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1. INDLEDNING

Med udgangspunkt i Tetraplans afrapportering af ”Godshindteringens geografi”
og PLS Rambells afrapportering af “Transportens erhvervsekonomiske
geografi” samt Nellemann Konsulenternes afdekning af ”Centrale interessenters
vilkar og udviklingsperspektiver” leegger dette notat op til en diskussion af den
offentlige planlaegnings rolle i relation til: " Transport i det kompetente og
innovative Danmark”.

De centrale interessenters — transportererne, transportsaelgerne og lokale,
regionale myndigheder og reprasentanter — synspunkter er afdaekket i:

* Ringkjebing Amt — Herning-Ikast-omradet
* Vejle Amt — Trekantomradet

» Arhus Amt — Arhusomradet

* Kobenhavn Syd — Kegeomradet

I alle tilfzelde er kebere, selgere, lokale, regionale myndigheder og
reprasentanter interviewet og involveret i tvaergaende diskussioner med
udgangspunkt i konkrete cases og aktuelle udviklingstendenser.

Dette notat afdekker interessenternes synspunkter og fremtidsbilleder og setter
dem i relation til den offentlige planleegningsrolle. Notatet giver et billede af
savel interessefallesskaber som konflikter og leegger pa denne baggrund op til
en diskussion af, hvilken skala planlaegningen skal have for, at

» forbedre rammebetingelser,

* gge klarhed og forbedre udbyttet af offentlige investeringer,

* fremtidssikre ikke mindst miljogevinsten ved eksempelvis @ndret miljo- og
afgiftspolitik.

Endelig prasenterer notatet internationale erfaringer med udviklingskontrakter
og performance planning.

Nellemann Konsulenterne
August 2002
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2.1

INTERESSENTANALYSE

I den folgende interessentanalyse portratteres der 3 grupper:

* Koberne
* Salgerne
* Myndigheder og deres reprasentanter

Portrzt af keberne
Keabernes primare behov er at fd daekket transportbehovet optimalt i relationen
pris/kvalitet.

De oplever en generel udviklingstendens mod stadig sterre markeder, sdvel hvad
angér ravarer og underleverancer som afsatning.

Parallelt hermed opleves en internationalisering af og dermed skarpet
konkurrence mellem transportudbyderne. Skal en vare til Baltikum, ses der pa,
om det er bedst at bruge de danske transportsalgere, eller om der er fordele ved
at bruge en operater i modtagerlandet.

Keberne vil — hvis de er meget store og/eller specialiserede — ofte selv daekke
transportbehovet 1 egen virksomhed, eller outsource pé et meget professionelt
grundlag for at sikre optimalt forhold pris/kvalitet.

Mindre og knap sa specialiserede virksomheder dekker behovet via
transportselgerne.

Blandt disse virksomheder opleves et stigende behov for kendskab til
kombinationsmuligheder, forsikrings-, told- og emballeringskrav. Viden om
disse forhold dakkes ofte af virksomheden selv, men forventes i fremtiden at
skulle deekkes af transportsalgerne. Der er siledes behov for fortsat at udbygge
viden, men hvor?

For transportkeberne er det ligegyldigt, hvordan selgeren er bosat eller
organiseret. Der skeles ikke til, om virksomheden er lokaliseret i et organiseret,

Nellemann Konsulenterne A/S
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uorganiseret transportcenter eller andet sted. Om salgeren er lokal eller ej, har
kun sekundar betydning — den afgerende relation er pris/kvalitet.

Blandt keberne er der pa den ene side dyb undren over den manglende centrale
planlaegning.

Ud fra sével en markedsekonomisk som effektivitetsbetragtning finder
virksomhederne det irrationelt, at den overordnede planlegning ikke for lengst
har udpeget

* de havne

* de jernbaneknudepunkter
* de motorvejsknudepunkter
* de lufthavne

som hver is@r og tilsammen skal sikre effektiv transport, symbiose mellem
transportarterne samt deraf folgende ekonomiske og miljemaessige gevinster til
folge.

Virksomhederne har selv eller via kolleger oplevet, hvordan deres markeder
deekkes via stadig ferre, storre og mere specialiserede enheder i en
arbejdsdeling.

Statens, amternes og kommunernes erhvervspolitikker har fokus pa disse
udviklingstendenser, men den opfolgende transportplanlaegning halter bagefter,
med tilfeldige, spredte anleegsinvesteringer til folge.

Virksomhederne efterlyser en overensstemmelse mellem udviklingen i
markederne og de muligheder, der abnes for virksomhederne, hvis den
offentlige planlegning er dynamisk og ikke reaktiv. Alt i alt efterlyser

virksomhederne en proaktiv, dynamisk statslig planleegning. De er ikke
tilhaengere af centralistisk statsplanlegning

2.2 Portreet af szlgerne
Saelgerne fremhaver samme grundvilkar som keberne. De skal tilpasse sig
storre markeder, oget konkurrence og internationalisering.

Det sker pa mange mader:

* Ved at gore sig storre. Fusioner, centralisering og netverk er en del af

sagsordenen, hvis man vil vere konkurrencedygtig, nar de store opgaver
bydes ud.

Nellemann Konsulenterne A/S
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* Med storrelse kan folge internationalisering og muligheder for at konkurrere
pa lon ved at bruge udenlandsk arbejdskraft.

*  /ZEndret arbejdsdeling/specialisering. Transportselgerne loser stadig flere
opgaver, der tidligere 1 1 produktionen: opskaring, opbevaring, indpakning,
prismarkning mv.

* Organisering i eksempelvis transportcentre, hvor konceptet kan sikre bredt
sortiment og beskyttelse mod direkte konkurrenter med sével symbiose som
stordriftsfordele til folge.

* Ophobning, forstaet som erhvervsomrider forbeholdt transportformil uden
medfelgende organisering. Men ophobningen i sig selv danner det
nedvendige grundlag for felgevirksomheder, der servicerer
transportselgerne.

* Viden, en satsning pé at ansatte/uddanne personale med viden om
godshandteringen set med kundens gjne for at levere de skreeddersyede
losninger, der bedst tilfredsstiller keberens behov.

Transportsalgerne analyserer — som keberne — i stigende omfang markedet ved
ny- eller omlokalisering. Disse analyser finder sted med stigende pracision.

En leverander af fodevarer til en landsdeekkende fast food-kade skulle
omlokaliseres. Den optimale placering var Horsens. Virksomheden valgte pa
trods heraf DTC-Vejle, fordi man her opndede en besparelse i form af
lagerkapacitet, der kunne lejes ved spidsbelastning eller i se@rligt gunstige
indkebssituationer. Den samlede kalkule afgjorde lokaliseringen. I dag
diskuterer virksomheden fordele og ulemper ved transportcenterkonceptet, der
kan forhindre knopskydning pa grund af eksklusivaftaler.

I samme periode har de storste investeringer blandt transportselgeren vaeret
placeret i Horsens. Dels pa grund af beliggenhed, dels pa grund af parathed og
konkurrencedygtighed.

Om en virksomhed ser fordele i at lokalisere sig i organiserede centre, athenger
af, om fleksibilitet, synlighed og symbiose tillegges storre verdi end friheden til
at produkt- og virksomhedsudvikle i relation til nye markedsvilkér uden
organisatoriske begransninger.

2.3 Portraet af myndigheder og reprasentanter
De primare akterer er kommunerne og deres lokale
erhvervsfremmereprasentanter. Deres interesse adskiller sig markant fra de
ovrige.

Hovedinteressen heder ”Lokal udvikling”. Som i andre vaekstbrancher er der
fokus pa transportsektoren, ikke mindst landevejstransporten.

Nellemann Konsulenterne A/S
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Mildt overdrevet er der en lokal indsats — hver kommune sit transportcenter og
sin motorvej. Er motorvejen en realitet, skal der udlegges transportcenter. Hvis
ikke, skal der udpeges transportcenter som argument for, at staten skal bygge
motorvej.

Argumentet er, at det er en forudsatning for det lokale erhvervslivs
konkurrencedygtighed. De fleste af disse transportcentre er et asfalteret areal
eller en forvokset servicestation, men sjeldent baseret pé analyser eller
strategier, der bygger pa virksomhedernes behov.

Drivkraften er lokal og konkurrencen sterk. Derfor gives eksisterende
organisationer ansvar for eller der opbygges s@rlige organisationer til en
maélrettet markedsforings- og lobbyindsats, ligesom der geres i andre lokale,
erhvervspolitiske indsatsomrdder og lige sa legalt.

Nér der teenkes i udbygning af transportcentre — hvad med besporing, hvad med
lufthavn, hvad med...?, er svaret lige sa klart — det skal ogsa vare lokalt, ellers
gér det ikke.

Der arbejdes med folgeinvesteringer i ofte 100 mio. kroners klassen til flere
eksisterende eller planlagte transportcentre; investeringer som kun kan beres,
hvis overordnede myndigheder bidrager vasentligt.

Her kommer amternes dilemma. De statslige signaler om infrastrukturens
planlegning og udbygning i1 form af knudepunkter eller prioritering mangler.
Alle kommuner eller i hvert fald centerbyer vil have deres transportcenter.

Godstransporten kan kun forstds i regioner, der er vasentligt sterre end et amt,
men regionplanen daekker amtet, s& amternes rolle er vanskelig. Amterne er
klemt mellem staerke lokale interesser for etableringen af transportcentre og
statslige betaenkeligheder ved at en hver kommune skal have et transportcenter.
Derfor hentes argumentet for og imod transportcentre i hojere grad i amtets
ovrige sektorplaner end i strategiske planer for udbygning af infrastruktur og
erhverv som rammebetingelse for produktionen.

Sammenfattende kan nedenstdende figur beskrive interessenternes
verdensbilleder:

Nellemann Konsulenterne A/S
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Kaberne &lgerne

Myndig-

heder

Der er bade tale om overlappende billeder, men ogsé forskellige billeder,
athangig af vilkédr og hensigter.

Sandheden findes ikke hos én af interessenterne, men hos dem alle. Imidlertid er
den offentlige planleegning i alle 3 cases i langt hejere grad foregaet med
udgangspunkt i lokalomraders interesser end i erhvervslivets behov, hvorfor
virksomhederne peger pa, at vi i hgjere grad far mangde end kvalitet for
investeringerne i transport og infrastruktur.

Nellemann Konsulenterne A/S
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3.1

FREMTIDSBILLEDER

Pa samme made som i foregdende afsnit portratteres herefter de tre
interessentgruppers overordnede synspunkter pd fremtiden.

Keberne
De kendte udviklingstendenser

* international arbejdsdeling
» fortsat automatisering

* outsourcing

* oget videnindhold

* gget servicering

* gget centralisering

med deraf folgende krav til gget volumen og/eller specialisering betragtes som
vilkar, hvis man ikke lever af en fredelig eller lokal niche.

Virksomhederne forventer ikke lempelser pd miljgomradet, opfatter det heller
ikke 1 harmoni med eget videnindhold og forudser pa ukendt sigt reguleringer af
landevejstransporten — over de lange afstande til fordel for skib og tog —over de
korte til fordel for "byporte” og “byterminal” lgsninger.

Virksomhederne forventer fortsat endret arbejdsdeling med transportsalgerne (i
det omfang de ikke selv deekker behovet). Dette kraever bl.a. eget viden om de
mest fordelagtige, skraeddersyede koncepter, oget lager og mere specialiseret
lagerkapacitet, oget forarbejdning, indpakning, udpakning, opstilling,
prismarkning osv. i transportleddet.

I takt med at danske virksomheder opbygger storre verdi i varen, betyder
transportomkostningerne relativt mindre. Et eksempel pé dette er, at en fisker pa
Vesterhavet, der altid har landet sine fisk pé& auktionen i Hvide Sande, i dag
inden landing vil undersege prisen pa auktionen i Hvide Sande, Thyboren og
Holland. Hvis prisen er bedst i Holland, keres fisken udenom auktionen og
direkte til Holland. Produktets storre vaerdi her betyder bade transport og
merfortjeneste. Sddanne nye muligheder afledt af nye kommunikations- og

Nellemann Konsulenterne A/S
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3.2

transportteknologi pavirker den geografi, transportydelserne kebes i og kravene
til specialisering.

Selgerne

Blandt de store transporterer er der en klar oplevelse af, at den centralisering,
der har fundet sted, vil fortsette med umindsket kraft. Hvis Danmark i dag
dakkes fra 6-8 centre, kan den fremtid, hvor det sker fra 2-5 centre, klart
forudses.

Transportsalgerne har hver isar et klart billede af, hvilke havne, byer, centre og
knudepunkter de tror vil bestd, udvikle sig og som man derfor vil investere i —
og hvilke der ikke vil klare sig.

De mindre transportvirksomheder ser samme udvikling, men opererer enten i en
lokal skala isoleret fra de n@vnte udviklingstendenser, eller agerer i mere eller
mindre forpligtende netveerk.

For transportcentrenes vedkommende ses et behov for
samarbejde/arbejdsdeling.

I Herning tales om samarbejde med Billund Lufthavn og Arhus Havn. I DTC
tales om Taulov, nr der skal samarbejde om bane. I Taulov benytter
virksomhederne faciliteter i DTC.

I Kolding udbygges og specialiseres i1 nichen tre og stél i en erkendelse af
arbejdsdeling.

I Arhus ser havnen interesser i intensiveret arbejdsdeling/samarbejde i det
ostjyske omrade, ligesom det bliver stadigt vanskeligere at se forskel pd arsager
til transportinvestering i Arhus, Horsens, Trekantomradet, Billund osv. Alle er
en del af samme vaekstmarked.

I Kebenhavn Syd — Kege ses samme tendenser. Det er Orestadens
transportbehov, infrastrukturer og miljoproblemer, der muligger udviklingen af
et nyt center, og ikke lokale forhold. Centrets ambitioner om eget trafik til
Bornholm og den evrige Osterse skal ses i denne forbindelse.

Sammenfattende kan der tegnes et forenklet danmarkskort, som illustrerer,
hvordan virksomheder og operaterer ser udviklingen inden for
transportsektoren.

Virksomhederne peger pa, at der i Danmark er to omrdder, hvor der indenfor en
relativt ringe afstand (set med europaiske transportcenter-briller) — ca. en time
fra den ene ende til den anden — er specialiserede havne (stykgods, ferger,

Nellemann Konsulenterne A/S
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containere, ro-ro, olie osv.), jernbaneknudepunkter med kobling havn-motorvej,
lufthavn (med internationale forbindelse og omsetning i fragt), overordnede
motorvejskryds med internationale forbindelser, hejt uddannelses-, videns- og
serviceniveau.

Arbejdsdelingen mellem de mange supplerende og konkurrerende akterer gor
det logisk — set med virksomhedsgjne — at konstatere, at omradet Arhus, Billund,
Kolding samt Kebenhavn, Tastrup, Kege, Orestad er egentlige “knudepunkter”.
Her findes et koncentreret udbud med internationale forbindelser, og her findes
langt sterstedelen af virksomhedernes investeringer, ligesom det er her at fokus
for transportvirksomhedernes egne primare centre findes — ogsa i fremtiden.

Knudepunkterne er relativt sma set i europeisk lys, men store i forhold til dansk
tradition.

Nellemann Konsulenterne A/S
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Knudepunkterne daekker ikke Danmark i sin helhed pa grund af de vilkér, som
belyses i bilagsrapporten “erhvervsgkonomiens geografi” — her teenkes isaer pa
den lokale og regionale distribution, pa specialiseringen i forhold til
virksomheder og klynger og pé koncernernes egne transportcentre.

Der vil derfor vere en rekke transportcentre, der enten har deres sarlige
geografiske marked eller deres s@rlige specialiserede niche. Hertil kommer
meangden af porte til omverdenen, hvor feergehavnene giver adgang til
omverden, og tid udger et skonomisk vigtigt rationale i relation til kere-
hviletidsbestemmelser.

33 Myndigheder og reprasentanter
De kommunale myndigheder og deres repreesentanter vil naturligt tage afstand
fra konsekvenser af centralisering, hvis de ikke selv er centrum.

Dette er en logisk konsekvens af neerdemokrati, lokal selvbestemmelse, aget
konkurrence og eget indsats for at vere centrum for attraktivitet og investering.

Der vil naturligt veere en konflikt mellem en markedsbaseret erhvervspolitik —
med det vilkér at markedet skal vokse hver dag, hvis man ikke vil blive mindre
— og markedet for kommunerne, som ikke er vokset de sidste godt 30 ar.

Spandingsfeltet mellem markedsmekanismerne i en liberal gkonomi og alle
lokalomradets ensker om at vaere centrum vil blive stadigt sterkere.

Amternes rolle, som regionplanmyndighed, bliver som konsekvens heraf meget
vanskelig. Regionerne er for lille og bliver stadigt mindre i forhold til
opgaverne.

Den strategiske planlegning, som kommunerne allerede har taget hul pa, har
ikke, eller kun i begreenset omfang, ndet amterne. Transport er ikke en sektor,
men en konsekvens af adferd i alle mulige andre sektorer, ikke mindst
udviklingen i produktion og konsumtion. Transporten kan derfor ikke isoleres,
men ma forstds som resultatet af udviklingen generelt, og har man ikke tradition
for at tage sit udgangspunkt her, bliver amternes losning let at udleegge arealer i
alle centre ved alle motorvejsatkersler — for hvad er grundlaget for at sige nej?

Myndighederne og deres reprasentanter ser derfor virksomhedernes
fremtidsbillede som et skremmebillede, der skal bekempes af lokalpolitiske
interesser.

Nellemann Konsulenterne A/S
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4.1

KONKLUSION

Den statslige planlegning udpeger pa den ene side ikke et hierarki af
transportcentre/-knudepunkter. P4 den anden side har staten stor indflydelse pa
udviklingen via de store infrastrukturinvesteringer. Disse afvejes i et
spendingsfelt mellem erhvervspolitik (investeringspolitik), regionalpolitik
(stettepolitik) og socialpolitik (hjelpepolitik).

Kommunerne reprasenterer den lokale dynamik og vil logisk forsege at udnytte
lokale myndigheder til at traekke statslige folgeinvesteringer til sig.

Amterne kommer i klemme mellem behovet for at skabe optimale
rammebetingelser for erhverv i fri konkurrence, lokalpolitiske ambitioner og et
statsligt enske om decentralisering.

Hvad det betyder for virksomhedernes (béde transportkeberne og —sa&lgerne)
konkurrencebetingelser i en stadig mere internationaliseret verden, har
interessenterne hver deres bud pa.

Skala i planleegningen

Sammenfattende kan det slés fast, at sdvel den kommunale som amtslige skala
er for lille til at sikre en hensigtsmaessig udnyttelse bade ekonomisk og
miljomassigt af de foretagne investeringer set med erhvervslivets gjne.

Det ber derfor overvejes, hvordan transportknudepunkter og -centre kan
udpeges, hvilke krav der stilles inden udpegning, hvordan og om en
hensigtsmassig arbejdsdeling kan fremmes, og hvad der skal til, for
overordnede myndigheders folgeinvesteringer kan forventes.

Denne udfordring tages op i de folgende afsnit, hvor vi giver et bud pa en
checkliste.

Nellemann Konsulenterne A/S
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5. SKITSE TIL EN CHECKLISTE
5.1 Ideen med checklisten

Udpegningen af transportknudepunkter skal ikke ske fra nationalt statsligt
niveau. Den skal foregir "nedefra” og den skal begynde ved transportkeberne
og transportsalgerne.

Virksomhedernes perspektiv raekker ud over sédvel den kommunale, amtslige og
for sa vidt ogsa nationale skala.

Ideen med checklisten er at koble virksomhedernes perspektiv med de mange
forskellige initiativer, der allerede er taget og stadig tages pd amtsligt og
kommunalt niveau.

Resultatet af denne kobling bliver en reekke samarbejder og alliancer mellem
transportkebere, transportselgere, stat, amt og kommuner, som sammen skal
udvikle transportknudepunkter som;

1. Skaber varditilvaekst i1 virksomhedernes transportkader, bl.a. gennem
samarbejde mellem beslaegtede virksomheder.

2. Skaber miljogevinster gennem kombination af flere forskellige
transportformer og organisering af transportkaderne.

3. Sikrer en mere effektiv anvendelse af infrastrukturen, det vil sige minimerer
treengsel og lettere omladning eller skift mellem forskellige transportformer,
s, bane, vej og luft.

Checklisten skal vaere et vaerktej, som satter de forskellige akterer og
interessenter 1 et transportknudepunkt i stand til,

* At afgrense samarbejdet om udviklingen af et transportknudepunkt.
* At opstille visioner for samarbejdet.

* At omsatte visionerne i strategier.

Nellemann Konsulenterne A/S



Miljgministeriet Side 13
Erhvervsgkonomisk transportatlas MAJ 2002

* At organisere samarbejdet.

* At dokumentere resultaterne af arbejdet med udviklingen af
transportknudepunkterne.

5.2 Checklisten trin for trin
Trin 1 - Tegn en profil af transportknudepunktet

Indledningsvis skal der tegnes en profil af samarbejdet om udviklingen af
transportknudepunktet. Profilen af transportknudepunktet kan fi folgende
indhold;

* Tilgengelighed, hvor transportknudepunktet placeres i
transportinfrastrukturen, hvilken adgang er der til forskellige
transportformer. Er der tale om et inter-, eller multimodalt
transportknudepunkt.

* Virksomheder, det vil sige, hvilke typer virksomheder er der i
transportknudepunktet, hvilket samarbejde er der mellem virksomhederne, er
der tale om faste eller lost koblede netverk. Alt i alt et billede af hvilke
transportkompetencer, som er tilstede i knudepunktet

* Godshindteringsfaciliteter, som forteller om hvilket isenkram
transportknudepunktet kan byde pd. Hvad er det for typer gods der satses pa.
I den udstraekning det kan lade sig gore et overslag over omsetningen af
gods i knudepunktet.

* Organisation, der skal fortelle om, hvem der har taget initiativet til
etableringen af transportknudepunktet, er det offentlig initieret eller er det
opstéet via markedet og endelig hvordan aktiviteterne i
transportknudepunktet er organiseret.

De fire elementer i profilen af transportknudepunktet skal tilsammen indfange
dynamikken i udviklingen af transportknudepunktet. Det giver grundlag for at
bestemme, hvilken af de fire kategorier transportknudepunktet tilhorer, det vil
sige profilen giver anledning til at karakterisere knudepunktet som et
internationalt, nationalt, regionalt eller lokalt center.

Trin 2 — Hvilken veerdi tilforer knudepunktet transportkceden?

Naste skridt bestar i at aktererne sammen formulerer en vision for, hvordan
samarbejdet om udviklingen af transportknudepunktet kan bidrage til at skabe
verditilveekst 1 transportkaden.
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Visionen er et feelles billede af en ensket fremtid og den kan findes ved hjelp af
en interviewrunde til relevante akterer i knudepunktet. Den kan ogsa findes via
et fremtidsverksted.

Trin 3 — strategi og handlingsplan

Neste skridt skal omsatte visionen i en strategi og en handlingsplan for
samarbejdet om udviklingen af transportknudepunktet.

Man kan f.eks. vaelge at gennemfore en SWOT analyse, der forteller om
transportknudepunktets styrker og svagheder, muligheder og trusler. Man kan
ogsa vaelge en ressource- eller kompetencebaseret tilgang, som setter fokus pa,
hvad det er for typer kompetencer transportknudepunktet er i besiddelse af.

Den strategiske analyse afsluttes med opstilling af mal for
transportknudepunktets udvikling og i forlengelse heraf en handlingsplan for
hvilke projekter der skal iverksattes for at forbedre transportknudepunktets
position i transportkaden.

Det er med lidt andre ord et nyt virkemiddel i den regionale erhvervsudvikling,
som erstatter eller supplerer det indsatsomrade i
erhvervsudviklingsprogrammerne eller strategierne, der har haft infrastruktur og
udbygningen af denne som hovedoverskrift.

I stedet for alene at satte fokus pa udbygningen af infrastrukturen bliver der nu i
hejere grad sat fokus pd udvikling af den regionale transportkompetence.

Trin 4 — Miljo- og transportmeessige effekter

Trin 4 skal opstille konkrete forslag til, hvordan enskerne om miljeforbedringer
og en mere effektiv anvendelse af infrastrukturen kan teenkes ind i arbejdet med
at forbedre transportknudepunktets position i transportkeden.

Det skal ske ved at gennemfore det der kan karakteriseres som en konstruktiv
evaluering.

Trin 4 kan med fordel tage afsat 1 erfaringerne med "performance planning" i
henholdsvis USA og Canada, hvor man har arbejdet en del med opstilling af mal
og indikatorer for integration af miljehensyn i transportpolitikken.

Det kan vaere mél for, hvordan milje er indtankt i transportpolitikken, hvilket
betyder, at effektmalingen kommer til at satte fokus pa fremdriften i arbejdet
med miljo som en integreret del af strategien. Det kan ogsa vare konkrete
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miljomal, som knytter sig til den miljobelastning transportstrategien eller
politikken vil afstedkomme.

Det vil vare sarlig relevant at anvende erfaringerne med "performance
planning" 1 samarbejderne om udviklingen af transportknudepunkterne nér
strategierne far karakter af en regional transportpolitik.

Trin 4 resulterer i et indikatorsat, der kan fortelle, hvordan hensyn til miljo og
en effektiv anvendelse af transportsystemet kan integreres i udviklingen af et
transportknudepunkt, der skaber varditilvaekst i transportkaden.

Trin 5 — organisering af samarbejdet

Det femte og sidste trin bestar i at sammenfatte, profil, vision, strategi, miljo og
effektivitetsindikatorer i en udviklingsaftale. Denne udviklingsaftale kan
omsattes i en projektorganisation.

Projektorganisationen til selvevalueringen kan designes efter folgende
grundskitse.

Mal

Indsats-
omrader

Projekter

!
D
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O
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Mal, indsatsomraderne og projekter fas fra strategi og handlingsplanen

5.3 Brug af checklisten og hvad sa?
Anvendelsen af checklisten kan karakteriseres som et forste skridt i en regional
transportpolitik, som formuleres “nedefra”.

Spergsmalet er s, hvordan checklistens resultater sendes videre til det nationale
niveau, og ikke mindst hvilken planleegning det giver anledning til pé dette
niveau.

En mulighed kan veare at betragte checklisterne, som et regnskab for aret der gik
og i forlengelse af det et budget for det kommende ar. Et regnskab og et budget,
der fortaeller om,

* hvordan transportknudepunktet/regionen har bidraget til vaerditilvaekst i
transportkaeden,

* hvordan milje er teenkt ind i denne udviklingsproces og hvilken
miljebelastning denne udvikling afstedkommer, samt

* omdet har fort til en mere effektiv anvendelse af transportinfrastrukturen.

Transportknudepunkt/regionens regnskab og budget kan tjene som et tilbud til
staten om lgsning af en given transportopgave. Med lidt andre ord bliver
regnskabet og budgettet afsat for en forhandling med staten.

5.4 Udviklingskontrakter som samarbejdsform?
Det kan staten s& velge at reagere pa evt. ved at tegne en udviklingskontrakt
med transportknudepunktet.

Udviklingskontrakter kan blive et nyt vaerktej, som kan vere med til at geore
amternes regionplaner mere strategiske og give staten mulighed for at indga i en
mere differentieret dialog med de enkelte amter. P4 den mdde er der skabt
grundlag for en transportpolitik, der tager afset i de enkelte egnes serkender —
styrker og svagheder.

Udgangspunktet for udviklingskontrakterne kunne eventuelt veere enskerne om
medfinansiering fra kommuner, amter og transportcentre.

Men der vil ogsa vaere en reekke problemstillinger som vil vere felles for alle.
Der vil formentlig ogsé vere behov for at ga pa tvaers af de differentierede
udmeldinger. Det skal den statslige transportpolitik ogsa rumme. I den
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forbindelse kan det vaere relevant at anvende ”benchmarking” og ”god praksis”
som et vaerktej, der sikrer, at viden om lesningen af en felles problemstilling
spredes.

Tankerne om regnskab, budget, udviklingskontrakter er indtil videre kun ideer
til, hvordan man kan tage hul pa spergsmélet om, hvordan resultaterne af
checklisten kan sendes videre fra regionalt til nationalt niveau og de er
beskrevet, som en udvikling der er drevet "nedefra”.

Det kan overvejes om staten i hgjere grad en tilfaeldet er nu, skal velge at praege
den udvikling, der skal komme “nedefra”. Det kan ske gennem udformning af
visioner om udviklingen af transportknudepunkterne i Danmark. Visionen kunne
sammenfattes som en invitation til kommuner, amter, transportcentre,
transportkabere og transporterer. Udover visionen kunne man valge at
praesentere checklisten og de vaerktgjer, den rummer.

Dermed er der skabt en infrastruktur til den udviklingsproces, der er forbundet
med udviklingen af transportknudepunkter i Danmark. Denne infrastruktur kan
sammenfattes i folgende figur.
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6. INTERNATIONALE ERFARINGER

Vi har valgt at give et ganske kort rids af erfaringerne med planning
performance pd Transportomradet i USA og Canada.

Afsnittet bygger pa en rejserapport af Henrik Gudmundsson fra Danmarks
Miljoundersogelser. Gudmundsson har vaeret i USA og Canada for at finde ud
af}

1. Hvordan lovgivningen om performance-planning i USA og Canada fungerer
generelt og med sarlig henblik pa transport og miljeregulering.

2. T hvilket omfang performance-planning fungerer som et instrument til at
integrere miljo og baeredygtighedsmal i transportbeslutninger.

3. Hoyvilke typer af indikatorer der benyttes til at male den miljomassige
baredygtighed af transport i de to Nordamerikanske lande.

Svarene pa de tre problemstillinger eller spergsmal har bl.a. skulle give input til
arbejdet med opstilling af indikatorer for miljo og transport i den nationale
strategi for baredygtig udvikling i Danmark. Det er med andre ord en del af
grundlaget for videreudviklingen af arbejdet med indikatorer pa miljgomradet i
Danmark.

Rapporten er interessant fordi den konkluderer, at man i Nordamerika er
kommet lngere end vi er i Danmark. I forbindelse med projektet om
transportknudepunkterne er den sarlig interessant, fordi ideerne om checklisten
lang hen ad vejen har karakter af en regional transportpolitik, der bygger pa mal-
og resultatstyring.

Det er derfor oplagt at hente inspiration fra USA og Canada, hvor der allerede
findes et mere formaliseret system for mél og resultatstyring indenfor forskellige
politikomrader.
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6.1 Hvad er planning performance ?
Planning performance er et vaerktej, som kan indfange viden om fremdrift og
resultater af forskellige politikker, det vere sig transport, erhvervs, miljopolitik
mm.

Denne viden skal bl.a. give viden om, hvad det er borgerne og virksomhederne
far for deres skattekroner. Det vil sige, at det kan bruges som et
informationsvarktej. Men det kan ogsa give anledning til politiske prioriteringer
pa finansloven. Lidt firkantet kan man sige at resultaterne af en bestemt politisk
indsats eller virkemiddel bliver afgerende for, hvor mange midler omradet
tildeles pd naeste ars finanslov.

Planning Performance blev vedtaget ved lov tilbage i 1993. Den siger bl.a., at
ministerierne skal;

» udarbejde en strategisk plan i et 5 ars perspektiv. Den strategiske plan skal
beskrive ministeriets eksistensgrundlag og dernast opstille langsigtede mal.

* udarbejde en performance plan, som opstiller konkrete kvantitative mal for
hvert af de indsatsomrader, der er valgt i den strategiske plan. Mélene skal
kobles til budgettet, s& der kommer sammenhang mellem ressourcer og
ensker om resultater.

* udarbejde en performance rapport ved arets afslutning, som fortaeller om de
resultater der er kommet i hus, om dem der ikke er og, hvorfor de ikke er
realiseret.

Alt 1 alt er der tale om en planleegningsproces, der kunne minde lidt om
processen for kommune- og regionplaner. Disse er ikke kun strategiske planer ,
men ogsa performance planer.

Der er f.eks. eksempler pd, at kommuner valger at koble den strategiske
kommuneplan til budgetplanlegningen. I langt hovedparten af de danske
kommuner udarbejdes i forbindelse med budgetlaegningen en slags drsrapport,
der samler op pa aret der gik og de resultater, der kom 1 hus.

Den Nordamerikanske médde at arbejde pé er altsd pd ingen méde helt fremmed
i forehold til, hvad der sker i Danmark. Det er verd at bemerke, serlig fordi
erfaringerne fra USA og Canada, derved kan komme til at virke som katalysator
for noget, der allerede er under udvikling i Danmark.
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6.2

Hvis vi vender tilbage til planning performance systemet i USA og Canada er
der da ogsa en instans, der minder om vores rigsrevision. US General
Accounting Office, som den Amerikanske udgave af rigsrevisionen kaldes
spiller en vigtigt rolle i planning performance systemet.

De er nemlig med til at kigge nermere pa validiteten af de data, som de enkelte
ministerier anvender i deres performance planning. De vurderer om de opstillede
mal er gennemskuelige og konkrete, om indikatorerne der skal méle dem er
relevante og endelig om datagrundlaget er pélideligt.

Lidt om anvendelsen af verktejet
Planning performance bliver anvendt pé alle niveauer, pa foderalt, statsligt,
regionalt og kommunalt niveau.

I USA er det bl.a. blevet brugt til at samle viden op om, hvordan det er gaet med
at integrere miljo 1 transportpolitikken. Miljo er et af satningsomraderne i
Departement of Transportations strategiske plan. Udover milje indeholder den
strategiske plan trafiksikkerhed, mobilitet, ekonomisk vaekst og handel.

Indenfor miljeindsatsomradet er der opstillet 10 forskellige miljemal, som
omfatter trafikkens miljebelastning bl.a. CO2-udslip og stej. Der er ogsa mal
som kigger nermere pd, hvad nye trafikanleg betyder for naturen og endelig er
der mere sociale mél som sigter pa en rimelig kollektiv trafik forsyning.

Fire af de 10 mél blev ikke opfyldt. Den manglende malopfyldelse har imidlertid
ikke fort til @ndringer af mere radikal karakter. Det har i forste omgang altsa
ikke resulteret i konsekvenser pa naste ars budget. Det skyldes bl.a. frygt for at
en sterk vagt pa styring vil svaekke anvendelsen af varktgjet til at starte med.

Det mest afgerende resultat er derfor nok at der er etableret et system, som
bliver anvendt i en vis udstreekning og som systematiserer og konkretiserer
miljeindsatsen pa transportomradet.

I Canada har baredygtighed varet et tema i den statslige performance planning.
Her skal alle ministerier udarbejde en beeredygtigshedsstrategi hver tredje ar.
Forste generation af baredygtighedsstrategierne blev presenteret tilbage i 1997,
mens anden generation er prasenteret i 2001.

Det Canadiske trafikministerium har 7 udfordringer som omdrejningspunkt. I
modsatning til det amerikanske trafikministerium arbejdes der med konkrete
miljemal men ogsa med mal for, hvordan milje indgér i den eksisterende
planpraksis.
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Der er f.eks. mal om udvikle verktejer til bedre beslutninger, ensker om at
fremme baeredygtig transportteknologi og ensker om at forbedre
opma&rksomhed omkring beredygtig transport.

Ministeriet er lige nu i gang med at udvikle et storre indikatorsystem for
baeredygtig udvikling med tre niveauer, henholdsvis

1. Et operationelt niveau, som opfanger viden om programaktiviteterne i
baeredygtighedsprogrammet

2. Etniveau der beskeftiger sig med adfaerd 1 transportsektoren, det vil sige
hvordan reagerer virksomheder og institutioner i transportsektoren pé
baeredygtigheden.

3. Ettredje niveau, der beskriver transportsystemets tilstand i et
baredygtighedsperspektiv.

Der er begraenset, hvor meget viden der findes om, hvordan systemet har
fungeret i praksis. En af de arsager der nevnes er at de Canadiske
parlamentarikere ikke har udvist den store interesse for systemet endnu. Ferst og
fremmest fordi det ikke er muligt at forhandle om enkelte dele af finansloven i
Canada.

De Canadiske erfaringer er ganske interessante alligevel fordi, canadierne har
udviklet et system, som ikke alene handler om konkrete miljoeffekter, men ogsa
om adfzerd hos transportererne. Det har elementer som kunne ligne noget af det
projektet om transportknudepunkterne sigter pa. Nemlig reguleringen af
transportknudepunkternes og akterernes adfaerd.

De to eksempler fra USA og Canada er pé det foderale og statslige niveau. Der
er imidlertid ogsa en reekke initiativer pd regionalt og kommunalt niveau. Nogle
af dem synes mere ambitigse end de statslige.

Der er f.eks. udarbejdet en guide til performance planning, som giver overblik
over mange forskellige initiativer pa regionalt niveau. Den er med til at udvikle
den regionale transportplanleegning ved at rette fokus mod transportbehovet
fremfor planlegning, der kun er knyttet til en bestemt transportform eller
system. Det kunne ogsa ligne nogle af de tanker projektet om
transportknudepunkterne bygger pa.

I Californien er man ved at udvikle et planning performancesystem, som kan
forteelle om udviklingen i arbejdet med intermodale transportlgsninger.
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Felles for de regionale og lokale initiativer er, at der i en areraekke er arbejdet
med indikatorer for modal split og luftkvalitet. Neeste skridt bliver at udvikle
mere omfattende systemer for intermodal transport, som kobler det statslige og
regionale niveau.

6.3 Nogle konklusioner
Rapporten peger pa, at arbejdet med performance planning kan ege sin vaerdi
vesentligt, hvis det ikke kun bliver anvendt som et informationssystem, men
ogsa eller mere som et styringsredskab. Et styringsredskab som politikere og
planlaeggere kan drage nytte af at pejle efter.

Rapporten peger ogsé pd, at performance planning kan vare med til at
understette integration af miljehensyn i transportsektoren. Men den viser ogsd,
at der pa netop pa sektorintegrationen er lang vej igen.

6.4 Hvordan kan erfaringerne anvendes i projektet?
Erfaringerne fra USA og Canada er forst og fremmest interessante, fordi der er
en rekke sammenfald med nogle af de forestillinger, der indtil videre har veret
om regulering eller udvikling af transportknudepunkterne i Danmark.

Det kan hjzlpe os og méske betyde, at vi kan springe et par skridt over i
udviklingen af en planlegning for transportknudepunkterne i Danmark.

Hele ideen med checklisten gér jo pd, at man skal kigge nermere pd, hvilke
effekter savel transport, erhvervs- og miljomassige effekter et
transportknudepunkt kan kaste af sig. Denne viden er sa afsat for dialog mellem
myndigheder stat, amt og kommuner, virksomheder og transporterer om
videreudviklingen af transportknudepunkterne.

Checklisten er altsé et “skelet” for dialogen mellem de forskellige interessenter i
et transportknudepunkt.

Det nok mest interessante er, at erfaringerne fra USA og Canada kan give input
til en leereproces om udviklingen af transportknudepunkterne i Danmark.
Erfaringerne kan vere med til at strukturere, systematisere og konkretisere
arbejdet med udviklingen af transportknudepunkterne i Danmark.

Tilbage stér sa spergsmalet om, hvilken styringsform der skal knyttes til
resultaterne af denne lereproces og dermed videreudviklingen af
transportknudepunkterne.
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Deltagerlister

Herning — Ikast

Conlink Furniture, Flemming Nielsen

DFDS Transport, Filialdirekter Preben Serensen
Unimerco, Kenneth Iversen

Lind Maskiner, Egon Hjernholm

Leman Transport, Ivan Akselsen

Cimbria A/S, Direktor,Jens Ole Jensen

Torben Henriksen, Erhvervsraadet Herning-Ikast-Brande
Jorgen Schmidt, Kommunaldirekter, Ikast Kommune
Jorgen Marstrand, Teknisk Direktor Herning Kommune

Poul Johansen, Ringkebing Amt
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Trekantomradet

Niels Henrik Hertz, Jumbo Transport

Knud Hansen, Knud Hansen Keleanleg
Direktor Flemming Hansen, Bgje Andersen Spedition
Keld Fries, Danske Fragtmend SYD
Anders Andersen, Danlog A/S

Henry Dyrlund, DTC

Klaus Andersen, Kolding Havn

Bo. T. Nielsen, Fredericia Havn

Birger Kristoffersen, Vejle Amt

Mogens Toft, Vejle Erhvervsrad

Jens Glerup, Fredericia Kommune

Jorgen Jacobsen, Trekantomrddet Danmark
Arhus

Vilhelm Michaelsen, Arhus Amt

Marianne Gjerlov, Arhus Kommune

Bjarne Matiesen, Arhus Havn

Keld Eskildsen, Railion Denmark

Jorgen Grove, Victor Serensens Efterfolgere
Ole Glibstrup, Ole Glibstrup Vognmandsforretning A/S
Herluf Wulff FDB — Hasselager

Preben Juste, Arhus Transport Group
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Kobenhavn Syd

Thomas Elm, Direkter Skandinavisk Transportcenter
ULF Stewensson, CR-Shipping

Claus Hoffmann, Direktor Nyscan Scania Lastbiler
Uwe Jacobs, Teknisk Direktor Kage Kommune

Planchef Kage Kommune
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