler. Handteringen
udfgres af fire reachstackere. En funktionsomradeanalyse viser, at der foregar akti-
viteter pa samme omrade, svarende til et 6% overlap. Saledes synes handterings-
omradet at veere tilstreekkeligt til at rumme to opstillingsraekker for container og
veksellad ved hvert spor samt arbejdsomradet for handteringsudstyret og kgreve-
jene.

Trailerne kan ogsd anbringes i opstillingsraekkerne. Men de skal placeres med en
indbyrdes afstand, der muligggr, at de nemt kan blive koblet til lastbilerne. Derfor
er udnyttelsen af opstillingsraekkerne ikke optimal. Udenfor handteringsomradet
findes et omrade til opstilling af trailere. Omradets geometri giver mulighed for en
mere optimal henstilling af trailere. Til ompositionering af trailere mellem terminal-
omradet og henstillingsomradet for trailere benyttes en terminaltraktor.

Terminalens adgangsomrade bestdr af to ankomst- og to afgangsbaner, som findes
pa hver side af terminalbygningen. Ankomst- og afgangsbanerne er videooverva-
get. Forsendelse og fysisk kontrol udfgres direkte ved skranken. Der er intet op-
marchomrade ved gaten, men dette vil kunne indrettes, sdfremt det er pakraevet. I
ankomstbanen er der plads til tre lastbiler pd raekke. Denne opmarchkapacitet an-
slas at veere tilstraekkelig.
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Taulov-terminalen er overvejende designet til h&ndtering af containere og veksel-
lad, og ikke i tilstreekkelig grad til hdndtering og henstilling af trailere. Lgfteudstyret
(reachstackere) kraever et stort areal til at Igfte og overflytte lasteenhederne. Fordi
terminalomradet imellem laessesporene ikke er bredt nok til at arbejde pa to laesse-
spor, samtidig med at trailere er opstillet i en vinkel pd 90°, er det ngdvendigt at
flytte enhederne straks efter losning fra toget. Dette kraever 1-2 terminaltraktorer
samt et depotomrdde uden for terminalens laessseomrade. En konsekvens heraf vil
veere, at adgangsspor og -vej skal krydses, med driftsmaessige forstyrrelser og
kapacitetsbegraensning til falge. En forggelse af maengden af trailere pa Taulov-
terminalen vil sdledes hurtigt medvirke til at terminalens kapacitetsloft nas.

Den aktuelle teoretiske og sandsynlige reelle kapacitet pa Taulov kombiterminal
efter fase 1-udbygningen er blevet beregnet (se bilag 1A)*!.

Nuvaerende (2009) maengder: ca. 40.500 TEU/&r
Maksimal kapacitet i dag: ca. 85.000 TEU/ar
Maksimal kapacitet efter udbygning (fase 1): ca. 100.000 TEU/3r.

En overslagsberegning viser, at der pa Taulov kombiterminal, efter den antagede
kapacitetsudbygning, og med udgangspunkt i de nuvaerende godsmaengder pa ter-
minalen, vil veere plads til yderligere ti tog pr. uge (i begge retninger)?*2.

4.2.3 Hgje Tastrup kombiterminal

Kombiterminalen i Hgje Tastrup er placeret ca. 25 km vest for Kgbenhavns cen-
trum. Forbindelsen til det danske jernbanenet foregar via Hgje Tastrup station. Der
forefindes ikke rangerfaciliteter pa stationen, sa tog der venter pa at blive lastet
eller losset opstilles pa separate spor inde pa terminalen. Til dette formal anvendes
nogle spor, vest for hdndteringsomradet.

Kombiterminalen, der opereres af DB Schenker Rail Scandinavia, er beliggende i
Hoje Tastrup Transportcenter (HTTC), et logistikcenter med tilstedevaerelse af flere
store transportvirksomheder og med gode forbindelser til det overordnede vejnet.

Et omrade vest for den nuvaerende terminal er dedikeret til udvidelse af terminalen
(omtalt afsnit 3.6). figur 10 viser placeringen af kombiterminalen, transportcentret
og de primeere trafikale forbindelser.

11 Det geelder som for Hgje Tastrup-terminalen, at beregningerne af kapaciteten efter fase 1-udbygningen
hviler p& antagelser om udbygning, som beskrevet i arbejdsrapporten "Working paper on the analysis of
intermodal terminals in the Greater Copenhagen area", ETC Transport Consultants, Baltic Marine Consult.

12 Forudsaetningerne for denne beregning bygger pa, at hvert tog laster 66 TEU ved en udnyttelsesgrad pa
80 % og kerer i 46 uger om 8ret. De nuvaerende godsmaengder svarer til 2009-niveauet.
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Figur 10: Oversigt over Hgje Tstrup kombiterminal.
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Hoje Tastrup kombiterminal er udrustet med 4 laessespor med en laengde pd 2 x
800 m og 2 x 650 m, men i praksis er kun 1.760 (2 x 600 m + 2 x 280 m) anven-
delige. De tilgaengelige lzessespors leengde bestemmes af reachstackernes arbejds-
omrade (600 m) og af leengden af kranskinnerne (310 m). Antallet af anvendelige
laessespor er begraenset af kranens reekkevidde (to laessespor under kran og to
laessespor ved siden af kran) og af reachstackernes raekkevidde (12 tons i 2. leesse-
spor).

I hele terminalens laengde findes henstillingsplads til containere med mulighed for
stabling af 3 enheder i hgjden. Underlagets baereevne er designet til at containere
kan stuves i op til 4 lag. I midten stables containere i op til 3 lag. Operatgren oply-
ser, at lagerkapaciteten er pa 600 TEU. Der er desuden plads til midlertidig henstil-
ling af 30 trailere og veksellad. Det er dog vurderingen, at denne kapacitet er ren
teoretisk, da der i princippet ikke er noget areal for den slags henstilling pa termi-
nalen.

Med skinneportalkranen og to reachstackere er i alt tre handteringsenheder til ra-
dighed. Brugen af to forskellige typer handteringssystemer pa det samme terminal-
omrade medfgrer et overlap af enkelte af funktionsomraderne. De er dog af et for-
holdsvis mindre omfang i Hgje Tastrup. Alt i alt er overlappende funktionsomrdder
opgjort til kun ca. 7%.

Adgang til terminalen sker vha. én ankomst- og én afgangsbane, beliggende pa
hver side af terminalbygningen, som omfatter administration, check-in, mv. Kontrol
af fragtdokumenter, samt den fysiske kontrol af lastenheder foretages direkte ved
check-in-skranken. Et separat opmarchomrade til check-in forefindes ikke, og er
heller ikke pakraevet i gjeblikket, idet adgangsvejen til check-in-skranken er til-
straekkelig lang (ca. 200 m lang), ogsa i spidsbelastningsperioder.

Hgje Tastrup-terminalen er karakteriseret ved en meget heterogen godsstruktur.
Terminalen betjener for stgrstedelens vedkommende to hovedkunder: Carlsberg

bryggerierne og Maersk, der tilsammen repraesenterer ca. 85% af det hdndterede
gods pa terminalen.

Carlsberg bryggerierne bruger terminalen til at betjene virksomhedens eget distri-
butionscenter, der er beliggende ved siden af kombiterminalen og tilsluttet via en
separat indgang. Mellem dette distributionscenter og bryggeriet i Fredericia opere-
res to tog med hver 28 trailere dagligt. Henstillingstiden for disse trailere tenderer
mod nul, fordi de flyttes til distributionscenteret straks efter ankomsten. Operatio-
nen styres af Carlsberg og kombiterminalen.
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Maersk bruger kombiterminalen som et depot for transporter til og fra Storkgben-
havn. Opbevaringsperioden for containerne, de fleste af dem tomme, straekker sig i
nogle tilfaelde til mere end to uger. For denne hovedkunde fungerer terminalen
mere som et depot end en omlasteterminal. Fordelingen mellem laessespor og op-
lagringsomrader samt disses udnyttelsesgrader indikerer, sammen med udvidelses-
planerne, tydeligt dette forhold.

Samlet set har Hgje Tastrup-terminalen i dag primaert karakter af at vaere en dry-
port for Maersk og omladningsterminal for Carlsbergs interne transporter mellem
produktionen i Fredericia og depotet i Hgje Tastrup. Desuden fungerer den i en lille
udstraekning som en gateway-terminal for lokalt gods til/fra Storkgbenhavn.

En vaesentlig begraensning for terminalens kapacitet er den - for kombiterminaler -
meget lange henstillingstid for containerne pa terminalen. Andre kapacitetsbegraen-
sende forhold er laessesporenes udformning, kranens raekkevidde, overlap mellem
kran og reachstackere og togenes henstillingstid.

Det er vurderingen, at kombiterminalen i Hgje T&strup med det tilstgdende areal til
udbygning, rummer potentiale til at blive en hub-terminal - eller sdgar hub-
terminalen - i Storkgbenhavnsomradet. I s fald vil de nuveerende forskelligartede
héndteringssystemer (kraner og reachstackere) skulle konverteres til kraner alene.
En forlaengelse af sporene vil i princippet ogsd kunne realiseres (op til 800 m), hvil-
ket dog kraever en betydelig ombygning af omradet. Det er ikke vurderet, om de
ngdvendige arealer er tilgeengelige og disponible.

Konsulenterne har, pa baggrund af dels egne opggrelser og iagttagelser samt in-
formationer indhentet hos terminaloperatgren, beregnet den nuvaerende maksimale
teoretiske og sandsynlige reelle kapacitet (se bilag 1B). Endvidere er der foretaget
en beregning af den forventede kapacitet efter fase 1- udbygningen, som staten
har afsat midler til*3.

Nuvaerende (2009) mangder: ca. 66.700 TEU/ar
Maksimal kapacitet i dag: ca. 85.000 TEU/&r
Maksimal kapacitet efter udbygning (fasel): ca. 130.000 TEU/&r.

Som for Taulov-terminalen, er der ogsa for Hgje Tastrup kombiterminal gennemfart
en overslagsberegning pa, hvor mange tog der yderligere vil vaere plads til med den
planlagte kapacitetsudbygning. Resultatet af beregningen angiver i stgrrelsesorde-
nen ti ekstra tog pr. uge med udgangspunkt i de nuvaerende godsmaengder p3 ter-
minalen (i begge retninger)**.

4.2.4 Helsingborg kombiterminal

Kombiterminalen i Helsingborg er, som den eneste blandt de undersggte kombiter-
minaler, en del af en havneterminal. Denne placering har stor betydning for termi-
nalen og ikke mindst det marked, den betjener. Udover dens funktion som en of-
fentlig terminal, hdndteres ogsd kombienheder til og fra havnen. Omvendt benyttes
havnen ogsa som en oplagringsmulighed (buffer) for kombiterminalen - primaert
trailere. En oversigt over havne- og kombiterminalomradet ses pa figur 11.

Selvom terminalen er den blandt de undersggte terminaler, der har det stgrste
deponeringsomrader for trailere, planlaagger man ikke desto mindre en udvidelse
heraf. Men fordi muligheden for udvidelse er begraenset af de ydre forhold, gar
overvejelserne pa at etablere en ny kombiterminal alene til trailere nogle kilometer
inde i landet. Det er hensigten at lade de to terminaler forbinde med shuttletog.

13 Beregningsforudsaetninger, se fodnote 11.

4 Vedrgrende forudsaetninger for beregningen, se fodnote 12.
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Kombiterminalen er lokaliseret med direkte forbindelse til faergelejer for container-
skibe og Ro-Ro-faerger samt til havnens containerterminal. P& banesiden er kombi-
terminalen forbundet til Helsingborg Havns rangerbanegard. P8 vejsiden er der
direkte adgang til E4 og E6 (Gdteborg-Malmga).

P3 selve kombiterminalen findes alene funktioner, der relaterer sig til godshandte-
ring. Andre funktioner, herunder check-in sker ved havnens fzlles gate. Fysisk
kontrol af lasteenhederne foregdr pa et szerligt omrade, hvor scanning af enheder-
ne ogsa finder sted. En vej forbinder kombiterminalen med havnen.

P& kombiterminalen i Helsingborg anvendes udelukkende reachstackere til at fore-
tage lgft mellem vej/bane. Terminalen rummer 4 centralt beliggende lzessespor pa
hver 540 m samt to yderligt beliggende laessespor med samme laengde.

Omraderne mellem laessesporene er dimensioneret med henblik pa at sikre en til-
straekkelig arbejdsplads for reachstackerne. De eneste overlap er kgrebanerne, som
0gsa bruges til interne transporter mellem havnen og kombiterminalen. To termi-
naltraktorer er til radighed til dette formal.

Alt i alt er kombiterminalen, sddan som den er tilrettelagt, taet pa at vaere optimal.
Der er god sammenhang mellem depotomrdderne og den aktuelle godsstruktur.
Desuden er kombiterminalen i Helsingborg den eneste af de undersggte, hvor kra-
vet til trailerhenstilling imgdekommes. De fa overlappende funktioner giver ikke
vanskeligheder med de aktuelle godsmaangder.

Figur 11: Oversigt over Helsingborg Havn og kombiterminal.
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De kapacitetsbegraensende forhold p@ kombiterminalen i Helsingborg er dels laesse-
sporenes laengde, dels containerdepoterne (hvis der ses bort fra depoterne i contai-
nerhavnen).
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Der er pa baggrund af oplysninger fra terminaloperatgren og egne registreringer pa
terminalen foretaget en vurdering af den nuveerende terminalkapacitet i Helsing-
borg.

Nuvaerende (2008) maengder: ca. 106.275 TEU/ar
Maksimal kapacitet i dag: ca. 80.000 + 30.000 = 110.000 TEU/ar*®.

Kapacitetsudnyttelsen er i dag stgrre end den estimerede terminalkapacitet. Forkla-
ringen er, at terminalen som naevnt benytter containerhavnens depoter som buffer i
dag. Det er antageligt ogsa forklaringen pa, at der er overvejelser om etablering af
en ny kombiterminal til handtering af trailere.

4.2.5 Malmg Kombiterminal

I Malmg findes to kombiterminaler. Den ene er en del af havneterminalen i Malmg,
og er aktuelt under ombygning. Den anden kombiterminal er lokaliseret vest for
havnen. I denne analyse er kun den sidstnaevnte kombiterminal undersggt. Termi-
nalen drives af CargoNet, som ikke tillod besgg. Derfor er studiet af terminalen
baseret pa tilgeengelig information pa internettet og erfaring med analyser af andre
terminaler, opereret af CargoNet.

Begge terminaler er direkte forbundet med det rangeromrader, der findes i tilknyt-
ning til Malmg Havn. Vejadgangen til kombiterminalen sker via en ca. 5 km lang
adgangsvej til E6/E20 (Goéteborg-Malmg). En oversigt over terminalen er vis i figur
12 herunder.

Den undersggte kombiterminal er udstyret med 4 lsessespor med en laengde p3
mere end 600 m. Yderligere 2 laessespor pa hhv. 200 og 400 m i udkanten af ter-
minalen er til disposition. De 4 leessespor betjenes af en zeldre portalkran (pa
gummihjul). Desuden rades over 4 reachstackere. Hvis bade kran og reachstackere
opereres samtidig, vil der opstd konflikt imellem dem.

Terminalen r@der over forskellige depotomrader til hhv. containere og trailere, be-
liggende i udkanten af terminalen. 1-2 terminaltraktorer sgrger for den interne
transport mellem henstillingspladserne langs med laessesporene og depotomrader-
ne. Der opstar nogle konflikter imellem de aktiviteter, der foregar i forbindelse med
kranens og reachstackernes lgft og henstilling pa depoterne p& terminalen. Skgns-
maessigt er ansl3et et overlap p& omkring 10-15%.

Adgangsforholdene til kombiterminalen svarer til terminalerne i Hgje Tastrup og
Taulov, med en centralt placeret terminalbygning og adgang- og afgangsbaner pd
hver side af bygningen. Kontrol af lasteenhederne foretages direkte ved skranken.

Mange faktorer indikerer, at terminalen er designet til hdndtering af enheder til
CEP-markedet (Courier, Express, Parcel), og grundlaeggende ligner terminalen i
Malmg Alnabru-terminalen i Oslo. Terminalen er ikke konfigureret til at kunne img-
dekomme et eventuelt gget behov for trailertrafik.

I dag er der forbindelse med kombitog til og fra Taulov og Hgje Tastrup (italiens-
gods) til denne terminal. Malmg-terminalen indgar i CargoNets netvaerk af kombi-
terminaler i Sverige og Norge.

Det har ikke veeret muligt at indhente informationer om eventuelle fremtidige udvi-
delsesplaner for terminalen. Men der forefindes et ledigt areal direkte op ad termi-
nalen, som potentielt set vil kunne blive inddrages til trailerdeponering. Forggelse
af sporkapaciteten synes kun muligt ved at forlaenge eksisterende leessespor, men
vil blive vanskeliggjort af kgreledninger.

15 Terminalens estimerede kapacitet er 80.000 TEU/8r og bufferkapaciteten i havnen er anslaet til 30.000
TEU/&r.
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Figur 12: Oversigt over CargoNets kombiterminal samt havnen i Malmg

| T / o7 A / 2
CMP Y i f, FalT :
Copenhagen Malmé Portj 3 [

«“- s =/ { S E6/E2

2 v \ P

0 (Goteborg-Copenhagen)||\§
CargoNet
Kombiterminal

|

Kapacitetsbegraensende forhold pa Malmg-terminalen vurderes at vaere overlap-
pende funktioner mellem kraner og reachstackere i handteringsomradet. Desuden
kan kun omkring halvdelen af laessesporene betjenes med kran.

Det har, som fglge af manglende informationer om terminalens operationer, ikke
veeret muligt at foretaget en egentlig analyse af terminalkapaciteten pa CargoNets
kombiterminal i Malmg. Men baseret pa erfaringer med andre af CargoNets termi-
naler skgnnes terminalkapaciteten - afhaengig af de dynamiske hdndteringsforhold
og godsstrukturen p& terminalen - at vaere mellem 100.000 og 130.000 TEU/3r.

4.3 Krav til en kombiterminal i Storkgbenhavn

Kgbenhavn er et udpraeget forbrugsomrade - i dag og i fremtiden. Hermed sigtes til
det forhold, at der hovedsageligt transporteres gods til regionen, mens godsmeeng-
derne ud af regionen er ganske begraensede. Dette karaktertraek er ogsa gaeldende
for Malmg-omradet og delvist for @resundsregionen som helhed.

I en transportmaessig henseende er konsekvensen en ubalance i trafikkerne, som
gor det vanskeligt for transportgrerne i tilstraekkeligt grad at udnytte kapaciteten i
transportmidlerne. I en situation, hvor gods til/fra to regioner med modsatrettede
ubalancer kan kombineres, vil der samlet set kunne opné’ls en balance - i hvert fald
pa dele af transporten. Denne fremgangsmade er almindeligt kendt blandt vejgods-
transportgrer, der sgger at opnd balance gennem sakaldt trekantskgrsel'®.

Idet der, som beskrevet i afsnit 4.1, er en teet sammenhang mellem godsstruktu-
ren og terminalens funktion og dermed udformning, er det relevant at forholde sig
til, hvilke forhold der influerer pd en kombiterminal beliggende i det storkgben-
havnske omrade.

Baseret pa internationale erfaringer er det muligt at sige noget generelt om de ty-
per af gods og de markeder, der typisk genfindes pa kombiterminaler, beliggende i
storbyer. Men der er ogsa nogle specifikke forhold, som ggr sig geeldende i Kgben-
havn, og som influerer pd godssammensaetningen.

16 Trekantskgrsel betyder, at transportgren kgrer "omveje" for at opna tilstraekkeligt med gods til at fylde
bilen op.
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Generelt genererer storbyer en betydelig mangde af mindre forsendelser. Disse
h&ndteres ofte af pakketransportvirksomheder (CEP “er). Den type transportvirk-
somheder foretraekker traditionelt at benytte veksellad til deres transporter.

Det danske kombimarked er bl.a. karakteriseret ved, at en forholdsmaessig stor
andel af forsendelserne foregar med trailere. Det er desuden den overordnede ten-
dens, at traileren, pz% grund af dens fleksibilitet, vinder indpas som foretrukne la-
steenhed i kombitrafikkerne. Endvidere transporteres de relativt store godsmaeng-
der til og fra Carlsbergs i trailere.

I dag har Hgje Tastrup-terminalen i stor udstraekning en funktion som dryport for
Maersk. Der er indikationer p%, at denne funktion vil kunne blive yderligere forstaer-
ket i fremtiden. Danmark er endvidere transitland for containertransport til og fra
de skandinaviske lande.

Disse forhold tilsammen betyder, at der sandsynligvis vil blive stillet fglgende krav
til en kombiterminal i det storkgbenhavnske omrade i fremtiden:

- Terminalen skal vaere i stand til at handtere alle de forskellige typer lasteenhe-
der (veksellad, trailere og containere) for en bred vifte af kunder

— Kunderne stiller vaesensforskellige krav til oplagring af lasteenhederne

- Terminalen ma veere i stand til at fungere som gateway-terminal for det stor-
kebenhavnske omrade, og maske for hele/dele af @resundsregionen

- Terminalen kunne f& en funktion som hub-terminal for gods til det gvrige
Skandinavien

— Adgangsforholdene med bane til terminalen skal rumme den forngdne buffer-
kapacitet.

Ovenneevnte forhold lzegger op til, at en kombiterminal til betjening af Storkgben-
havn og evt. den gvrige @resundsregion og som fungerer som hub for trafikker til
og fra Skandinavien, ideelt set opfylder fglgende krav:

—  HAandtering og midlertidig deponering af et stgrre antal trailere. En portalkran,
der raekker over bade laessespor og trailerdepotomrddet anbefales

—  Kapacitet og plads til direkte adgang for 2-3 CEP-virksomheder

-~ Handtering af transhipments

- Rummer arealer til deponering af containere.

Vurderet i forhold til ovenstaende identificerede krav og med udgangspunkt i den
aktuelle situation, herunder nuveerende godsstrukturer, eksisterende terminallay-
out, udvidelsesmuligheder og geografisk placering er det vurderingen, at ingen af
de undersggte kombiterminaler i dag opfylder kravene.

I forhold til omkostninger til for- og eftertransport kan alene Hgje Tastrup komme i
betragtning som kombiterminal for det storkgbenhavnske omrade.

Med udvidelsesmulighederne er det vurderingen, at kun kombiterminalen i Hgje
Tastrup rummer potentiale til at blive en hub-terminal i fremtiden og gateway-
terminal for Storkgbenhavn. Terminalen har i princippet ogsa gode muligheder for
at opfylde kravene til klare en heterogen godssammensaetning og etablering af
depot for containere og trailere. Desuden forefindes flere CEP-virksomheder allere-
de i Hgje Téstrup Transportcenter.
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5 Markedsundersggelsen

Som en helt central del af analysen af en kombiterminal ved
Kgge er der gennemfgrt en markedsundersggelse blandt ud-
valgte danske og udenlandske interessenter. Undersggelsen er
blevet gennemfgrt som dels en kvantitativ spgrge-
skemaundersggelse, dels en kvalitativ interviewundersggelse.

Det primaere formal med markedsundersggelsen har vaeret at afdaekke, hvorvidt
der blandt aktgrerne i markedet vil vaere interesse for at benytte en eventuel ny
kombiterminal ved Kgge, s&fremt en sddan skulle blive etableret. Derudover har
malet vaeret at indhente generelle informationer af mere general karakter fra mar-
kedet og andre interessenter om kombitrafik, kombiterminaler og markedsforhol-
dene pa kombiomradet.

5.1 Metode

De to metodisk forskellige markedsundersggelser komplementerer hinanden, idet
der med den kvantitative undersggelse gives et bredt billede af aktgrernes holdnin-
ger, synspunkter, forventninger, og med den kvalitative undersggelse tilvejebringes
mere nuancerede og uddybende informationer.

Markedsundersggelserne er blevet gennemfgrt blandt sdvel danske som udenland-
ske aktgrer og repraesenterer transportvirksomheder, transportkgbere og interes-
seorganisationer, der alle pa forhand er udpeget som szerligt relevante i forhold til
kombitransport i Danmark.

Generelt har det vaeret meget vanskeligt at opna deltagelse, iseer fra de udenland-
ske aktgrer. Saledes har kun 13 respondenter, ud af de 81 udenlandske aktgrer,
som er blevet kontakt, gnsket at deltage i spgrgeskemaundersggelsen. Til gengaeld
er de stgrste og dermed mest relevante transportvirksomheder samt en raekke
betydende transportkgbere i Danmark repraesenteret. Den samlede undersggelse
omfatter 55 (anonyme) respondenter.
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Tabel 1: Kontaktede interessenter og opn8ede besvarelser af sporgeskemaet

Hovedinteressent- Antal kontaktede Besvarede
gruppe Interessenttyper interessenter spgrgeskemaer
Terminaloperatgrselskaber

Direkte brugere af

Togoperatgrselskaber
kombiterminaler og 90p ° 34 14
kombitransport Intermodalselskaber

Vognmaend

Speditgrer
Logistikvirksomheder
Eksprespakketransportgrer

Indirekte brugere af

kombiterminaler og ) 102 22
kombitransport Virksomheder med stort transportbehov

Rederier

Transportcentre

Lager og lagerhotelvirksomheder
Udlejere og reparatgrer af lasteenheder
Servicestationer

Leverandgrer af Veerksteder for lastbiler

supplerende services [Motel, restaurant o.lign.

Havne

14 4

Stevedoreselskaber

Andre
Jernbaneinfrastrukturforvaltere
Kombioperatgrer
Jernbaneoperatgrer

Havne 12 8
Rederier

Brancheorganisa-
tioner, mv.

Industrierhverv
Transportcentre
Respondenter i alt 162 48

Den kvalitative interviewundersggelse har omfattet beslutningstagere fra fglgende
markedsaktgrer:

— DSV Road A/S (dansk transport og logistikvirksomhed),

— Hector Rail (svensk godsbaneoperatgrvirksomhed)

— DB Schenker Rail Scandinavia (tysk, svensk godsbaneoperatgrvirksomhed og
terminaloperatgr)

—  Kg@ge Havn og Skandinavisk Transportcenter Kgge

—  Hupac (schweizisk kombioperatgrvirksomhed)

—  Danske Fragtmaend (dansk transportvirksomhed)

—  DFDS Norfolkline (dansk transport og speditionsvirksomhed/rederi)

—  Foreningen af Danske Transportcentre/ Europlatforms

- Hgje-Tastrup Transportcenter (HTTC).

Det er vaesentligt at pege pa det grundlszeggende metodiske problem med denne
type markedsanalyse, som dels bestdr i at undersggelsen med stor sandsynlighed
vil blive brugt af respondenterne til at fremme synspunkter, der medvirker til at
styrke den enkeltes forretningsmaessige eller politiske interesser, dels at det er
uforpligtende for respondenterne at melde ud om fremtidige intentioner og ageren
(fx nye trafikker, maengder). Det kan sdledes vaere vanskeligt at vurdere den reelle
betydning af de forhold, som respondenterne anfgrer, ligesom der i sagens natur
ingen sikkerhed er for, at de indmeldinger som respondenterne har afgivet om
fremtidige potentialer, vil blive realiseret. Men omvendt er markedsundersggelsens
hovedformal netop at afdaekke synspunkter, oplevede problemer og barrierer samt
potentielle udviklingsmuligheder. En kritisk fortolkning af resultaterne er derfor en
ngdvendighed.
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5.2 Resultater af markedsundersggelsen
Markedsundersggelsen har vaeret fokuseret omkring nedenstdende temaer:

—  Vaesentlige parametre ved kombitransport

—  Forholdene p& kombiterminalerne

—  Behovet for servicefaciliteter i relation til kombiterminaler
—  Erfaringer med kombitransport

—  Interesse for kombitransport

—  Kg@ge som transportknudepunkt

—  Betydningen af en evt. ny kombiterminal ved Kgge

—  Rammebetingelser for kombitransport

—  Nuvaerende og fremtidig (potentielle) kombigodsmaengder.

I det folgende opsummeres hovedresultaterne fra markedsundersggelsen.

5.2.1 Kombiproduktet

Helt generelt er der bade blandt transportvirksomheder (0ogsd de stgrste) og blandt
transportkgbere interesse for at benytte jernbanetransport. Der er sdledes ikke
antydning af, at markedet decideret ikke vil ggre brug af banen. Nogle transportg-
rer finder det ngdvendigt at vaere forberedt pa at skulle bruge alternative til vej-
transport i fremtiden, og vil derfor gerne opnd erfaringer med denne transportform.
Der er forventninger til, at omkostningerne for vej- og sgtransporten vil stige i
fremtiden som fglge af vejafgifter og stigende miljgkrav.

Som noget helt centralt blev peget pa kvaliteten af kombitransporterne. Det er en
generel opfattelse, at omfanget af forsinkelser i dag er alt for stort. Saerligt i den
internationale kombitrafik.

For at vaere konkurrencedygtig skal kombiproduktet modsvare alternativerne - fgrst
og fremmest lastbiltransporterne. Det gaelder iseer pd parametrene pris tid, retti-
dighed. I relation til konkurrenceaspektet, peges blandt flere af respondenterne pa
en utilstreekkelig konkurrence i den nuvaerende kombitrafik. Det geelder udbud af
traktion og intermodale services.

Fleksibiliteten i forhold til udbud af kombitrafikkerne er en forudsaetning for at pro-
duktet er konkurrencedygtigt. Fleksibilitet i relation til booking er ikke optimal i
dag.

Det fremhaeves, at jernbanens "grgnne" image er ganske vigtigt, og har vejet
tungt, nar der skulle vaelges mellem bane og vej som transportform.

Endelig skal fremhaeves, at der foregdr en generel omlaegning fra konventionelle
banetransporter til kombinerede transporter, sandsynligvis fordi denne transport-
form er mere fleksibel at anvende.

5.2.2 Kombiterminalerne
Det naevnes hyppigt blandt respondenterne, at adgangen til kombiterminalerne, og
kombisystemerne i det hele taget, skal vaere aben og ikke-diskriminerende.

Som naevnt indledningsvis, er der i 2009 blevet taget initiativ til at 2endre ved dette
forhold gennem ny bekendtggrelse om adgang til kombiterminalerne®’.

Prisniveauet er et andet forhold omkring kombiterminalerne, som kritiseres. I for-

hold til det internationale niveau ligger prisen for terminalydelserne p& de danske
terminaler hgjere.

17 Bekendtggrelse om modtagepligt pd kombiterminaler, marts 2009.
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Der er nogen utilfredshed med depotforholdene pa bdde Taulov og Hgje Tastrup-
terminalerne. Ogsa terminalernes abningstider bliver kritiseret.

Der er erfaringer i markedet for, at ndr kapacitetsgraensen pa terminalerne nas,
mister man som fglge af kvalitetsproblemer kunder - nytilkomne og eksisterende.

I tilknytning til kombiterminalerne specifikt viser analysen, at der er interesse i
markedet for at f& forbedret forholdene p& kombiterminalerne, enten gennem op-
gradering af den eksisterende terminal i Haje Tastrup eller etablering af en ny, mo-
derne kombiterminal ved Kgge.

Der eksisterer i dag ikke i naevneveaerdig grad noget samspil mellem kombitermina-
lerne og de transportcentre, der omgiver terminalerne. Det haenger sammen med
den nuvaerende godssammensaetning, som ikke indbefatter stykgods.

5.2.3 Markedspotentialer

Den gennemfgrte markedsanalyse har vist, at der generelt er stor interesse for
kombitransport i den danske transportbranche og blandt transportkgbere, og at der
eksisterer et betydeligt potentiale i dag for mere kombitransport i Danmark - bade
nationalt og internationalt.

Mere konkret er der identificeret en raekke potentielle markeder for kombitrafikken.
Disse er i den internationale trafik:

—  Konsolidering af danske og svenske/norske godsmaengder til og fra kontinentet
(transit-kombigods)

- "Rene" im-/eksport kombitog til Kgbenhavnsomradet

—  Trafikker til og fra de store europaeiske havne.

I den nationale trafik er peget pa disse potentialer:

- dst/vest-trafikken (Arhus/Esbjerg/TauIov-K(zibenhavn)
- Udvikling af dryport-konceptet (i Hgje Tastrup).

Derudover er der peget pa, at sdfremt kvaliteten i kombitrafikkerne bliver (mar-
kant) forbedret, vil et meget stort marked for stykgodstransporter blive relevant at
kgre som kombitransport. Det gaelder bade nationalt og internationalt.

Et andet aspekt af potentialet er samarbejdsrelationerne i markedet. Det bliver
pdpeget, at der i dag ikke i tilstraekkelig grad eksisterer et samarbejde blandt de
relevante parter omkring udviklingen af kombitrafikker.

5.2.4 Markedets interesse for en kombiterminal ved Kgge

Det samlede indtryk fra markedsundersggelsen er, at den mest optimale placering
af en kombiterminal er Hgje Tastrup, og det bedste alternativ hertil er Kage. Der er
saledes stor interesse blandt de adspurgte for at benytte en sddan terminal, sa-
fremt den skulle blive etableret.

Markedsaktgrerne er blevet bedt om at svare pa om det er sandsynligt, at en kom-
biterminal ved Kgge vil blive benyttet som hub/gateway i fremtiden efter den faste
Femern Beelt-forbindelse er etableret. Respondenterne er delte i dette spgrgsmal.
De fleste peger pa at en terminal ved Kgge vil kunne vaere udgangspunkt for gods
til og fra Storkgbenhavn. Men der er ogsa en del, der mener markeder i @resunds-
regionen vil vaere relevante at betjene fra denne terminal.

Kun fa peger p& muligheden for at benytte terminalen som hub til Skandinavien.
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6 Kapacitet og fremtidige godsmaeng-
der pa kombiterminalerne

I dette afsnit sgges skitseret gennem opstilling af scenarier,
hvilke taenkelige muligheder i form af funktioner i det overord-
nede transportsystem, en kombiterminal i Hovedstadsregionen
vil kunne fa i fremtiden.

Som beskrevet i afsnit 4.2 om de eksisterende kombiterminaler, er der - ikke
mindst med kapacitetsudvidelserne i Taulov og Hgje Tastrup - plads til yderligere
maengdeforggelser pd begge terminaler. P& baggrund af markedsundersggelsen er
det vurderingen, at med mindre rammebetingelserne a&ndres markant, vil der veere
tilstreekkelig kapacitet pd begge terminaler indtil den faste Femern Baelt-forbindelse
er etableret. Derefter er situationen antageligt en anden. Derfor skitseres der i det-
te afsnit hvilken funktion en kombiterminal i Hovedstadsomradet vil kunne fa i en
fremtidig situation efter Femern Beelt-forbindelsen.

6.1 Betydningen af den faste Femern Balt-forbindelse

En helt central brik i forhold til en kombiterminal i Hovedstadsomradet i fremtiden
er den kommende faste Femern-forbindelse. Prognoserne peger alle i samme ret-
ning, nemlig, at godsmaengderne p& jernbanen vil gges betragteligt. Kombitrafikken
udggr en meget stor del heraf.

Det er forventningen, at terminalernes nuvaerende funktion vil zendre karakter, nar
den faste Femern Baelt-forbindelse er en realitet. S3ledes ventes im- og eksport-
gods pa bane til Jylland/Fyn at blive kgrt direkte, mens banetrafikkerne til @stdan-
mark vil blive transporteret over Femern. P& den made vil Taulov miste sin funktion
som hub for gods til Sjeelland og Sverige. Baggrunden for denne antagelse hviler pd
en betragtning om, at "Jyllandsvejen" indbefatter omkring 150 km ekstra kgrsel
samt som minimum et stop, og eventuelt ogsd en handtering eller rangering pa en
terminal.

Et abent spgrgsmal er, om, hvordan, og i hvilket omfang det er muligt at udnytte
denne omfattende transiterende banetrafik. Markedsanalysen har ikke formaet at
give noget klart og entydigt svar herp3.

En mulighed ligger i den overordnede tendens til koncentration og reduktion i antal-
let af terminaler, som hersker iblandt bade transportkgbere og transportvirksomhe-
der. Det er muligt at forestille sig, at virksomheder nedlaagger lagre i Sverige og
Norge, og i stedet etablerer et centrallager i Kgbenhavnsregionen for distribution i
hele Norden, sddan som det er skitseret af Copenhagen Capacity'®.

6.2 En storkgbenhavnsk terminals funktion efter Femern

Med den faste Femern-forbindelse, og deraf fglgende stgrre potentielle godsmang-
der, kan der opstilles tre scenarier for, hvilken funktion en kombiterminal beliggen-
de i Storkgbenhavn kommer til at f3. Det er dog meget vanskeligt at vurdere gra-
den af realisme i de tre scenarier. Mange forhold spiller ind, herunder (trans-

18 Sjeelland som nordisk logistikcentrum? (Oplaeg af Casper Keyghaldi-@stergaard p& Godskonferencen, 27.
januar 2009).
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port)virksomhedernes terminallokaliseringsstrategi, brotaksterne (bade lastbil- og
togtaksterne har betydning), terminalomkostninger, kapacitet p& den storkgben-
havnske og alternative terminaler, mv.

Det forudseettes i alle tre scenarier, at gods til og fra kontinentet til Jylland/Fyn
kgres direkte og ikke via en terminal i Storkgbenhavnsomradet.

Det helt centrale er, at terminalens fremtidige funktion vil fa helt afggrende betyd-
ning for:

- Hvilke fremtidige godsmaengder, der vil skulle handteres pa terminalen
-~ Huvilke typer af lasteenheder, der vil skulle handteres
- Behovet for depoter, rangerfaciliteter, mv.

De tre scenarier er beskrevet herunder:
Scenario 1: Terminalen vil alene fungere som gateway for Storkgbenhavn.

Det betyder i praksis, at terminalen vil have et daekningsomrade, der begreenser sig
alene til hele Sjzelland og sandsynligvis Lolland-Falster. Dette omrade vil blive be-
tjent med lastbiler, der kgrer til og fra terminalen. Muligvis vil stykgods ogsa kunne
indgd som en del af godsunderlaget. Der vil antageligt opsta en betydelig ubalance i
trafikkerne, som naturlig falge af regionens funktion som forbrugsomrdde sammen
med en lav andel af industrierhverv.

Scenario 2: Gateway-funktionen udvides til at omfatte hele @resundsregionen.

Dette scenario vil konkret medfgre, at terminalens opland udvides ift. ovennaevnte
scenario (1) til ogsd at omfatte den gvrige del af @resundsregionen. Der er allerede
i dag ganske betydelig godsudveksling mellem Sjeelland og Sydsverige. Raesonne-
mentet bag dette scenario bygger pa en forudsaetning om, at det vil vaere rentabelt
for transportgrerne at samkgre banegodset til/fra @stdanmark og Sydsverige i
samme tog, og distribuere/indsamle gods, sdledes at der opnas tilstreekkelige
godsmaengder til at fylde hele tog. Implicit fglger, at godsubalancen i Storkgben-
havn hermed helt eller delvist udlignes. Tog til det gvrige Sverige og Norge, vil fort-
sat kgre direkte som transit gennem Danmark.

Scenario 3: Terminalen opnar, udover funktion som gateway-terminal og for @re-
sundsregionen, ogsa en funktion som international hub (bane-bane) for kom-
bitransporter til terminaler i norske og svenske knudepunkter.

Scenariet er en udbygning af scenario 2, idet det her forudsaettes, at kombitermi-
nalen ogsa far en funktion som hub for kombigods til Sverige og Norge. @resunds-
broen og den faste Femern-forbindelse vil begge udggre en omkostningsmaessig
taerskel. Det vil veere i transportgrernes interesse at optimere udnyttelsen af toge-
ne, inden de kgres over broen. En hub-funktion pa Sjzelland vil i princippet kunne
medpvirke til at konsolidere godstogene og optimere deres kapacitetsudnyttelse.
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7  Kombiterminal i Storkgbenhavn -
nybygning eller udbygning?

Der er forhold, der taler for en yderligere udbygning af Hgje
Tastrup-terminalen som alternativ til at etablere en ny kombi-
terminal ved Kgge. Problemstillinger i forhold til hvorvidt det
er realistisk og fordelagtigt at vaelge en sddan udbygning i Hg-
je T8strup uddybes i naervaerende kapitel.

P& baggrund af markedsanalysen og analyserne af den fremtidige kapacitet pa ter-
minalerne er det vurderingen, at der ikke i dag er et behov for en kombiterminal
ved Kgge. Men i en fremtidig situation med en fast Femern Baelt-forbindelse, ggede
godsmangder og forbedrede rammebetingelserne for kombineret godstransport, vil
der vaere et behov for yderligere terminalkapacitet i Danmark.

Som anfgrt i afsnit 6.2 vil den storkgbenhavnske terminals fremtidige funktion som
gateway og/eller hub vaere af afggrende betydning for de krav, der stilles til termi-
nalens udformning, tekniske udrustning og kapacitet.

Det er med udgangspunkt i markedsundersggelsen fremfgrt i denne rapport (afsnit
5.2.4), at kombiterminalen i Haje Tastrup har en optimal beliggenhed i forhold til
betjening af markedet i dag. Ligeledes er det anfart (afsnit 4.2.3), at terminalen
som den eneste af de undersggte terminaler har potentiale som fremtidig hub.

Der er saledes forhold, der taler for en yderligere udbygning af Hgje Tastrup-
terminalen som alternativ til at etablere en ny kombiterminal ved Kgge. Spgrgsma-
let er, om det er realistisk og i gvrigt fordelagtigt at vaelge en sddan udbygning i
Hgje Tastrup. I det fglgende uddybes de problemstillinger, der relaterer sig til dette
spgrgsmal.

Det markedsmaessige grundlag

Som naevnt er en helt afggrende faktor, hvilke fremtidige godsmasngder der kan
forventes pa terminalen. Denne markedsanalyse har ikke Igftet slgret for dette.
Markedsaktgrerne er ikke tilstraekkeligt bevidste pa nuvaerende tidspunkt om deres
strategi efter Femern-forbindelsens etablering. En fornyet markedsanalyse pa et
senere tidspunkt bgr gennemfgres til belysning heraf.

Udviklingen af Kgbenhavn som logistik-cluster kan skabe grundlag for en bedre
udnyttelse af transitpotentialet. Som led i dette er det relevant om udviklingen om-
kring lagerstrategi, og mulighederne og interessen i markedet for at lokalisere sig
med centrallagre for Skandinavien i Storkgbenhavn, reelt er tilstede.

Dryport-funktionen, som Hgje Tastrup besidder i mindre malestok i dag kan mulig-
vis blive endnu stgrre i fremtiden. Spgrgsmalet er, om det vil ske og hvilke alterna-
tive udviklingsforlgb, der vil kunne opsta.

Togafviklingen

Idéen om en kombiterminal ved Kgge udspringer ikke mindst af den kommende
nye bane mellem Kgbenhavn-Ringsted. Hensigten er, at hovedstrammene for gods-
banetrafikken nord/syd over Sjzelland skal ga ad denne nye bane. En satsning pa
kombiterminalen ved Hgje T8strup medfgrer, at i hvert fald dele af godstrafikken vil
ga ad den nuvaerende bane i stedet for via Kage. Den eksisterende bane via Hgje
Tastrup har i dag kapacitet til 43 godstog i dggnet i hver retning. Med &bningen af
den nye bane over Kgge friggres yderligere kapacitet pa den eksisterende bane. En
umiddelbar vurdering er, at der vil vaere ledig straekningskapacitet pa den eksiste-
rende bane til at afvikle en vaesentlig gget godstrafik, ikke mindst, hvis transittog
uden stop afvikles via Kgge-banen. Spgrgsmalet er, hvor stort omfanget af denne
trafik i givet fald ville veere. I en analyse af konsekvenserne af en eventuel termi-
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naludbygning i Hgje Tastrup er dette forhold, sammen med andre eventuelle afledte
folger af gget godstrafik pd den nuvaerende bane, relevante temaer.

Fremtidige udvidelsesmuligheder - ogsd pd meget langt sigt

Samlet er der omkring 280.000 m? til rddighed i Hgje Tastrup inklusive udbyg-
ningsarealer, og det er den umiddelbare vurdering, at der med en optimal udform-
ning af en kombiterminal, herunder omdisponering af sporarealer, nye opstillings-
arealer og etablering af nye kranfaciliteter vil kunne etableres en moderne kombi-
terminal med en samlet &rlig kapacitet pa mellem 2- og 300.000 TEU, samt depot-
kapacitet til i stgrrelsesordenen 5-6.000 TEU. Der skal imidlertid tages vaesentlige
forbehold for denne vurdering, idet en reel vurdering af kapaciteten pa terminalen
med fuld udbygning forudsazetter, at der er skabt klarhed omkring terminalens frem-
tidige markedsunderlag, funktion og dermed de specifikke krav til udformningen.
Dette grundlag foreligger ikke i dag, og er sdledes genstand for efterfglgende ana-
lyser. Det skal fremhaeves, at det ogsa er relevant at fa afdaekket terminalens udvi-
delsesmuligheder p3 det meget lange sigt.

Muligheden for udvikling af andre transportrelaterede funktioner

Der er, som tidligere anfgrt (5.2.2), ikke i dag noget naevnevaerdigt samspil mellem
kombiterminalen og det omgivende transportcenter. Men det vurderes samtidig, at
der savel i Kgge som ved Hgje Tastrup er muligheder for at styrke relationen mel-
lem kombiterminal og det omkringliggende transportcenter med lagerfaciliteter og
andre transportrelaterede funktioner. Spgrgsmalet er, hvilke fysiske begraensninger
og muligheder der eksisterer, for i fremtiden at kunne udbygge transportcentret i
Hoje Tastrup med lager og andre transportrelaterede funktioner yderligere.
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8  Konklusion og anbefalinger

Der er ikke behov for en kombiterminal ved Kgge nu, men pa
sigt kan ekstra terminalkapacitet pa Sjeelland blive ngdvendig
- enten ved nybygning eller ved udbygning af Hgje Taastrup

kombiterminal

8.1 Konklusion

Der tegner sig en raekke potentialer for udvikling af kombitrafikken i Danmark, ba-
de i den nationale og internationale trafik. Men udbygning af terminalkapaciteten vil
ikke i sig selv stimulere til en gget brug af kombitransport. Dertil kreeves forbedring
af produktkvaliteten og jernbanens konkurrenceevne.

Godsforordningen saetter fokus pa flere af de forhold, som det gennem markedsun-
dersggelsen er blevet pdpeget er vaesentlige drsager til kvalitetsproblemerne i
kombitrafikken i dag, og Godsforordningen vil med tiden givetvis bidrage til styrkel-
se af jernbanens konkurrenceevne.

De terminal- og markedsundersggelser, der har vaeret gennemfgrt i dette arbejde,
har tilsammen vist, at der dels ikke aktuelt er behov for en ny kombiterminal i
Storkgbenhavnsomradet, og dels at udbygning af Hgje Tastrup-terminalen er et
muligt alternativ til etablering af en ny kombiterminal ved Kgge.

Undersggelserne har ogsa vist, at det pa nuvaerende tidspunkt ikke er muligt at
vurdere, hvordan markedsaktgrerne vil agere - i relation til kombitransport - pa
etableringen af den kommende faste Femern-forbindelse. Aktgrerne opererer ikke
med sa lang en planlaegningshorisont.

Der er derfor opstillet 3 mulige udviklingsscenarier for en kombiterminal i Storkg-
benhavn. Scenarierne vil hver iseer stille forskellige krav til terminalens udformning,
kapacitet, og udrustning.

8.2 Anbefalinger omkring den videre beslutningsproces

Som konsekvens af, at der pd nuveerende tidspunkt ikke tegner sig et klart billede
af den funktion en kombiterminal i Storkgbenhavn vil kunne fa efter Femern-
forbindelsens etablering, og fordi flere alternative terminaler er i spil, anbefales det,
at der forud for en beslutning gennemfgres yderligere vurderinger af muligheder og
begraensninger for udvikling pa og omkring Hgje Tastrup-terminalen.

Som del af analyserne bgr ses pa fordele, ulemper, muligheder og begraensninger
ved Hgje Tgstrup som fremtidens primaere terminal i regionen, og i den sammen-
haeng om en eventuel yderligere udbygning af terminalen er relevant, herunder om
terminalen er optimal ud fra overordnede betragtninger om godstogenes ruter,
yderligere kapacitetsudvidelsesmuligheder, udvikling af gvrige transportrelaterede
funktioner, mv. Analysen bgr gennemfgres inden forbindelsens etablering (fx
2015), hvor aktgrerne sandsynligvis har mere klarhed over deres rutevalg, mv.
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Bilag 1A: Aktuel og ansl8et fremtidig kapacitet p§ Taulov-kombiterminal efter fase 1-

udbygning
Parameters Unit Taulov kombiterminal
year 2009 1. step expansion
handling volume [TEU/a] 40.500
whole length of loading tracks [m] 1.190 1.190
number of wagons on tracks at the same time [] 35 35
number of TEU for handling at the same time [TEU] 280 280
theo. rall track capacity [TEU/a] 260.400 260.400
real. rail track capacity [TEU/a] 195.300 195.300
whole storage area [m?] 10.780 18.180
average number of stacks [] 2,48 1,88
number of TEU for handling at the same time [TEU] 1.013 1.293
theo. storage capacity [TEU/a] 942.090 1.202.490
real. storage capacity [TEU/a] 157.015 200.415
number of mobile handling units [1] 4 4
number of cranes [] - -
equipment factor [] 1,8 1,8
number of handlings rail/road [TEU/N] 53 53
equipment capacity [TEU/a] 297.600 297.600
real. equipment capacity [TEU/a] 297.600 238.080
. . ca. 85.000 ca. 100.000
real. capacity whole terminal [TEU/a] 10 110.000 t0 130.000
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Bilag 1B: Aktuel og ansl8et fremtidig kapacitet p8 Haje T8strup-kombiterminal efter fase 1-

udbygning.
Parameters Unit Hgje Taastrup kombiterminal
year 2009 1. step expansion
handling volume [TEU/a] 66.700
whole length of loading tracks [m] 1.760 1.910
number of wagons on tracks at the same time [] 52 56
number of TEU for handling at the same time [TEU] 416 448
theo. rail track capacity [TEU/a] 386.880 416.640
real. rail track capacity [TEU/a] 211.025 227.258
whole storage area [m?] 5.620 43.763
average number of stacks [1] 2,54 2,94
number of TEU for handling at the same time [TEU] 540 4.870
theo. storage capacity [TEU/a] 502.200 4.529.100
real. storage capacity [TEU/a] 62.775 424.603
number of mobile handling units [] 2 3
number of cranes [1] 1 1
equipment factor [] 2,2 2
number of handlings rail/road [TEU/N] 38 59
equipment capacity [TEU/a] 212.432 327.825
real. equipment capacity [TEU/a] 106.216 163.913
. . ca. 75.000 ca. 130.000
real. capacity whole terminal [TEU/a] to 85.000 t0 150.000
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Bilag 1C: Kapacitet og aktuelle godsmaengder p8 Helsingborg kombiterminal.

Parameters Unit Helsingborg terminal
year 2008
handling volume [TEU/E] 106.275
whole length of loading tracks [m] 3.240
number of wagons on tracks at the same time [1] 95
number of TEU for handling at the same time [TEU] 760
theo. rail track capacity [TEU/A] 706.800
real. rail track capacity [TEU/a] 265.050
whole storage area [m3] 10.820
average number of stacks [] 1,84
number of TEU for handling at the same time [TEU] 752
theo. storage capacity [TEU/A] 699.360
real. storage capacity [TEU/a] 69.936
number of mobile handling units [] 4
number of cranes [1] -
equipment factor [1] 2,4
number of handlings rail/road [TEU/N] 40
equipment capacity [TEU/a] 223.200
real. equipment capacity [TEU/a] 223.200
real. capacity whole terminal [TEU/a] ca. 80.000
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