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Klimaændringer med mere mas-
sive regnskyl, kraftigere storme og 
stigende temperaturer til følge bety-
der, at de danske kommuner er nødt 
til at tage stilling til, hvordan den 
generelle infrastruktur kan udbyg-
ges til at klare presset.   >>> S/ 18

Klimaændringer 
stiller krav

Den transportpolitiske debat præges 
ofte af begrænsningsforslag af tra-
fi kken ved hjælp af afgifter, offentlig 
regulering og roadpricing. Men det 
mener Dansk Industri vil mindske 
mobiliteten til skade for dansk er-
hvervsliv.   >>> S/ 7

Trængselsproblemer 
skal løses

De senere års økonomiske 
konjunkturstigning i Baltikum be-
tyder, at en række danske havne 
har vendt blikket østover.  Dér 
ligger et stort, lukrativt marked 
og Danmark er placeret som en 
naturlig gateway.    >>> S/ 17

Danske havne 
skuer mod øst

En velfungerende og sammenhæn-
gende infrastruktur er altafgørende 
for at beholde og udbygge vel-
færdssamfundet. Ventetid i bilkøer 
og på busstationer er spildtid, som 
kunne være brugt på at være sam-
men med familien.    >>> S/ 5

Fælles indsats for 
infrastruktur

Dansk rådgivning i verdensklasse >S/ 6               Mere fart på trafi kudviklingen >S/ 12                Medarbejdermangel rammer transportsektoren >S/ 21

Distribueres sammen med Berlingske Tidende 23.10.2007. Spørgsmål om indholdet besvares af Alexander Hornickel på tlf. 36 99 02 07.
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På DSB 1’ kan du nu også vælge stillezone, når du rejser med InterCity og InterCityLyn. 
Her har du ro til at læse, forberede dig eller slappe af. Og du får selvfølgelig de samme 
fordele og den samme gode service – som altid på DSB 1’. Tjek dsb.dk/dsb1
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For bæredygtig vækst og udvikling

•••Når det drejer sig om infrastruktur, 
er der altid mange meninger, og det kan 
ofte føre til en ophidset og følelsesladet de-
bat, da det er et område, som berører næ-
sten alle. 

For uanset om det gælder etablering af 
en motorvej ved Silkeborg, en havneudvi-
delse i København, en fast forbindelse over 
Femern Bælt eller mellem Sjælland og Jyl-
land, har næsten alle en mening, og der 
kan være ufatteligt mange hensyn at tage. 
Både til de omkringboende, det lokale er-
hvervsliv og ikke mindst naturen og miljø-
et, der gennem de senere år også er blevet 
fokuseret mere og mere på.

Og en ting er helt sikker. Det er nemlig 
stort set umuligt at gøre alle tilfredse.

Men overordnet handler det om at have 
en fornuftig infrastruktur, så samfundet 
fungerer optimalt, hvorved turen fra punkt 
A til punkt B kan tilbagelægges hurtigt og 
effektivt. Det har man heldigvis også indset 
fra politisk side, og som et led i udvikling 
af den danske velfærdsmodel har regerin-
gen derfor nedsat en Infrastrukturkom-
mision, der skal analysere og vurdere de 
helt centrale udviklingsmuligheder frem til 
2030.

Der skal ikke herske tvivl om, at hvis 
Danmark fortsat skal udvikles i det globa-
le marked og sikres en økonomisk vækst, 
skal der endnu mere fokus på langsigtede 
investeringer ud fra de forventninger, der 
er til transportbehov og transportmønstre. 
For i takt med at vi bliver mere og mere 
mobile, stiger behovet for bedre infrastruk-
turløsninger, samtidig med at trængslen og 
trafi kmængderne øges på det danske vej-
net.

Som eksempel er motorvejsstrækninger-
ne omkring København og i trekantsområ-

Danmark i midten af fremtidens infrastruktur

det ved Vejle og Kolding svært belastet af 
tung trafi k. Og mange eks-
perter, som har fulgt udvik-
lingen, er ikke i tvivl om, at 
det kræver store investerin-
ger og fornuftig, langsigtet 
planlægning, hvis vi i frem-
tiden skal undgå store tra-
fi kale sammenbrud, som vi 
ser mange steder i Europa.

Og da både godsmæng-
dernes og arbejdskraftens 
frie bevægelighed afhænger 
af moderne og velfungeren-
de transportmuligheder – samt ikke mindst 

for at fremme dansk erhvervsliv på trans-
portområdet – gælder det 
om at fokusere på en for-
nuftig og optimal udvikling 
af infrastrukturen. Men det 
gælder især også om at fo-
kusere på de helt rigtige 
områder.

Derfor vil branchefolk 
og eksperter fra transport-
sektoren i denne temaavis 
om Fremtidens Infrastruk-
tur fra NextMedia fo-
kusere på at udveksle og 

formidle viden og erfaringer på tværs af 

transportformer inden for transportpoliti-
ske værdikæder, logistik, transportteknik 
og økonomi samt forskning og uddannel-
ser.

For der er nemlig fuld fart på verdens-
handlen, og det nytter ikke noget, hvis par-
terne ikke kan opnå  enighed om optimale 
infrastrukturløsninger til at fremme Dan-
marks position i både den nationale og in-
ternationale handel. Vi ligger geografi sk 
placeret i midten af fremtidens infrastruk-
tur, så man ikke uden videre kan komme 
uden om os – for det vil da være frygteligt 
ærgerligt, hvis vi falder af i næste sving.

REDAKTIONEN“  

””I takt med at vi bliver 
mere og mere mobile, 

stiger behovet for 
bedre infrastrukturløs-

ninger”

Hvis du vil vide mere om TØF, så kig ind på hjemmesiden www.toef.dk eller ring til sekretariatet på 7730 3300.

TØF  –  foreningen for trafi kalt udsyn
Transportøkonomisk Forening, TØF, har til opgave at være platformen 
for den faglige debat i Danmark om trafi k, transport og infrastruktur.

TØF er uafhængig af transportformer og organisationer.

TØF ledes af et præsidium samt en bestyrelse. Begge organer er 
sammensat af repræsentanter for de mange forskellige trafi kformer 
og organisationer inden for den samlede danske transportverden.

TØF uddeler sammen med Hedorfs fond en transportforskningspris. 
Prisen uddeles hvert andet år.  Transportforskningsprisen uddeles i 
år i slutningen af november måned.

TØF arrangerer en række tilbagevendende konferencer om gods-
transport, kollektiv trafi k, handicapkørsel samt en havnekonference. 
Havnekonferencen arrangeres i samarbejde med foreningen Danske 
Havne. Herudover afholder TØF et antal gå-hjem-møder m.v. om 
aktuelle trafi kpolitiske temaer.

Gennem medlemskab af TØF er du med til at sætte den trafi kpolitiske 
debat på den øverste dagsorden.
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GPS roadpricing er en satellitbaseret 
løsning, hvor en GPS-modtager i bilen 
registrerer, hvor bilisten kører og be-
regner afgiften ud fra, hvor mange ki-
lometer bilen har tilbagelagt. Et sådan 
system er siden 1. januar blevet brugt til 
at opkræve den såkaldte ”Maut”, for 
alle lastbiler, der kører på tyske motor-
veje. Løsningen kræver ikke store etab-
leringsomkostninger til betalingsanlæg. 

Kilde: Innovation Lab

GPS roadpricing

Kan roadpricing løse trængsels-
problemer i København?
Ifølge ekspert vil et GPS-baseret roadpricingsystem samfundsøkono-
misk set kunne være fordelagtigt for København. Men måske kræver 
det en større skatteomlægning på afgiftsområdet.

•••I byer som London og Stockholm er 
det lykkes at reducere en biltrafi k, trængsel 
og trafi kkøer med vejafgifter. Men 
kan vejafgifter også være en gevinst 
for samfundet og miljøet, hvis det 
indføres i Danmark? Vi har spurgt 
trafi kforsker Otto Anker Nielsen, 
der er professor på DTU.

”Vores analyser viser, at roadpri-
cing - altså et GPS-baseret system 
- kan være samfundsøkonomisk 
fordelagtigt i København, hvis det designes 
rigtigt. Derimod har vi ikke fundet et for-

delagtigt bom-pengesystem. Det skyldes, 
at mange bilister vil vælge at køre uden 

om bomringen, hvilket giver mere 
trængsel og øget miljøbelastning”, 
forklarer Otto Anker Nielsen.
Selvom der ikke er regnet på en 
mulig effekt i Århus og Odense er 
hans gæt dog, at det ikke vil være 
fordelagtigt med en roadpricing-
løsning her. 

”Der er meget mindre trængsel 
på vejnettet end i København, samtidigt 
med at den kollektive trafi k ikke er så kon-

kurrencedygtig. Derudover er der en række 
startomkostninger ved et vejafgiftssystem, 
der er så store, at driften vil være forholds-
vis dyrere per bil i Århus og 
Odense end i København”, 
mener han. 

GPS-system giver 
størst gevinst
Set med samfundsøkono-
miske briller er et GPS-
baseret system ifølge Otto 
Anker Nielsen det mest 
fordelagtige afgiftssystem, 
selvom det teknologisk set kræver en del 
nyudvikling. 

”Det er vigtigt at prisdifferentiere, så 

det er dyrere at køre i bymidter og i myld-
retiderne, og billigere - eller måske gratis 
– at køre f.eks. om aftenen. Et bomsy-

stem giver stor risiko for 
omvejskørsel, og da man 
skal sætte fysiske porta-
ler op, er mulighederne 
for en optimal prissætning 
også mindre,” siger han. 

Vejafgifter i stedet for 
faste udgifter
Modsat mange andre lande, 
vejer afgiftsposterne i for-

vejen tungt på danskernes budgetter. Ikke 
mindst på bilområdet er udgifter til benzin, 
diesel samt miljø- og vægtafgifter belasten-
de poster. Er der i virkeligheden plads til 
fl ere afgifter på transportområdet? 

”Man kan forestille sig en afgiftsomlæg-
ning, hvor faste afgifter ændres til vejaf-
gifter. Men generelt er afgifter på forbrug 
måske også mere fordelagtige end afgifter 
på arbejde. Så man kan også se det som en 
større skatteomlægning. Derudover giver 
intelligent designede afgifter også tidsge-
vinster for de fl este, og hvis der er meget 
trængsel kan det designes, så det også er 
en fordel for brugerne”, forklarer Otto 
Anker Nielsen. 

LENE ROSENMEIER

Otto Anker Nielsen, 
DTU. “  

””Derudover giver 
intelligent designede 
afgifter også tidsge-
vinster for de fl este”

Jetpak fl ytter Europa tættere på din forretning.
Med Jetpak får du adgang til hele Europa. Vi tilbyder den hurtigste levering 
inden for dør-til-dør kurerforsendelser i Europa. Det betyder, at du med fordel 
kan benytte Jetpak, når det brænder på – men som fl ere af vore kunder også har fundet 
ud af, er der en konkurrencefordel forbundet med at benytte Jetpak. 

Du vil altid få pengene tilbage for fragten, hvis Jetpak ikke leverer til aftalt tid – det 
kalder vi JetGaranti.   
 
Kontakt Jetpak på 32 32 26 62 eller besøg hos www.jetpak.dk

* dør til dør fra København.

*



Oktober 2007  Fremtidens Infrastruktur / 5

Annonce                     AnnonceDenne temaavis er en annonce fra Transportøkonomisk Forening

•••I år 2030 vil trafi kken i Danmark 
være tiltaget med 70 procent. Det viser 
fremskrivninger, som arbejdsgiver- og er-
hvervsorganisationen Handel, Transport 
og Service (HTS) støtter sig til. Det nu-
værende vejnet omkring de større 
byer i Danmark er allerede pres-
set, så hvis prognosen holder, ser 
vi frem til et trafi kkaos af hidtil 
usete dimensioner.

Hvis der ikke gøres noget 
nu, kommer de endeløse køer 
til at koste samfundet dyrt, me-
ner Michael Svane, formand 
for Transport Økonomisk For-
ening (TØF) og direktør i HTS. 
”En velfungerende og sammenhængende 
infrastruktur er altafgørende for at behol-
de og udbygge velfærdssamfundet. Vente-
tid i bilkøer og på tog- og busstationer er 
spildtid, som kunne være brugt på at arbej-
de eller være sammen med familien. Virk-
somhederne er dybt afhængige af, at deres 
medarbejdere kan komme på arbejde, og at 
varerne kan nå frem,” siger Michael Sva-
ne, som forklarer, at danske bilister med 
en uændret infrastruktur vil komme til at 
bruge gennemsnitligt fem timer om dagen 
på transport til og fra arbejde i 2030.  

Et af de store problemer for dansk er-
hvervsliv i øjeblikket er manglen på 
arbejdskraft, og hvis trafi ksituationen til-
spidses så kraftigt, som der er udsigt til, vil 
det blive endnu sværere at tiltrække med-
arbejdere. Som eksempel nævner Michael 
Svane en dansk virksomhed, som er ved at 
etablere et cateringfi rma. Det nye selskab 
har brug for 50 medarbejdere, men det er 
kun lykkes at skaffe tre. Konsekvensen er, 
at virksomheden må udsætte eller droppe 
sit nye fi rma. Det koster arbejdspladser – 
og dermed velfærd. 

Betaling på veje
Michael Svane erkender, at den forudsete 
stigning i trafi kken ikke vil kunne løses blot 
ved at udbygge infrastrukturen. Det er sim-
pelthen ikke muligt at bygge så mange nye 
veje, broer og jernbaner og slet ikke i det 
tempo, som behovet udvikler sig i. HTS-di-
rektøren peger i stedet på en række andre 
tiltag, som kan dæmme op for fl askehalsen 
på vejene. Han fremhæver London som et 
eksempel på en storby, hvor det er lykke-
des at skabe mere luft i trafi kken i city. 

”London har i mange år haft store pro-
blemer med trafi kken i indre by, hvor det 
var meget svært for lastbiler at komme til 
at afl evere deres varer. Ved at indføre en 
betalingsafgift på kørsel i bykernen, er de 
private bilister i højere grad begyndt at be-
nytte offentlig transport. Afgiften tvinger 
dem simpelthen til at spørge sig selv, om 
det virkelig er nødvendigt at tage bilen. 
Det har gjort det lettere for varebilerne at 
komme til,” forklarer Michael Svane, som 
mener, det kun er et spørgsmål om tid, før 

Fælles indsats for fremtidens 
infrastruktur
I de kommende år stiger trafi kken så voldsomt, at erhvervsliv, 
politikere og private borgere må gøre en fælles indsats for at 
undgå det, der ellers kan udvikle sig til et trafi kkaos.

vi ser kørselsafgifter under en eller anden 
form i Danmark.

Englændernes hovedstad har dog den 
fordel, at undergrundsbanen er så omfav-
nende, at det er meget let at komme fra a til 

b med offentlig transport. På det 
punkt er Danmark stadig bagud, 
for hvis man skal have de private 
bilister til at lade bilnøglen ligge 
i skuffen, kræver det et solidt al-
ternativ. 

”Udfordringen ligger i at gøre 
den offentlige transport attrak-
tiv for private borgere. Den skal 
både være mere komfortabel, på-
lidelig og sammenhængende, end 

den er i dag,” siger Michael Svane og for-
klarer, at det især handler om at reducere 
ventetid i skift mellem forskellige bus- eller 
togforbindelser for at undgå spildtid.

Samlet trafikselskab
En hindring for at skabe mere sammen-
hæng i køreplanen er, at der i dag er op til 
fl ere forskellige trafi kselskaber til at koor-
dinere afgangs- og ankomsttidspunkterne. 

”I virkeligheden burde man betragte 
Danmark som én samlet region med ét fæl-
les trafi kselskab,” foreslår Michael Svane, 
som også peger på, at et velfungerende, 
offentligt trafi ktilbud også kræver, at der 
bygges parkeringspladser ved regionalsta-
tionerne. 

Hvis Hr. Jensen ikke kan få en parke-
ringsplads ved den lokale togstation om 
morgenen, kommer han nemlig aldrig ind 
i toget.   

Også teknologien arbejder for at dæm-

me op for trafi kken. Vi kender allerede 
intelligent skiltning fra motorvejsnettet 
omkring København, som informerer bili-
ster om for eksempel kødannelse. I frem-
tiden vil teknologien i endnu højere grad 
hjælpe os på vej til en mere glidende og sik-
ker trafi k. Ulykker på vejene er nemlig ikke 
kun forfærdelige for de indblandede, de er 
også årsag til store forsinkelser.  

”Man kan forstille sig sensorer i vejene, 
som hjælper bilisterne med at holde af-
stand. Informationssystemerne i bilerne vil 
også blive meget mere avancerede i fremti-
den, og det vil hjælpe os til at undgå ulyk-
ker,” forklarer Michael Svane.

Erhvervslivet skal mindske kørsel
For erhvervslivet er den offentlige transport 
sjældent en mulighed, men virksomhederne 
er ikke desto mindre nødt 
til at tænke anderledes, 
når der skal bringes varer 
ud. Kødannelserne spidses 
nemlig til, fordi leveringen 
af varer ofte ligger på net-
op det tidspunkt, hvor bør-
nene skal afl everes, og mor 
og far skal på arbejde. 

Michael Svane mener, at 
virksomhederne kan blive 
tvunget til at udnytte døg-
nets 24 timer bedre, så de 
varer, der kan afl everes om natten eller i 
de tidlige morgentimer ikke fylder på ve-
jene i den normale myldretid. Samtidig skal 
erhvervslivet blive bedre til at reducere de 
timer, der bliver lagt på landevejene. En ud-
vikling, der ifølge Michael Svane er i gang. 

”Virksomhederne kigger på, hvordan 
de kan pakke lastbilerne og lægge ruterne 
optimalt, så de sparer unødvendig kørsel,” 
forklarer HTS-direktøren, som mener, at 
virksomhederne allerede i dag er gode til at 
tænke miljømæssigt og spare på CO2 ud-
ledningen – ikke kun fordi de har en etisk 
forpligtelse til det, men også fordi det sim-
pelthen er økonomisk sund fornuft. 

For eksempel uddannes alle lastbil 
chauffører i dag i miljørigtig kørsel. 

Private må tænke miljørigtigt
Også den private borger har et ansvar for 
at kigge sig en ekstra gang i spejlet, inden 
han sætter sig bag rattet. 

”Man må spørge sig selv, om det virkelig 
er nødvendigt at køre i otte biler, når fod-
boldklubben skal til kamp. Hvis man nu 

kunne blive enige om i hø-
jere grad at dele biler, ville 
vi komme et langt stykke 
ad vejen. Det gavner ikke 
blot trafi ksituationen på 
vejene men også miljøet,” 
siger Michael Svane, som 
ikke synes, det udelukkende 
skal være op til politikerne 
at tvinge et holdningsskifte 
igennem. 

Det kan også gøres gen-
nem kampagner – og sim-

pelthen ved at folk bliver bedre til at tænke 
på, at der kommer en generation efter vo-
res egen. De skal også have ren luft at ind-
ånde – og veje uden endeløse køer at køre 
på.  

ELINE HOLM

“  

””Man må spørge sig 
selv, om det virkelig 

er nødvendigt at køre i 
otte biler, når fodbold-
klubben skal til kamp”

Michael Svane, HTS.
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•••Seeb og Salalah Airports i Oman, 
Busan Bridge og Tunnel i Sydkorea og 
Voussari Harbour i Finland. Navnene af-
slører det ikke, men ikke desto mindre er 
alle projekterne udtænkt af danske rådgi-
vende ingeniører fra henholdsvis 
COWI og Rambøll. Det er blot 
nogle få eksempler på de man-
ge infrastrukturprojekter verden 
over, som i de seneste år er blevet 
til med hjælp fra danske rådgiver-
fi rmaer. Samlet set er eksporten af 
rådgivning på infrastrukturområ-
det steget med 10 til 15 procent 
om året siden 2002. 

Danmark har dermed 
positioneret sig som et af 
de førende lande, når det 
gælder rådgivning inden 
for infrastruktur, hvilket 
det amerikanske tidsskrift 
Engineering News Re-
cord bekræfter. Tidsskrif-
tet placerede COWI på en 
syvendeplads på top 10 
over verdens største rådgi-
vere på lufthavnsområdet i 
2005 med en omsætning på 68 mio. Tallet 
for 2006 ventes at stige til 111 mio., hvil-
ket rykker COWI frem på en femteplads. 
Rambøll lå i 2005 på en tiendeplads med 
en omsætning på 62 mio. kr. 

Markedschef i Foreningen af Rådgiven-

Dansk rådgivning i verdensklasse
Danmark har de seneste år oplevet et eksportboom 
inden for rådgivning på infrastrukturprojekter. 

de Ingeniører (FRI) Henrik Garver forkla-
rer, at danskernes tradition for at bruge 
særskilte rådgivere på komplicerede byg-
geprojekter har sat skub i den internatio-
nale fremgang. 

Unikt fænomen
»Det er et unikt nordeuropæisk 
fænomen at skille udtænkningen 
af et projekt fra selve udførelsen. 
Jo mere komplekst det bliver, jo 
stærkere er vi, for mens der er 
masser, der kan bygge en vej, har 
vi nogle helt specielle kompeten-
cer inden for rådgivningen. På 

det punkt er vi i verdens-
klasse,« siger Henrik Gar-
ver.   

Han mener desuden, at 
danskerne er gode til at 
bevare viden i virksom-
hederne, også når nøgle-
medarbejdere fi nder nyt 
arbejde. Erfaringen, der 
bliver opbygget i virksom-
hederne fra et projekt som 
Storebæltsbroen, kommer 

hele branchen til gode, fordi medarbejder-
ne skifter job mellem forholdsvis få virk-
somheder. 

 Også Claus Hermansen fra Danmarks 
Eksportråd peger på, at en reference som 
Storebæltsbroen vejer tungt, når danske 

virksomheder byder ind på internationale 
projekter. 

»Det er klart et fortrin i udvælgelsen, 
at man kan vise erfaring fra lignende pro-
jekter. Desuden er danskerne dygtige til at 
skrue et attraktivt tilbud sammen,« mener 
Claus Hermansen. 

Nye markeder mangler erfaring
De største udenlandske markeder for Dan-
mark i øjeblikket er de nye EU-lande, Mel-
lemøsten og Asien. Fælles for markederne 
er, at landene er inde i en kraftig økono-
misk udvikling, som sætter gang i udbyg-
ningen af infrastrukturen. 

»Velstanden i de områder stiger stødt, og 

i de nye østeuropæiske EU-lande er der ved 
at blive opbygget solide markedsøkonomi-
er. Mens de har arbejdskraft til at udføre 
byggeriet, har de ikke den erfaring og viden, 
der skal til for at udtænke byggeriet af for 
eksempel lufthavne,« siger Henrik Garver. 

Nord- og Sydamerika er de kontinen-
ter, som har færrest danske fi ngreaftryk 
på byggerierne. Det hænger sammen med, 
at USA selv er stærk på rådgivningssiden. 
Samtidig er forsikringskravene på det ame-
rikanske marked så store, at de rådgiveran-
svarsforsikringer, der fungerer for danske 
virksomheder i resten af verden, er util-
strækkelige i USA. 

ELINE HOLM

“  

””Det er klart et fortrin 
i udvælgelsen, at man 
kan vise erfaring fra 
lignende projekter”

Henrik Garver, markedschef i Foreningen af Rådgivende Ingeniører.

Claus Hermansen, Dan-
marks Eksportråd.

 VI ER DER. ER DU?
Danmarks Eksportråd er repræsenteret 90 steder verden over. Vi er dér, når du vil i gang – eller videre. Vi har lokalkendskab 
og adgang til beslutningstagere på alle niveauer. Vi hjælper dig med at analysere dine forretningsmuligheder, forbedre din 
konkurrenceevne samt øge dit internationale salg. Læs mere på www.eksportraadet.dk

 BERLIN   BUKAREST   DUBLIN   ISTANBUL   LONDON   MADRID   MILANO   MOSKVA   MÜNCHEN   PARIS   PRAG   TALLINN   WARSZAWA   ZAGREB   VERDEN VENTER
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Infrastrukturkommissionen udgiver til 
november en rapport med bud på cen-
trale udfordringer og udviklingsmulig-
heder for infrastrukturen og statslige 
trafi kinvesteringer frem til 2030 i lyset 
af de langsigtede forventninger til 
transportbehov og transportmønstre.

Infrastrukturkommissionen

•••Den tætte trafi k bevæger sig i sneg-
lefart i gaderne omkring DI’s bygning ved 
Rådhuspladsen i København. Den hektiske 
trængsel er ikke bare tidsspilde for bilister-
ne. Den boner også for alvor på bundlin-
jen hos virksomhederne. I 2007 kostede 
trængsel dansk erhvervsliv ca. 5 milliarder 
om året - et tal der vil stige betragteligt, 
hvis trængselsproblemerne vokser. Og det 
gør de formentlig, både i København og 
ved andre trafi kknudepunkter i Danmark, 
hvis der ikke sker noget. Nogle mener, at 
trængselsproblemerne skal minimeres ved 
at indføre afgifter som roadpricing og bom-
penge. Men indenfor hos DI peger man på, 
at løsningen er bedre fremkommelighed på 
vejene og i den kollektive trafi k.

”Det er urealistisk at tro, at man kan fjer-
ne biltrafi kken. At have en høj grad af mobi-
litet og økonomisk vækst hænger sammen. 
Så hvis man lægger bindinger på mobilite-
ten, lægger man også bindinger på den øko-
nomiske vækst. Det er derfor helt bagvendt 
at lægge en afgift på trafi kken for at reduce-
re den”, understreger chef for miljø og infra-
struktur hos DI Bjarne Palstrøm. Vejen frem 
er ifølge ham at øge kapaciteten på den ek-
sisterende infrastruktur, udvikle infrastruk-
turen i takt med behovene og skabe bedre 
sammenhæng med den kollektive trafi k. 

”Nogle steder skal der bygges nyt og an-
dre steder skal det, der allerede er, forbedres 
og udnyttes bedre. Og der er mange mulig-
heder. I København kunne man fx overveje 
at lede en del af trafi kken uden om byker-
nen. Man kunne også bruge intelligente 
trafi ksystemer og bygge parkeringshuse. 
Og så skal den kollektive tra-
fi k være et bedre supplement til 
privatbilisme, end den er i dag”, 
forklarer Bjarne Palstrøm. 

Flere biler og bedre miljø
Fortalere for roadpricing taler 
ofte om, at en afgiftsløsning vil 
kunne nedbringe miljøskadende 
partikler fra biler simpelthen af 
den grund, at færre vil bruge bil 
i byerne. Men fl ere biler behøver 
ikke at indebære mere forure-
ning, hvis man spørger DI.

”Det er teknologien, der skal arbejde for 
os her. Vi skal have mere miljøvenlige biler 

DI: Bedre fremkommelighed kan 
løse trængselsproblemerne
Den transportpolitiske debat præges ofte af forslag om at begrænse trafi kken 
ved hjælp af afgifter, mere offentlig regulering og roadpricing. Men ifølge DI 
vil den slags tiltag mindske mobiliteten til ulempe for danskerne og dansk 
erhvervsliv. Det skal i stedet være lettere at komme frem.

og bedre brændstoffer. Og så skal politi-
kerne se på vores miljøafgifter. I dag beta-
ler man en kæmpe skat, når man køber ny 
bil, og det afholder mange fra at købe en 
mere miljøvenlig bil. Danmark har derfor 
den ældste og mest forurenende bilpark i 
hele Europa,” siger Bjarne Palstrøm.

Hurtigere politisk proces
Og når man nu dvæler ved den centrale po-
litiske indsats, mener Bjarne Palstrøm, at 

det er afgørende, at processen 
fra man beslutter at anlægge in-
frastruktur til det faktisk er der 
fysisk, forkortes, for at sikre at 
infrastrukturen udvikles i takt 
med behovene. Det er afgøren-
de at være på forkant med ud-
viklingen. 

”Der mangler en langsigtet 
plan på hele infrastrukturområ-
det for, hvad man vil. På de sto-
re veje og jernbanerne er man 
meget præget af nogle politiske 

forlig, hvor det bliver besluttet, hvad der 
skal ske fra forhandling til forhandling,” si-
ger Bjarne Palstrøm og peger på, at det også 

er et centralt problem, at der ikke løbende 
sættes penge af til vedligeholdelse af jernba-
nerne eller satses på nye fi nansieringsformer 
til infrastruktur, da netop et efterslæb på in-
vesteringer i infrastruktur er en væsentlig 
årsag til Danmarks trængselsproblemer. 

”I dag skal alle omkostninger til et stykke 
infrastruktur være betalt ved driftstart. Men 
brugte man erfaringerne fra fi nansiering af 
Storebælts- og Øresundsbroerne, hvor det 
er brugerne, som betaler for broerne, kunne 
vi udbygge vores infrastruktur langt hurti-
gere end i dag. Det handler nemlig om at se 
på de samlede omkostninger over 20-30 år: 
Nye samarbejdsformer mellem det offentli-
ge og private virksomheder kan være med 

Bjarne Palstrøm, Dansk 
Industri.

DI og CO-Industris 12 anbefalinger til 
bedre trafi kal mobilitet:
• udbyg vejnettet 
• skab bedre fremkommelighed, f.eks. 
med intelligent skiltning 
• bring vedligehold af vejene up to date 
• udbred brugen af offentlige-private 
partnerskaber 
• tillad modulvogntog 
• gør kollektiv trafi k mere erhvervsvenlig 
• omlæg bilafgiften 
• byg en Femernforbindelse 
• fasthold Danmark som knudepunkt 
for luftfart 
• harmoniser banenettet i Europa 
• skab nye søtransportløsninger 
• undgå roadpricing

12 anbefalinger

“     

””Vejen frem er ifølge ham 
at øge kapaciteten på den 
eksisterende infrastruktur, 
udvikle infrastrukturen i 

takt med behovene” til at sikre, at vi får udbygget vores trafi kale 
infrastruktur hurtigere og mere økonomisk. 
Det gælder om, at vi hurtigt får udviklet vo-
res trafi ksystemer til gavn for hele samfun-
det,” foreslår Bjarne Palstrøm.  

LENE ROSENMEIER
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Hallo dér ...

Gennem de senere år har der været 
en betydelig debat i medierne, der 
helt klart afspejler, hvor afgørende en 
betydning den fortsatte udvikling af 
en effektiv infrastruktur har for vores 
samfund.

For ATP er udviklingen af infra-
struktur også et interessant inve-
steringsområde. Derfor har ATP 
allerede i dag givet tilsagn om inve-
stering i infrastruktur i udlandet til 
tre infrastrukturfonde for i alt cirka 
6 mia. kr.  

ATP investerer med det ene formål 
for øje: at vi skal sikre de bedste pen-
sioner for ATP’s medlemmer. Det er 
i dette lys, at infrastrukturinvesterin-
ger er interessante, fordi de forventes 
at give investorerne et stabilt og infl a-
tionsbeskyttet afkast og samtidig er 
med til at sprede investeringsrisikoen 
i forhold til andre aktivklasser som 
aktier og obligationer.

For at beskytte investeringerne er 
det vigtigt, at der er politisk stabilitet 
og et velfungerende retssystem i de 
lande, hvor vi investerer.

Spørgsmålet om privat ejerskab af 
infrastruktur er et politisk anliggen-
de. I de lande, der har taget skridtet, 
har begrundelsen for private investo-
rers involvering i infrastruktur ofte 
været offentlige budgetrestriktioner, 
ønsket om effektive beslutningspro-
cesser vedrørende bevillinger til vedli-
geholdelse, samt forventninger om 
mere effektiv drift af visse områder af 
den overordnede infrastruktur.

Hvis man i Danmark beslutter sig 
for, at private er naturlige medspil-
lere på infrastrukturområdet, og de 
generelle rammer og aftalevilkår er 
i orden – herunder muligheden for 
at opnå et fornuftigt afkast - vil ud-
vikling af infrastrukturen i Danmark 
naturligvis også være interessant for 
ATP. Enten i form af privatisering 
eller OPP - offentlig privat partner-
skab.

På verdensplan er infrastruktur-
markedet kolossalt. Ifølge Verdens-
banken omkring US$ 15.000 mia. og 
der er behov for væsentlig udbyg-
ning i fremtiden. Ikke desto mindre 
er infrastruktur stadig et relativt nyt 
investeringsaktiv for institutionelle 
investorer både i Danmark og i ud-
landet, hvor kun en minimal del af 
infrastrukturen er privat ejet.

Men trenden går imod mere 
privatisering globalt, og ATP ser 
infrastruktur som en vigtig del af in-
vesteringsstrategien i fremtiden.  

...Lars Rohde, direktør ATP.

•••Ifølge Det Europæiske Rumagentur, 
ESA, er en strækning med is på nordpolen 
nu smeltet så meget, at en passage nord-
vest om Arktis fuldstændig har åbnet sig 
for skibstrafi k, skrev fagbladet Ingeniøren 
i september i deres elektroniske nyheds-
brev.

Det betyder, at skibe nu kan sejle vest 
om Grønland og Nordpolen – en rute, der 
kan skære tusindvis af sømil af den nor-
male distance fra Europa til Asien. Samti-
dig vurderes det, at ruten også vil være et 
billigere alternativ end en tur gennem Pa-
nama-kanalen. 

Ifølge ESA er den arktiske is sunket til 

det laveste niveau, siden forskerne påbe-
gyndte satellitovervågning for 30 år si-
den.

Områdets isdække er i dag omkring 
en million kvadratkilometer mindre end 
i 2005 og 2006. Leif Toudal Pedersen fra 
det danske Rumcenter på DTU fortæller 
til Ingeniøren, at de kan se, det isdækkede 
område er faldet ekstremt til omtrent tre 
millioner kvadratkilometer.

Disse ændrede tilstande betyder, at tan-
ken om en passage nordvest om Arktis 
ikke længere er umulig. En sådan rute gen-
nem den canadiske del af Arktis er gennem 
årtier blevet anset for at være et billigere 

Klimaændringer skaber ny sejlrute
alternativ til eksisterende ruter for mange 
shipping-fi rmaer. 

En nordøstlig passage gennem den rus-
siske side af Arktis er dog stadig blokeret, 
men Leif Toudal Pedersen vurderer, at den 
også kan åbne snart set i lyset af den sene-
ste udvikling.

Generelt er de polare egne meget føl-
somme over for klima ændringer. Næsten 
alle klimaforskere er enige om, at den glo-
bale opvarmning sker dobbelt så hurtigt i 
de arktiske egne som andre steder på klo-
den, og mange har derfor forudsagt, at det 
arktiske område måske allerede kan risike-
re at være isfrit i 2040. 

•••DSB’s samarbejde med britiske First-
Group Plc om Øresundstrafi kken skulle 
ifølge EU’s konkurrencemyndigheder ikke 
lægge en væsentlig dæmper på det frie 
marked, skriver Ritzau.

Derfor godkendte EU-Kommissionen 
i slutningen af september DSB’s samar-
bejde med britiske FirstGroup Plc om det 
anpartsselskab, der står for togdrift over 
Øresund mellem Danmark og Sverige.

Ifølge en pressemeddelelse fra kommis-
sionen skulle det nye anpartsselskab “ikke 
på afgørende vis begrænse effektiv konkur-
rence inden for EØS-området eller nogen 
større del af dette.”

FirstGroup Plc. koncentrerer sig om tog- 
og busdrift i Storbritannien, USA, Irland 
samt Tyskland. Og kommissionen lægger 
vægt på, at FirstGroup Plc. for øjeblikket 
ikke driver persontransport i hverken Dan-
mark eller Sverige.

EU godkender DSB’s Øresunds-drift

•••På Dansk Industri´s generalforsamling 
i september blev det besluttet, at DI indleder 
et tæt samarbejde med arbejdsgiver- og er-
hvervsorganisationen Handel, Transport og 
Service, HTS, og målet er en sammenlæg-
ning af de to organisationer på sigt.

Beslutningen på generalforsamlingen in-
debærer, at HTS skal udpege medlemmer 
med observatørstatus til blandt andet DI’s 
forretningsudvalg, hovedbestyrelse og po-

litiske udvalg. Herudover indleder de to 
organisationer et tæt samarbejde om sær-
lige politiske opgaver, herunder især de 
europapolitiske.

På regionalt og lokalt plan vil organisa-
tionernes medlemmer desuden kunne del-
tage i hinandens arrangementer. 

Efter generalforsamlingen genvalgte DI’s 
nye hovedbestyrelse bestyrelsesformand 
Henning Dyremose, TDC A/S, til DI-for-

mand. Henning Dyremose vil bestride po-
sten frem til en endelig afklaring af det 
fremtidige samarbejde mellem HTS og DI. 

Hovedbestyrelsen nyvalgte adm. direk-
tør Jesper Møller, Toms Gruppen A/S, til 
ny viceformand og genvalgte direktør Bo 
Stærmose, Juliana Drivhuse A/S, til vice-
formand. Desuden blev der valgt tre nye 
medlemmer til DI’s forretningsudvalg samt 
otte nye medlemmer til hovedbestyrelsen. 

DI indleder tæt samarbejde med HTS





10 / Fremtidens Infrastruktur  Oktober 2007

Annonce                     AnnonceDenne temaavis er en annonce fra Transportøkonomisk Forening

Danske togskinner og 
jernbanebroer i dårlig stand 
42 procent af skinnerne skal udskiftes 
helt eller delvist inden 2014. Det vurde-
rer BaneDanmark i en rapport, som blev 
offentliggjort i 2006. Ifølge rapporten 
skal der fi ndes fi re milliarder kroner, hvis 
jernbanenettet skal moderniseres i alle 
dele af landet.

Ønskes: 
Ny kombiterminal på Sjælland
Transportbranchens Erhvervsorganisa-
tion, DTL, påpeger at det er meget vig-
tigt for udbygningen af godstransport på 
jernbanenettet med en ny kombiterminal 
på Sjælland. Organisationen foreslår, at 
den placeres strategisk rigtigt i forhold 
til den kommende Femern-forbindelse 
– eksempelvis mellem Køge og Ringsted. 
Den eksisterende kombiterminal i Høje 
Taastrup er ifølge DTL uddateret og fejl-
placeret i forhold til fremtidens behov. 

Fakta

•••En Ring 5 om København fra Hel-
singør til Roskilde, en havnetunnel i Kø-
benhavn og en ny jernbane fra København 
til Ringsted er eksempler på projekter, som 
både forskere og folk i transportbranchen 
længe har efterlyst, men som foreløbig ikke 
bliver til noget.

 Den melding udløser kritik fra DTL, der 
er transportbranchens erhvervsorganisation. 
Direktør i DTL, Erik Østergaard, der også er 
medlem af regeringens Infrastrukturkommis-
sion, stiller sig undrende over for indstillingen:
”Der er penge i fremkommelighed, så 
når regeringen taler om, at der på de næ-
ste års fi nanslove ikke er råd til større in-
vesteringer, mangler den at indregne de 
omkostninger, som stadig længere køer 
på vejene betyder,” siger Erik Østergaard.

Jernbaner led i regionsudvikling
Niels Gerner Larsen fra Medi con Valley 
Academy arbejder med erhvervsudvikling 
i Øresundsre gionen, og han mener, at jern-
banerne spiller en meget 
central rolle i udviklingen 
af det regionale erhvervs-
liv:

”Vi har mange eksem-
pler på, at trafi kal udvikling 
skaber ny basis for økono-
misk vækst. Da TGV-ba-
nen i Frankrig blev byg get, 
kom der en voldsom vækst 
i de byer, som fi k TGV-sta-
tioner, mens de, som ikke 
gjorde, sakkede agterud.”

Samme billede ses i Øresundsregionen, 
og her mener Niels Gerner Larsen, at det er 
væsentligt at lade det være op til private ak-
tører på markedet at udvikle trafi kken efter 
lokale behov. Det kan lade sig gøre de steder, 
hvor eksempelvis togdriften er privatiseret. 

Jernbanen i skarp konkurrence
Slaget mellem jernbane- og vejtransport er blevet skærpet i de 
seneste måneder, efter at transportministeren har udmeldt, at der 
ikke er plads til nye, store trafi kinvesteringer før 2015. 

Erik Østergaard, direktør i Transportbranchens Erhvervsor-
ganisation, DTL: ”Der er penge i fremkommelighed.” 

Der er fl ere danske eksempler på, at trafi k-
operatørerne på eget initiativ indgår aftaler 
med er hvervsliv, uddannelsesinstitutio ner 
og andre om at løse speci fi kke opgaver. 

Det er blandt andet sket, da Arriva foreslog 
etablering og fi nansiering af letbanen mel lem 
Glostrup og Lyngby for at tilgodese pendle-
re mellem Kø benhavns udkantsområder, og 
også de højteknologiske godstog, Scandina-
vian Shuttle, er et eksempel på dette.

Konkurrence mellem vej og bane
En ny jernbanelinje betyder ny vitalitet til 
og muligheder for et område eller en region, 
men som regel på bekostning af andre om-
råder. Den første danske jernbane blev ind-
viet for præcis 160 år siden, og ligesom for 
160 år siden er togbanernes udvikling knald 
eller fald for lokalområder og virksomheder 
– mens konkurrencen mellem tog og andre 
transportformer aldrig har været større. 

Selvom jernbanen har mange fordele ved 
godstransport, bliver udviklingen bremset 

fra fl ere sider. Anlægsudgif-
terne er store, og lastbilerne 
giver skarp konkurrence ved 
at blive større og mere avan-
cerede. Med de nye, lan-
ge lastvogne vil fremtidens 
lastbil blive en stor lagerhal, 
og mange varer vil fl yttes fra 
traditionel lageropbevaring 
til disse mobile lagerhaller. 
Det forventes at gå ud over 
godsfragt via jernbanen.

På den anden side medfører kæmpelast-
bilerne store udgifter til broer, veje og an-
den infrastruktur.

En politisk beslutning
Flere partier mener, at det er forkert at sat-
se på kæmpelastbiler. I stedet bør jernbaner 

og skibsfart tilgodeses for at øge trafi ksik-
kerheden, begrænse klimaændringerne og 
få bugt med den ulidelige trængsel på veje-
ne – mener DF og R, der i øjeblikket lægger 
pres på transportministeren for at favori-
sere jernbane-godstransporten. 

”Hvis de såkaldte modulvogntog – 
kæmpelastbiler på op til 25 meter – skal 
ud at rulle på de danske motorveje, må 
transportministeren samtidig sikre en 
fremtid for godstransport på jernbanen,” 
siger Det Radikale Venstres trafi kordfører, 
Martin Lidegaard, med henvisning til en 
ny rapport, som dokumenterer, at de sto-
re kæmpelastbiler vil fl ytte endnu mere af 
godstransporten fra skinnerne og ud på ve-

jen og dermed øge mængden af lastbiler på 
det hårdtprøvede, danske motorvejsnet. 

”Rapporten dokumenterer, at modul-
vogntogene vil gøre det op mod 25 procent 
billigere at transportere gods på vejnettet. 
Jeg under transportbranchen den effektivise-
ringsgevinst. Men hvis vi ikke griber ind, vil 
modulvogntogene være med til at forvride 
konkurrencen mellem fragt af gods på vej og 
jernbane yderligere – og i sidste ende blive 
dødsstødet for godstransport på jernbanen. 
Hvis vi skal stemme for modulvogntogsfor-
slaget, må transportministeren komme med 
en samlet løsning, som ligestiller godstrans-
port på skinner,” siger Martin Lidegaard. 

HANS HENRIK LICHTENBERG

Jernbanens historie
Det Sjællandske Jernbaneselskab åbnede 
den første, danske jernbanestrækning – 
mellem København og Roskilde – den 26. 
juni 1847. I jernbanernes første år var 
der ikke langt mellem stationerne. Hver 
lille by, der lå på togstrækningerne gen-
nem landet, fi k sin egen station, og sta-
tionerne blev et tegn på vækst og fremtid. 
Men den efterfølgende konkurrence mel-
lem stationsbyerne betød, at mange byer 
måtte opgive drømmen om at blive et 
regionalt knudepunkt. Med tiden blev et 
stort antal småstationer lukket til fordel 
for hurtigere transport mellem de store 
stationsbyer. Det betød, at mange mindre 
byer mistede en vigtig livsnerve til det 
omgivende samfund, og det lokale er-
hvervsliv valgte i mange tilfælde at fl ytte. 
Omvendt er stærke erhvervscentre op-
stået der, hvor banen har fundet synergi 
med erhvervslivet og andre transportfor-
mer. De samme tendenser ses i dag.

“  

””Hvis vi skal stemme 
for modulvogntogs-

forslaget, må transport-
ministeren komme med 

en samlet løsning”
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•••Bang og Olufsen droppede datter-
selskabernes lagre og gik over til at di-
stribuere sine varer direkte fra fabrikken 
i Struer til detailleddet. I nogle lande sen-
der elektronik-giganten ligefrem varerne 
direkte ud til kunden fra fabrikken. Oti-
con outsourcede transporten 
af sine høreapparater fuld-
stændig til det franske trans-
portfi rma Geodis-Wilson, en 
såkaldt one-stop løsning. Der 
er to eksempler på danske 
virksomheder, som har opnået 
besparelser ved at optimere lo-
gistikken og dermed forbedret 
konkurrenceevnen. 

”Logistik er meget mere 
end bare transport og la-
gerføring. Det er et le-
delseskoncept, som kan 
hjælpe virksomheden med 
at fokusere på dens ker-
nekompetence. Når Oti-
con overlader styringen af 
transporten til en ekstern 
leverandør, slipper virk-
somheden for at tænke 
mere på det. I stedet kan 
den bruge energien på at 
udvikle nye produkter, in-
vestere i nye fabrikker og andet, der har 
med virksomhedens kernekompetence at 
gøre,” forklarer Tage Skjøtt-Larsen, som 
er professor i supply chain management på 
Handelshøjskolen i København (CBS). 

Specialister giver besparelser
Andre store, danske virksomheder som 
Novo Nordisk, Grundfos og Coloplast er 
også dygtige til at se de muligheder, der lig-
ger i at optimere logistikken, mener Tage 
Skjøtt-Larsen. Til gengæld mangler mange 
små- og mellemstore virksomheder efter 
hans vurdering fokus på området. Mens 

de typisk får eksterne fi rmaer til at tage sig 
af transporten, halter de bagud på lagerfø-
ringsområdet. 

”Det koster selvfølgelig noget at out-
source, men hvis man lader et lagerhotel 
stå for lagerføring af sine varer, vil man ty-

pisk se en besparelse. Lager-
hotellet kan gøre det billigere, 
fordi det har mange kunder 
og dermed kan udnytte lager-
pladsen fuldt ud,” forklarer 
Tage Skjøtt-Larsen. 

Præcis hvor store besparel-
ser, der ligger i at optimere lo-
gistikken, er svært at sige. Men 
ifølge Martin Aabak, direktør 

i danske speditører, er det li-
geså vigtigt at se på omkost-
ningerne til logistik som at 
forhandle overenskomster 
på arbejdsmarkedet. 

”Lad os sige at omkost-
ningerne til logistik typisk 
ligger omkring 10-11 pro-
cent af det, varen koster at 
producere og få ud til kun-
den. Hvis man kan reducere 
det til otte eller ni procent, 
har man jo opnået enormt 
meget. Fordelen ved at væl-

ge en speditør er, at han er uvildig i for-
hold til transportformerne, og derfor altid 
vil vælge den billigste og mest effektive løs-
ning,” siger Martin Aabak, som ofte bruger 
den sammenligning, at transporterhvervet 
kan deles op i ”hardware” og ”software”. 

Rådgivningsdelen er overset
Transportens hardware er selve transport-
midlet – lastbilen, fl yet, godstoget – mens 
softwaren er den viden, speditørerne ligger 
inde med. Nogle virksomheder tænker kun 
i hardware og glemmer, at logistik også 
handler om at få den rette vejledning.

”Der er ingen tvivl om, at vognman-
den er sindssygt dygtig til køre lastbilen og 
ved alt om, hvordan det skal gøres. Men 
en uafhængig rådgivning, der kan fortælle 
virksomheden, om en lastbil egentlig er det 
bedste transportmiddel i netop dens situ-
ation, får man kun gennem en speditør,” 
uddyber Martin Aabak, som mener, at god 
logistik handler om at stille spørgsmåls-
tegn ved, om man nu gør tingene på den 
mest effektive måde. 

Mange virksomheder, der sender va-
rer ud til hele norden, kunne for eksempel 
opnå en besparelse i at samle distributio-
nen af varer til et centralt lager i et land 
som Litauen i stedet for at have et lager i 
både Danmark, Norge og Sverige. 

”Transporten koster selvfølgelig mere 
på den måde, men det vil i mange tilfælde 
tjene sig ind på besparelser til udgifter som 
husleje og lønninger,” siger direktøren. 

Konkurrerer på service
Logistik kan også bruges til at forbedre ser-
vicen – et område, der ifølge Tage Skjøtt-
Larsen er et vigtigt konkurrenceparameter 
i dag. I mange tilfælde ligner produkterne 
nemlig hinanden så meget, at det er svært 

for virksomhederne at skille sig ud på for 
eksempel kvaliteten. 

”I stedet skaber man loyalitet hos kun-
derne ved at yde en ekstra god service. 
Det kan være ved at have stor sikkerhed 
i leverancen og det at kunne reagere hur-
tigt på en ordre. Her har de små og mel-
lemstore virksomheder en fordel, fordi de 
ikke har en tung organisation bag sig, men 
kan tage hurtige beslutninger,” mener Tage 
Skjøtt-Larsen, som opfordrer de mindre 
virksomheder til at udnytte den logistiske 
konkurrencefordel. 

Teknologien kan også hjælpe virksom-
hederne på vej – ikke kun til at optimere 
transport og lager, men også til at give sine 
kunder en bedre service, som igen skaber lo-
yalitet og forbedrer konkurrenceevnen. Det 
sker for eksempel ved hjælp af track and 
trace systemer, som ifølge Tage Skjøtt Lar-
sen er blevet et konkurrencemæssigt must. 
Via GPS sætter systemet virksomhederne i 
stand til at følge varerne gennem hele trans-
porten. På den måde kan virksomheden og 
kunden hele tiden holde øje med, hvor i ver-
den varerne befi nder sig, og hvornår de kan 
regne med, at de når frem til målet.   

ELINE HOLM

God logistik kan ses på bundlinjen
Virksomheder kan opnå store besparelser og forbedre deres 
konkurrenceevne væsentligt ved at udnytte logistikken optimalt. 

”Fordelen ved at vælge en speditør er, at han er uvildig i forhold til transportformerne, og derfor altid vil vælge den bil-
ligste og mest effektive løsning,” siger Martin Aabak, direktør i danske speditører.

“  

””Logistik er et 
ledelseskoncept, 
som kan hjælpe 

virksomheden med 
at fokusere på dens 
kernekompetence.”

Professor Tage Skjøtt-Larsen.



12 / Fremtidens Infrastruktur  Oktober 2007

Annonce                     AnnonceDenne temaavis er en annonce fra Transportøkonomisk Forening

“        

””Nedsættelsen af 
infrastrukturkommissionen er et 

skridt i den rigtige retning”

•••1 Vi kan enten indføre forskellige af-
gifter, eller vi kan tilbyde nogle bedre alter-
nativer. Jeg hælder ubetinget til den sidste 
løsningsmodel. Jeg tror ikke, vi skal prøve 
at reducere trafi kken. Det vil blot hæmme 
væksten i erhvervslivet og forringe privat-
bilisternes kvalitetsoplevelse. 

Det må derimod være et statsligt anlig-
gende, at vi får anlagt bedre omfartsveje 
og tænker infrastruktur meget bedre ind i 
vores byplanlægning, så vi opnår kortere 
afstande og en bedre kollektiv trafi k. Det 
handler om at bevare vores mobilitet og 
dermed vores konkurrenceevne. 

•••2 Nedsættelsen af infrastrukturkom-
missionen er et skridt i den rigtige retning, 
men jeg synes ærligt talt, regeringen gør 

EkspertpaneletEkspertpanelet

Mere fart på trafi kudviklingen
Meget tyder på, at vi over de næste 20-30 år vil opleve et massivt pres 
på infrastrukturen i Danmark. Ifølge prognoser fra Danmarks Transport-
forskning vil den danske trafi k vokse med minimum 70 pct. frem til år 
2030. Men hvordan bliver vi klar til at imødekomme det øgede pres på 
vejnettet? Vi har spurgt tre eksperter og en oppositionspolitiker:

1) Hvordan de mener den danske infrastruktur bør udvikles 
over de næste 20-30 år
2) Om der bliver gjort nok for at forebygge det øgede pres
3) Om CO2–afgifter kan være med til at afhjælpe problemerne   
Af Christine Theisen og Louise Geismar

Lars Goldschmidt
Adm. direktør i Foreningen af Rådgivende Ingeniører (FRI)

fortvivlende lidt. Man kan i hvert fald ikke 
læse i fi nansaftalen, at de trafi kale forhold 
står højt på dagsordenen. Og det er proble-
matisk. For det kommer til at koste mange 
penge. Og vi skal altså have en ordentlig 
og langsigtet plan for, hvad der skal gøres. 
Hvis der lappeløses lidt hist og her, når vi 
ingen vegne.  

•••3 CO2-afgifterne løser ikke umiddel-
bart de trafi kale udfordringer. Det er natur-
ligvis fornuftigt, at vi lægger nogle ekstra 
omkostninger på det, vi gerne vil have min-
dre af, men hvis vi går efter at mindske tra-
fi kken, så får det nogle uhensigtsmæssige 
økonomiske konsekvenser, der vil svække 
vores arbejdsmarked. 

•

•••1 Der skal satses meget mere på ud-
bygningen af den kollektive trafi k og bedre 
forhold for de mange, der pendler mellem 
København og oplandet. Det kan være, 
vi skal have fl ere S-togsspor eller blot så-
kaldte overhalingsspor. Letbaner uden om 
København og fl ere busbaner er også en 
mulighed. Og så ser jeg gerne, at vi gør det 
mere bekvemt og sikkert for pendlerne at 
parkere deres bil ved landets stationer. Vi 
skal i hvert fald have reduceret vores CO2-
udledning, der er stigende på transportom-
rådet. 

•••2 Politikerne gør på ingen måde nok 
for den kollektive trafi k. Det skal være me-
get mere bekvemt og økonomisk at vælge 
de offentlige transportmidler. Derudover 
har de forsømt at vedligeholde den eksiste-

Gunver Bennekou
Direktør i Danmarks Naturfredningsforening og medlem 
af regeringens Infrastrukturkommission

rende infrastruktur, ligesom jeg mener, der 
mangler klare visioner. Det virker ikke som 
om, regeringen har en plan for, hvordan vi 
bedst undgår de skræmmende prognoser. 
Eksempelvis vil den kommende Femernbro 
medføre meget mere trafi k fra Sverige ned 
gennem Danmark.
  
•••3 CO2-afgifter kan være fornuftige 
nok, hvis de ændrer vores adfærd. Det cen-
trale er, at vi mindsker vores CO2-udslip 
frem for blot at betale for at få lov til at 
svine. Derfor bør vi hellere investere i ved-
varende energiformer. Jeg tror dog ikke, at 
diverse afgifter vil true vores konkurrence-
evne. Den er i forvejen god. Og en virk-
somhed bør være med til at betale for sin 
vare- og medarbejdertransport. 

•

“        

””Inden vi pålægger bilisterne for 
mange afgifter, skal de alternative 
tilbud være bedre, end de er i dag”

•••1 Der er ingen tvivl om, at vi er nødt 
til at gøre noget. Vi sakker virkelig bagud på 
det her område for eksempel i forhold til et 
land som Spanien, der ellers ikke har været 
kendt for en velfungerende infrastruktur. Og 
selv om det ikke er et spørgsmål om enten 
eller, skal vi altså til at give den kollektive 
trafi k et løft, så vi kan tilbyde reelle alterna-
tiver. På det område kan det virkelig rykke 
noget – både trængsels- og miljømæssigt. 

•••2 Der skal sættes mange fl ere penge 
af til at løse de trafi kale problemer, end der 
umiddelbart er lagt op til. Og det er mis-
forstået at tro, at skattelettelser vil få fl ere 

Magnus Heunicke
Trafikordfører, Socialdemokratiet

folk i arbejde. Der er langt bedre økonomi i 
at forbedre infrastrukturen, så folk slipper 
for at sidde i kø. De lande, der vækstmæs-
sigt klarer sig godt, har netop en velfunge-
rende infrastruktur.

•••3 Inden vi pålægger bilisterne for 
mange afgifter, skal de alternative tilbud 
være bedre, end de er i dag. Jeg tror, vi skal 
en del år ud i fremtiden, før vi vil se et afgifts-
system, der gør det langt billigere at anskaffe 
sig en miljøvenlig bil, og samtidig langt dy-
rere at køre i den, end tilfældet er i dag. Men 
det er da det, vi skal arbejde hen imod. 

•

“        

””Der er mere at hente i at 
investere i en bedre infrastruktur 
frem for at give skattelettelser”

•••1 Vi bør opgradere fjerntogsnettet, 
få udbygget banenettet i København og 
ringforbindelserne samt satse på såkaldte 
Intelligente Transportsystemer for vejtrafi k-
ken. Og så bør de mange fl askehalse på det 
overordnede vejnet i hovedstadsområdet og 
i Østjylland afhjælpes. Men det er en kom-
pleks problemstilling. Vi bør for eksem-
pel også medtænke, at ulogisk beskatning 
af forskellige biltyper giver uhensigtsmæs-
sige bilkøb. Derudover fastholdes dele af 
befolkningen i billige lejeboliger, som ikke 
motiverer til fl ytninger, mens man med be-
fordringsfradrag belønner pendling over 
store afstande. Vi har for få boliger i Kø-
benhavn, mens der udbygges kraftigt i de 
ydre forstæder. Og selvom man har en sym-
bolsk politik om at bygge tæt på stationer, 
så bygger man i vidt omfang stationsfjernt. 

•••2 I 2001 blev tidsspildet i forbin-
delse med vejtrafi k i København opgjort 
til ca. 20.000 fuldtidsbeskæftigede, og det 

Otto Anker Nielsen
professor på DTU, Center for Trafik og Transport

er steget siden. Regeringen burde overveje, 
om der er mere at hente i at investere i en 
bedre infrastruktur frem for at give skat-
telettelser. Hvis man skal nå at hente sine 
børn, kan en skattelettelse ikke bruges til 
at arbejde mere. Det kan hurtigere trans-
porttid derimod. Det er håbløst, hvis der 
først iværksættes nye infrastrukturprojek-
ter, end de allerede planlagte, efter 2012. 
 
•••3 En CO2-afgift alene vil muligvis få 
bilisterne til at køre gennem byerne i stedet 
for uden om for at spare afgift. Det vil en 
bompenge-ring i København kunne afhjæl-
pe, men hvis trængslen uden om ringen så 
øges og giver mere CO2, er vi lige vidt. Vo-
res beregninger på DTU viser, at et intelli-
gent udtænkt road pricing-system vil kunne 
afhjælpe problemerne. Men spørgsmålet er, 
om forbedringer af vejnettet og den kollek-
tive trafi k vil løse så mange problemer, at 
man ikke behøver road pricing. 

•

“        

””Det skal være meget mere 
bekvemt og økonomisk at vælge 
de offentlige transportmidler”
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Femern Bælt forbindelsen
Ifølge planerne skal Femern Bælt For-
bindelsen bestå af en elektrifi ceret dob-
beltsporet jernbane og en fi resporet 
motorvej, der etableres mellem Puttgar-
den og Rødbyhavn. Målet er at åbne for 
trafi k på kyst til kyst-forbindelsen i 2018.
Længde: 19 km.
Pris: ca. 30 mia. kr.
Trafi k 2015: 9200 biler og 4000 togpas-
sagerer pr. døgn
Kilde: femern.info

Storebæltsbroen
Længde: ca. 18 km lang
Pris: 21,4 mia. kr. (1988-priser)
Daglig trafi k i 2006 på Storebæltsfor-
bindelsen mellem Sjælland og Fyn
Vej: ca. 27.600 køretøjer
Jernbane: ca. 21.700 passagerer
Kilde: sundogbaelt.dk

Nyere danske broer

Brodebat overser økonomi- og CO2-problemer
Ifølge eksperter er økonomien den største barriere for dansk 
brobyggeri i vores tid. Men også CO2-problematikken bør have meget 
mere fokus, når man diskuterer fremtidens infrastruktur.

•••Danmark har altid været et lille land. 
Men igennem tiderne har nye broer bragt 
danskerne endnu tættere på hinanden – og 
senest også på svenskerne over Øresund og 
i nær fremtid formentlig tyskerne 
over Femernbæltet. Men er der 
grænser for, hvor tætte vi kan blive 
med hinanden og med vores uden-
landske naboer? Er det overhove-
det realistisk med fl ere større broer 
i vores levetid? 

”Teknologisk set er der ikke 
noget i vejen for det, men økono-
mien sætter nogle klare grænser. 
Det skal være rentabelt, og 
for de største broforbin-
delser vil det næppe være 
tilfældet i en overskuelig 
fremtid,” forklarer mar-
kedsdirektør i RAMBØLL 
Danmark  Axel Emil Chri-
stensen, der af samme 
grund afviser, at vi i vores 
levetid kommer til at se en 
fast forbindelse til Norge 
eller England. Han kan derimod sagtens 
forestille sig en Kattegat-forbindelse eller 
en bro mellem Helsingør og Helsingborg 
– om end ikke på nuværende tidspunkt.

CO2-problematik
Trafi kforsker Harry Lahrmann fra Aalborg 

Universitet er enig i, at der ikke vil være økono-
mi i en Kattegatbro på nuværende tidspunkt. 
”I det øjeblik man begynder at regne på det, 
vil man fi nde ud af, at det er hammerdyrt, og 

at den forventede trafi k ikke vil 
være særlig stor. Jeg synes derfor, 
man skal sættes sig ned og lave 
noget trafi køkonomi på det og så 
derudfra prioritere de anlæg, man 
mener, skal bygges”, forklarer han 
og understreger, at det samtidig er 
vigtigt, at man fokuserer mere på 
transportens miljøproblemer end 
man har gjort hidtil. 

”Det er faktisk den stør-
ste udfordring, vi står over-
for. Vi har sparret meget på 
energien på andre områder 
men ikke på transporten, 
som hele tiden har væ-
ret CO2-problematikkens 
smertensbarn. Hver gang 
man gør det lettere at køre, 
er der fl ere, der gør det, og 
så bliver det sværere at nå 

CO2-målene. Vi er nødt til på et eller andet 
tidspunkt at tage problemerne alvorligt og 
prøve at løse dem”, siger Harry Lahrmann. 
Ifølge ham burde Danmark i stedet for at 
bygge broer satse på at udnytte kapaciteten 
bedre i den infrastruktur, vi allerede har. 

LENE ROSENMEIER

Øresundsbroen
Længde: Ca. 9 km motorvej fra det vest-
lige Amager til kysten ved Kastrup. 
Daglig trafi k i 2006: I gennemsnit ca. 
81.000 køretøjer pr. døgn på Øresunds-
motorvejen
Pris: 5,4 mia. kr. (1991-priser)
Kilde: sundogbaelt.dk
 

Kattegatforbindelse 
Opførelse af en kattegatforbindelse vil i 
omfang svare til at bygge to Storebælts-
forbindelser. Der er ikke lavet beregnin-
ger på, hvad byggeriet vil koste, eller hvor 
meget trafi k, der vil passere broen. Næste 
år skal de danske politikere forhandle 
om en langsigtet plan for den fremtidige 
infrastruktur på baggrund af Infrastruk-
turkommissionens konklusioner. Om en 
undersøgelse af en kattegat-forbindelse vil 
blive iværksat er endnu uvist.
 

“  

””Teknologisk set er der 
ikke noget i vejen for 
det, men økonomien 

sætter klare grænser”

Axel Emil Christensen, 
RAMBØLL Danmark.

Bridges for Trade 
in Europe
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•••Når vi bladrer i historiebøgerne, teg-
ner der sig et billede om stolte danske sø-
mandstraditioner langt tilbage i historien. 
Allerede for mere end et tusinde år siden, 
var vi kendt som nogle særdeles dygtige sø-
mænd, som udforskede store dele af verden.

Med mere end 7400 kilometer kystlinie 
til at omkranse knap 44 tusinde kvadratki-
lometer land har det derfor været nærlig-
gende at føre sømandstraditionerne videre 
til i dag, hvor cirka 100 danske rederier til-
sammen løfter mere end ti procent af den 
samlede godsmængde, der transporteres 
via søvejen.

Derfor hører Danmark i dag til blandt 
verdens største søfartsnationer, fortæller 
vicedirektør i Rederiforeningen, Jan Fritz 
Hansen, som samtidig også forudser, at 
dansk søfart de næste år vil ekspandere 
yderligere på det internationale marked.

Ti procent af verdenshandlen
”Det skal ikke være nogen hemmelighed, 
at det især er fem store danske rederier, der 
springer i øjnene, når vi taler dansk skibs-
fart. Ikke kun fordi de fem rederier har 
mere end hundrede år på bagen, men fordi 
de faktisk står for cirka halvfems procent af 
den samlede danske omsætning inden for 
skibsfart,” fortsætter Jan Fritz Hansen om 
den danske skibsbranche, der med datter-
selskaber håndterer omtrent tyve millioner 
ton i lasteevne - samt yderligere opererer 
mellem 30 og 35 millioner ton lasteevne 
for andre rederier over hele verden.

Omtrent halvfems procent af den samle-
de verdenshandel foregår på et eller andet 
tidspunkt i processen fra producent til for-
bruger ad søvejen. Og da den danske skibs-
branche står for ti procent af den samlede 
transport af søvejen, er det ikke ved siden 
af, når Rederiforeningen siger, dansk sø-
fart faktisk løfter lidt mere end ti procent 
af den samlede verdenshandel.

”Faktisk er den samlede danske om-
sætning siden slutningen af halvfemserne 
steget fra 50 milliarder kroner til 180 mil-
liarder kroner, så samlet set har den danske 
skibsbranche oplevet en enorm vækst. En 
vækst der ikke bliver mindre, efterhånden 
som globaliseringen slår igennem, og for-
brugerne efterspørger kvalitetsprodukter, 
de på meget kort tid kan få fra hele ver-
den,” fastslår Jan Fritz Hansen.

Mange nye skibe
”Udsigt til øgede godsmæng-
der fra hele den baltiske region 
via Østersøen samt udvikling af 
både det indiske og især det ki-
nesiske marked har betydet, at 
danske rederier - ud over at op-
købe en lang række udenlandske 
konkurrenter de senere år – også 
har iværksat et stort ordreappa-
rat på nye skibe. Det lyder på 
300 skibe med 15 millioner ton 
lasteevne til levering i løbet af de 
næste fi re år,” fortsætter Jan Fritz Hansen 
om den største samlede ordre nogensinde.

Søvejen – en vigtig handelsvej
Omtrent halvfems procent af den samlede verdenshandel foregår på et eller andet tidspunkt 
ad søvejen. Havene er derfor en ganske vigtig handelsvej - ikke mindst for Danmark, hvor 
kombinationen af stolte sømandstraditioner, en unik beliggenhed samt et særdeles godt 
købmandskab hos en række rederier betyder, at vi i dag løfter omkring ti procent af den 
samlede verdenshandel via søvejen. En andel, der spås at blive større i fremtiden.

I modsætning til tidligere, hvor vi selv 
havde en lang række skibsværfter til disse 
opgaver herhjemme, bliver skibene nu for-

trinsvis bygget i udlandet – og 
især Kina. Det betyder dog ikke, 
at ordrerne går dansk erhvervsliv 
af hænde, da op mod 40 danske 
virksomheder er involveret som 
underleverandører.

De senere år er kompetencer-
ne i dansk skibsfart i stedet ble-
vet koncentreret omkring drift 
og håndtering af godsmængder-
ne. Desuden har man fra politisk 
side også fokuseret på at gøre 

Danmark til et attraktivt og globalt han-
delscentrum for international søfart, hvor-

for Jan Fritz Hansen fra Rederiforeningen 
også regner med, at der bliver fokuseret 
yderligere på en strategisk 
udvikling af en række ud-
valgte danske havne.

Med cirka 120 danske 
havne vil det være naturligt 
at vælge en håndfuld, der 
skal indgå i denne interna-
tionale struktur. Det bety-
der ikke, at de resterende 
havne bliver overfl ødige, 
men der vil naturligvis ikke 
være internationalt poten-
tiale i alle vores havne.

”For andre områder af dansk erhvervs-
liv vil det desuden kunne blive særdeles at-

traktivt, hvis det kan lykkes at skabe nogle 
endnu bedre porte til verdensmarkedet, 

hvor godset ikke kun er på 
transit – men også kan om-
lades og derved skabe ud-
vikling og arbejdspladser. 
Og med fokus på Rusland, 
hele Baltikum samt asien 
med Indien og Kina i spid-
sen, har vi her i Danmark 
særdeles gode kort på hån-
den til at udvikle søfarten 
og udnytte havets potentia-
le til en endnu bedre han-
delsvej,” slutter Jan Fritz 

Hansen, vicedirektør i Rederiforeningen.
JONAS VESTFALEN

“  

””Vi her i Danmark har 
særdeles gode kort på 
hånden til at udvikle 
søfarten og udnytte 
havets potentiale”

Jan Fritz Hansen, Rederi-
foreningen.

Foto: Copenhagen Malmö Port



Hvis du vil være med til at sætte dit aftryk på fremtidens veje, er Vejdirektoratet altid på udkig efter gode 
ingeniører, som kan virkeliggøre Vejdirektoratets vision - Sammen går vi nye veje

Uanset om du er asfaltbisse, trafiksikkerhedsfan eller brobygger, er du velkommen i Vejdirektoratet, hvis du gerne vil have 
høj grad af ansvarlighed og selvstændighed i opgaveløsningen. Du skal stortrives i et uformelt miljø med højt til loftet.

Vi værdsætter initiativ og lyst til udvikling, og det er vores politik at dygtiggøre medarbejderne både fagligt og personligt, 
så vi fremmer stoltheden og glæden i vores daglige arbejde.

Klik ind på Vejdirektoratet.dk hvor du kan se, om vi har ledige job netop nu 
eller ring og høre nærmere om, hvordan det er at være ingeniør i Vejdirektoratet. Tlf. 7244 7220.

Vejdirektoratet driver, vedligeholder 
og udbygger statsvejnettet, så det 
lever op til kravene i et moderne 
samfund. 

Vores arbejdsopgaver spænder 
lige fra planlægning, nyanlæg og 
trafikledelse til trafiksikkerhed, miljø 
og forskning.

Vejdirektoratet har ca. 850 ansatte 
i afdelingerne i København, Fløng, 
Næstved, Middelfart, Skanderborg, 
Herning og Aalborg.

Ingeniører
der tør gå nye veje

Fotograf: M
ikal Schlosser. Billedm

anipulation
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•••For en række danske havne kan 
det være en ganske god idé at vende blik-
ket mod øst for tiden, hvor der ligger et 
enormt forretningspotentiale. En stærk 
stigende økonomisk udvikling i hele Bal-
tikum de seneste år har nemlig betydet, at 
behovet for at sende varer til 
– og modtage råvarer fra disse 
markeder er kraftigt stigende 
– en stigning, der kun vil øge 
yderligere fremover.

Og det mærkes hos både 
havnedirektør Lars Karlsson, 
Copenhagen Malmö Port og 
havnedirektør Bjarne Mathie-
sen, Århus Havn, som begge 
har kunnet notere en betydelig 
stigning i omsætningen på de 
baltiske markeder de senere par år.

En udvikling, der ifølge begge, vil fort-
sætte mange år frem i tiden, og med de helt 
rigtige havneinvesteringer i danske havne, 
vil det både skabe forretnings-
grundlag for hele transport-
området i Danmark, men ikke 
mindst også kunne give havnen 
i Hamborg kamp til stregen, når 
det gælder om at skabe en at-
traktiv gateway til Baltikum.

God placering
”Jeg vil på ingen måde lægge 
skjul på, at Århus Havn har en 
god logistisk placering. Både i 
forhold til konkurrencen om 
godsmængderne i containere til og fra Bal-
tikum. Men ikke mindst også i forhold til 
udvidelsesplaner om havnens fremtidige 
udvikling, hvor vi efterhånden bogstaveligt 
talt fl ytter længere og længere ud i havet. Og 
midtbyen fl ytter ind på de gamle og bynære 

Danske havne skuer mod øst
De senere års økonomiske udvikling i hele Baltikum betyder, at et stort og 
lukrativt marked ligger og venter mod øst. Og da Danmark ligger placeret som 
en naturlig gateway til det baltiske marked, er der store udviklingsmuligheder 
ved at skue øst-over for en række af de større danske havne.

havnearealer,” fortæller havnedirektør Bjar-
ne Mathiesen, Århus Havn, der siden 2001 
har været i fuld gang med en stor udvidelse 
af containerterminalen.

Desuden har Århus Kommune samtidig 
haft stor interesse i en langsigtet planlæg-

ningsstrategi med bedre til-
slutningsmuligheder mellem 
havnen og det overordnede 
motorvejsnet. Blandt andet 
med vedtagelse at en ny tun-
nel fra havnen til den østjyske 
motorvej i 2015, der vil gøre 
den østjyske havn endnu mere 
attraktiv for transportsekto-
ren og erhvervslivet, når con-
tainerne skal fragtes til og fra 
Baltikum.

”Overordnet er der også store miljø-
mæssige fordele ved at lade godsmængder-
ne transportere ad søvejen, da store dele af 
vejnettet allerede er væsentligt overbelastet 

i mange områder. Et problem, 
der bestemt ikke bliver mindre 
des længere østover, vi bevæ-
ger os. Og hver eneste ekstra 
container vi håndterer fra Bal-
tikum, medvirker til at mindske 
den tunge transittrafi k med last-
biler gennem Estland, Letland, 
Litauen og Polen,” fastslår Bjar-
ne Mathiesen, som de senere år 
har noteret et støt stigende antal 
containere gennem Århus Havn. 
En udvikling, havnedirektør 

Lars Karlsson fra Copenhagen Malmö Port 
også kan nikke genkendende til.

En halv million biler
”Gennem en årrække har vores primæ-
re fokus i Copenhagen Malmö Port været 

lagt på modtagelse af råolie fra Rusland. 
Men de senere år har vi fundet en stor ni-
che som gateway med håndtering af nye bi-
ler til både Skandinavien og Baltikum. Det 
startede for nogle år siden med, at vi ind-
gik en aftale med Toyota om at være det 
centrale distributionssted af cirka 100.000 
biler årligt til det nordiske marked. Efter-
hånden har vi lavet aftaler med fl ere bilpro-
ducenter, og i 2007 videredistribuerede vi 
omkring en halv million biler til det nordi-
ske og baltiske marked, hvoraf der nu står 
Toyota på omtrent 150.000 
af bilerne. Det er et mar-
ked, der stiger voldsomt, 
men der er ingen tvivl om, 
at der også er stor fremtid i 
konsum- og designproduk-
ter til de østlige markeder,” 
fastslår havnedirektør Lars 
Karlsson fra Copenhagen 
Malmö Port.

Han lægger dog ikke 
skjul på, at især den kø-
benhavnske del af havnen 
møder knap så megen lokal politisk vilje 
som i Århus - til at udnytte det Baltiske 
potentiale til at videreudvikle og gøre Co-
penhagen Malmö Port mere attraktiv for 
erhvervslivet.

”I Copenhagen Malmö Port har vi fem 
primære områder. Udover biler og råolie 
betyder det også, at vi håndterer en anselig 
mængde andre brændselstyper, containere 
samt passagerbefordring. Herunder hører 
krydstogtsskibene, hvorfra det anslås, at 
passagererne ligger omtrent 600 millioner 
kroner årligt i de Københavnske butikker,” 
fortsætter havnedirektør Lars Karlsson 
om et forretningsområde, der er i stigende 
vækst og et vigtigt aktiv for de handlende 
i København. Men dog knap så afhængig 

af infrastrukturen til og fra 
havnen, som de fi re andre 
primærområder.

Og uanset om det gæl-
der Copenhagen Malmö 
Port, Århus Havn eller hvil-
ken som helst anden dansk 
havn, der har ønske om at 
udnytte potentialet fra de 
baltiske markeder, påpe-
ger begge havnedirektører 
nødvendigheden af, at der 
løbende foretages store in-

vesteringer i den overordnede infrastruktur. 
Og det være sig både til og fra havnene – 
men ikke mindst også til og fra Danmark.

JONAS VESTFALEN

“  

””Overordnet er der 
også store miljømæs-

sige fordele ved at lade 
godsmængderne trans-

portere ad søvejen”

Betjener årligt ca. 8800 skibe

16,5 km kaj

Produktionsareal, ca. 2 mio. m2 

36 km jernbanespor

Total godsmængde: 16,6 mio. ton.

Copenhagen Malmö Port

Betjener årligt ca. 8000 skibe

13,5 km kaj

Produktionsareal, ca. 2,27 mio. m2 

Jernbanespor/kaj

Total godsmængde: 12 mio. ton.

Århus Havn

Bjarne Mathiesen, Århus Havn.

Lars Karlsson, Copenhagen 
Malmö Port.

Foto: Keld Sørensen, Århus Havn
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•••Det er sandsynligvis de færreste ind-
byggere i Greve Kommune, som stiller 
spørgsmålstegn ved klimaforandringerne. I 
2002 oplevede byen på egen asfalt og be-
ton, hvad det vil sige at leve i en tid, hvor 
kraftige regnskyl kan lægge hele beboelses-
områder under vand fra dag 
til dag. Byens rådhus, gym-
nasium, svømmehal og ad-
skillige private boliger blev 
oversvømmet, og dermed 
blev kommunen tvunget til at 
tage stilling til, hvordan man 
i fremtiden kan sikre byens 
værdier. 

”Det var helt klart et 
”wake up call”, for vi havde 
aldrig oplevet noget så eks-
tremt tidligere. Derfor 
blev vi nødt til at begynde 
at snakke om, hvordan vi 
kunne sikre byen bedre i 
fremtiden,” siger hydrau-
liker og civilingeniør Bir-
git Paludan, som er ansat 
i Greve Kommune. 

I juli i år blev store dele 
af Danmark endnu en-
gang ramt af heftige regn-
skyl med oversvømmelser 
til følge, og det bekræfter, at der er akut 
brug for at se på, hvordan man kan sikre 
bygninger og infrastruktur mod at bryde 
sammen under de ændrede vejrforhold. 

Store investeringer skal sikre Greve
I Greve er man for eksempel i gang med at 
hæve elskabene og undersøge muligheder-
ne for at udvide kloakrør, bygge volde ind 
til udsatte bygninger, lave pumpestationer 
og forhindre vandet i at løbe den forkerte 
vej i kloaksystemet ved hjælp af såkaldte 
kontraklapper. Kommunen laver også vur-
deringer af, i hvilke situationer veje skal 
afspærres for at opretholde trafi ksikker-
heden. Samlet set regner Greve Kommune 
med, at det vil koste et tre-cifret million-
beløb over de næste 10 til 20 år at ruste 
byen til at stå imod klimaforandringerne. 
Og kommuner over hele landet vil komme 
til at gøre lignende investeringer. 

”Vi er hårdt ramt i Greve, fordi vi lig-
ger lavt og direkte ud til havet. Men 
klimaforandringerne vil komme til at på-
virke hele landet, så alle vil blive nødt til 
at lave drastiske ændringer,” vurderer Bir-
git Paludan, som har været med til at lave 
en ”kogebog” til klimaforandringer, som 
giver andre kommuner idéer til, hvad de 
kan gøre for at håndtere ekstreme vejrfor-
hold. 

Birgit Paludan understreger dog, at det 
handler om at reducere skaderne, for det 
er nok usandsynligt, at vi kan undgå dem 
helt. Det er simpelthen for dyrt at udbygge 
kloaksystemerne så meget, at de kan kla-
re så enorme vandmængder som i juli må-

ned i år. Den vurdering er innovationschef 
i COWI Karsten Arnbjerg enig i.

”Lad os sige, at en kommune besluttede 
sig for at skifte hele kloaksystemet ud. Pri-
sen på det ville svare til hele kommunens 
budget i ét år. Det er ikke samfundsøko-

nomisk fornuftigt at bruge så 
mange penge på det, så derfor 
må vi i stedet se på, hvordan vi 
kan udbygge det eksisterende 
kloaksystem moderat og samti-
dig sikre værdierne i vores sam-
fund på anden måde,” siger 
Karsten Arnbjerg. 

Vand kan opbevares i 
grønne områder
Han peger på, at lokalplanerne 

kan løse en del af problemet. 
Da vandmasserne oversvøm-
mede Greves rådhus, gymna-
sium og svømmehal i 2002 
var en fodboldbane kun 200 
meter derfra fuldstændig tør. 

”Det ville jo have set bed-
re ud, hvis det var omvendt, 
altså at fodboldbanen lå un-
der vand, mens rådhuset, 
gymnasiet og svømmehallen 
var tørre. I fremtiden vil man 

blive nødt til at lave lokalplaner, der tager 
højde for, at nogle områder af byerne skal 
kunne tåle at blive oversvømmede. Dér vil 
det være en god idé at placere grønne om-
råder, hvor vandet kan opbevares og må-
ske sive ned i jorden uden at gøre så meget 
skade,” siger Karsten Arnbjerg, som frem-
hæver Roskilde som et eksempel på en by, 

hvor placeringen af byens værdier kan bli-
ve problematisk i fremtiden.

En væsentlig del af byens identitet er 
bundet op omkring havneområdet, hvor Vi-
kingeskibsmuseet ligger. Derfor står byen 
over for et valg: Enten skal man sikre områ-
det mod de stigende vandmas-
ser ved at hæve bygningerne, 
bygge jordvolde eller lignende, 
eller også må man simpelthen 
fl ytte værdierne.

”Vi har nogle år til at tage 
den slags store beslutninger. 
Men ellers kan det gå ligesom 
i New Orleans, hvor det ver-
denskendte jazzmiljø forsvandt 
under stormen Katrina,” for-
udser Karsten Arnbjerg. 

Hvem skal betale?
De fl este kan nok blive eni-
ge om, at samfundet har et 
ansvar for at beskytte fælles 
værdier som historiske kle-
nodier og offentlige bygnin-
ger, veje og pladser. Men et 
dilemma, som vi vil stå over 
for i fremtiden, er at beslut-
te, om det også er en fælles 
opgave at sikre de private 
værdier, eller om det er op til den enkelte. 
De fl este af landets dyreste, private boliger 
ligger netop ud til kysten, hvor den største 
risiko for oversvømmelse er. 

”Hvis bare én enkelt boligejer ikke har 
sørget for at bygge en tilstrækkelig jord-
vold, går det ud over alle de andre,” påpe-
ger Karsten Arnbjerg, som fremhæver, at 

de færreste borgere har en chance for at 
vurdere, om deres grund ligger i risikozo-
nen for at blive oversvømmet.         

Derfor bør man se på, om man kan fri-
tage borgere for eventuelle tab i forbindelse 
med uforudsete oversvømmelser.

Historiske 
målinger ubrugelige
Også byggeriet af nye huse står 
over for en stor opgave i frem-
tiden. Før i tiden har man væ-
ret vant til at benytte historiske 
målinger af temperatur, regn 
og blæst til at vurdere, hvilke 
vejrforhold et hus skulle kunne 
klare. Men historik siger ikke 
længere noget om fremtidens 

vejr. Og selv om man rent 
faktisk ved, at temperatu-
ren stiger, går det så lang-
somt, at man er nødt til at 
tage højde for både den ak-
tuelle situation og fremti-
dens scenarier. 

”På sigt forventer vi 
mindre snemasser. Men det 
nytter ikke at bygge et hus, 
som ikke kan klare den sne, 
der vil falde i den nærmeste 

fremtid. Samtidig skal huset kunne modstå 
kraftig regn og blæst,” siger Karsten Arn-
bjerg. 

På den måde handler det altså om at 
dobbeltsikre sig, selv om omkostninger-
ne bliver højere. For rigtig dyrt bliver det 
først, når skaden er sket. 

ELINE HOLM

Vejle er et eksempel på en by, der er i risikozonen for oversvømmelser. De lyseblå områder markerer, hvor Vejle som udgangspunkt bør sikre sig mod oversvømmelser inden for en kort 
årrække for at undgå store skader i forbindelse med fremtidige stormfloder. © COWI

Klimaændringer stiller 
krav til infrastruktur 
Massive regnskyl, kraftige storme og stigende temperaturer er en realitet. Danske 
kommuner er derfor nødt til at tage stilling til, hvordan vi i fremtiden kan indrette os, 
så bygninger, veje og kloakker kan klare presset fra de ændrede vejrforhold. 

“  

””Vi blev nødt til at 
begynde at snakke 

om, hvordan vi kunne 
sikre byen bedre i 

fremtiden.”

Karsten ArnbjergBirgit Paludan

“  

””Hvis bare én enkelt 
boligejer ikke har sørget 
for at bygge en tilstræk-

kelig jordvold, går det 
ud over alle de andre.”
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•••Der er for mange lastbiler på vejene. 
Det vil EU-kommissionen nu have ændret 
med sin støtte til projektet ”Scandinavian 
Shuttle”. Projektet går ud 
på at etablere en række 
jernbanetransporter, der 
skal fungere som en daglig, 
skandinavisk godspend-
lerlinje gennem Sverige, 
Danmark og Tyskland. 
Godspendlerlinjen skal 
fjerne 100.000 lastbil-
transporter fra vejene de 
næste fi re år. Linjen har en fast tidstabel og 
er åben for alle. Togenes evne til at holde 
tidsplanen er afgørende for transporterne 
og bliver hele vejen kontrolleret i realtid 
ved hjælp af topmoderne positionerings-
teknologi.

Unik teknologi
”Ved at spore godset i realtid kan vi tidligt 
opdage uregelmæssigheder. Er der for ek-
sempel en jernbanevogn, der er gået i styk-
ker, eller standser lokomotivet pludselig, så 
har vi et backupsystem, der sikrer, at god-
set når frem. Backupsystemet er forberedt 
på alle uregelmæssigheder, selv om det også 
kan medføre, at vi må løfte godset over på 
lastbil igen. Det vigtigste er, at godset når 

I rutefart mellem Tyskland og Sverige
Enorme mængder gods skal fremover pendle med godstog gennem 
Øresundsregionen. Regionen er nu det mest trafi kbelastede punkt i 
Skandinavien, og derfor er der fornuft i at etablere godstog, der kører i 
pendulfart. Det kan fjerne 100.000 lastbiler fra vejene i løbet af fi re år.

frem til slutkunden til tiden,” siger Sven-
Erik Andersson, administrerende direktør 
i det svenske logistikforetagende UBQ, der 

er en af parterne bag pro-
jektet. Han forventer, at 
det avancerede backupsy-
stem vil blive et forbillede 
for fremtidige godstrans-
portløsninger andre steder. 
Systemet kaldes ”opspor 
og ret” og er helt unikt for 
jernbanetransporter i EU. 
De første tog i det nye ”op-

spor og ret”-system kommer på sporet i 
december, lover Sven-Erik Andersson. 

Ændrer på mistillid
Patrik Rydén, der er direktør for Øresund 
Logistics, har været blandt initiativtagerne 
til Scandinavian Shuttle. Han siger, at den 
omfattende regelmæssighed på den nye 
godsrute også har den funktion at overbe-
vise erhvervslivet om, at jernbanefragt er 
en præcis løsning. 

”Der er mange myter om, at jernbanen 
er langsom og uregelmæssig, når det hand-
ler om godstransport, men faktisk er det 
sådan, at både præcision og pris i Scandi-
navian Shuttle sagtens kan måle sig med 
vejtransporten. Det betyder, at vi skal ar-

bejde med image – og her hjælper det at 
kunne henvise til den høje præcision, som 
positioneringsteknologien og backupsyste-
met giver,” siger Patrik Rydén. Han næv-
ner samtidig, at den lave miljøbelastning 
ved jernbanefragt også er en væsentlig fak-
tor i opbygningen af et bedre image, spe-
cielt nu hvor den globale opvarmning har 
fået en høj prioritet. 

EU vil begrænse vejtrafik 
Scandinavian Shuttle-projektet delfi nan-
sieres af EU-Kommissionens Marco Polo-
program, der skal fl ytte gods fra vejene 
og over på togene i Øresundsområdet og i 
Europas øvrige, belastede trafi kkorridorer.
Foruden UBQ og Øresund Logistics står 
også Øresund Environment Academy og an-
dre europæiske partnere bag Scandinavian 
Shuttle, og de har fået en fi reårig støtte fra 

EU. Ud over at spare vejene for den tunge 
trafi k er målet også at mindske miljøbelast-
ningen i området. Den samfundsøkonomi-
ske gevinst i form af mindsket udslip svarer 
potentielt til mere end 200 millioner kroner. 
Antallet af nye shuttle-linjer afhænger af 
markedets reaktion på initiativet. 

HANS HENRIK LICHTENBERG

“  

””Det vigtigste er, at 
godset når frem til 

slutkunden til tiden”

EUs Marco Polo-program uddeler 
mellem 20 og 30 millioner euro om 
året til projekter, som fremmer miljø-
venlige transportløsninger. Målet er 
at overføre den forventede stigning i 
godstransport til mere miljøvenlige 
transportformer, såsom jernbaner og 
skibstransport.

Om Marco Polo

Godspendlerlinjen skal fjerne 100.000 lastbiltransporter fra vejene de næste fire år.
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Målrettede og effektive kurser for transport- og logistikbranchen
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•••Store varehuse og supermarkedskæ-
der med potentialet til at vokse sig endnu 
større bremses af, at de ikke kan skaffe per-
sonale til at føre ambitionerne ud i livet. 
Jobbet som kassedame eller lagermedarbej-
der er ikke i høj kurs i en tid med rift om 

RFID-teknologi skaber vækst
Fremtidens lagermedarbejder behøver ikke at pakke kasserne ud 
for at registrere dem, når han modtager en container eller en palle 
med varer. Oplysningerne sendes automatisk via radiobølger, og 
det baner vejen for vækst. 

frie hænder, og det stopper for væksten.    
Derfor er der store forventninger til den 

såkaldte Radio Frequency IDentifi cation 
(RFID) teknologi, som er en form for elek-
tronisk stregkode, der sendes via radiobøl-
ger. Den vil gøre det muligt at håndtere 

fl ere varer med det samme antal  lager-
medarbejdere, da registreringen af varer 
kan reduceres til at køre en uåbnet con-
tainer eller palle igennem et radiofelt. Se-
nere vil kassedamens job måske også blive 
overfl ødigt – kunden vil i fremtiden have 
mulighed for at  betale sine varer ved at gå 
igennem et radiofelt, der opfanger et sig-
nal fra en RFID-chip på mælkekartonen, 
havregrynspakken eller posen 
med æbler.

Først på lagersiden 
RFID-teknologien vil først slå 
igennem på lagersiden, hvor den 
vil lette omkostningerne til at 
registrere varer betydeligt. Det 
forklarer Flemming H. Petersen, 
udviklingschef hos Container 
Centralen A/S, som er leverandør 
af logistikløsninger og en af 
de første virksomheder her-
hjemme til at arbejde med 
RFID i praksis.   

»Der er enorme besparel-
ser at hente på lagersiden. 
Når supermarkedet i dag 
modtager en palle med for 
eksempel colafl asker, ligger 
der et kæmpe manuelt ar-
bejde i  at registrere disse 
manuelt med en stregkode-
skanner. Ved brug af  RFID 
teknologien kan dette ske automatiskt, og 
dermed danne grundlag  for vækst,« siger 
Flemming H. Petersen, som vurderer, at der 

kan gå op til ti år før teknologien for alvor 
er slået igennem herhjemme. 

Krav om RFID-mærkning
I øjeblikket er den nemlig på teststadiet, selv 
om fl ere udenlandske supermarkedskæder 
som METRO, Rewe og Wal-Mart har på-
lagt alle deres producenter at mærke varerne 
med RFID. Det kræver dog store investerin-

ger at stille porte til læsning af ra-
diobølgerne op, og derfor er det 
ikke sandsynligt at teknologien 
vil blive standard lige foreløbig, 
mener Finn Zoega fra Danmarks 
Teknologiske Institut, som driver 
et RFID-testcenter. 

»De danske supermarkeds-
kæder går og venter på, at tek-
nologien har været igennem de 
værste børnesygdomme og på, 

at den bliver billigere,« si-
ger han. 

Flemming H. Petersen fra 
Container Centralen mener 
desuden, at der mangler dyg-
tige, danske eksperter, som 
kan installere hardwaren. 

   »Der er mange, der er 
gode til at lave stregkoder 
herhjemme. Men endnu er 
der meget få, der har opar-
bejdet den nødvendige eks-
pertise omkring RFID. Der 

er dog ingen tvivl om, at det vil komme,« 
siger han. 

ELINE HOLM

“  

””Med RFID kan lager-
medarbejderne kører 

mange fl ere varer igen-
nem på kortere tid, og 
det frigiver ressourcer”

Flemming H. Petersen, 
Container Centralen A/S.

•••Fleet management, eller fl ådestyring, 
er et helt nødvendigt værktøj for trans-
portfi rmaer i dag. Til formålet er udviklet 
en række computerbaserede systemer, der 
trådløst sætter de enkelte køretøjer i for-
bindelse med virksomhedens administrati-
onssystemer på kontoret. På den måde kan 
transportvirksomheden hele tiden på en 
skærm følge og styre sin fl åde af køretøjer 
over tid og sted. 

Men der kan også være behov for min-
dre. For eksempel kan håndværkere have 
brug for at dokumentere, i hvilket tidsrum 
de har været hos en kunde, og transport-

Nem kørselsdokumentation
Med store forkromede fl eet management systemer kan 
transportvirksomheder hele tiden styre deres fl åde af køretøjer. Men 
nu er også mindre avancerede systemer ved at se dagens lys til glæde 
for eksempelvis håndværkere og transportfi rmaernes kunder. 

fi rmaernes egne kunder kan have brug for 
dokumentation for, hvornår vognmænde-
ne har været på den aftalte destination. 

Det behov har en virksomhed som Coop 
Danmark, som hver dag har 500 lastbi-
ler på vejene for at afl evere både fersk- og 
frostvarer til de knap 1.400 dagligvarebu-
tikker rundt om i landet. Alle bilerne er 
indlejet fra forskellige vognmænd.

Præcise aftaler 
”Vi har brug for at vide, hvornår lastbi-
lerne kommer til butikkerne,” forklarer 
forhandlingschef Steen Aagaard fra Coop 

Danmark. ”Vi har jo helt præcise aftaler 
med butikkerne om hvilke dage og tidsin-
tervaller, varerne skal komme på. Så an-
komstlogistikken er meget vigtig for en 
virksomhed som vores.”

For at undgå at chaufførerne selv skal 
notere klokkeslæt og adresse, hver gang de 
når frem til en destination, er Coop nu ved 
at prøvekøre et elektronisk 
system med passiv logning, 
der via GPS registrerer tids-
punkter og koordinater for 
lastbilens kørsel, som så 
igen omdannes til adresser 
i systemet.

”Vi har ikke brug for at 
kunne overvåge lastbilerne 
løbende. Den ydelse har vi 
udliciteret til vognmændene. Men vi kan 
spare mange diskussioner med butikkerne, 

hvis vi kan dokumentere, hvornår bilerne er 
ankommet og kørt igen, i stedet for at det er 
chaufførens ord overfor butikkens. Derfor 
har vi glæde af et elektronisk tidssystem.”   

Ingen installationer
Det er virksomheden Autolog, der har udvik-
let systemet Enterprise, som Coop Danmark 

nu er ved at implementere. 
Systemet kræver ingen in-
stallationer i lastbilerne, 
men fungerer ved, at hver 
chauffør får en nummereret 
GPS-enhed med i bilen, som 
afl everes efter endt tur. Her-
efter afl æses informationen 
på GPS-enheden samtidig 
med, at den oplader til næ-

ste tur med en ny chauffør.                            
CHRISTINE THEISEN

“  

””Ankomstlogistikken 
er meget vigtig for en 

virksomhed som vores”

Med store forkromede fleet management systemer kan transportvirksomheder hele tiden styre deres flåde af køretøjer.



Oktober 2007  Fremtidens Infrastruktur / 21

Annonce                     AnnonceDenne temaavis er en annonce fra Transportøkonomisk Forening

Medarbejdermangel rammer transportsektoren
Transportbranchen melder om mangel på medarbejdere. 
Virksomhederne vender sig nu mod udlandet.

•••Der er akut mangel på chauffører i 
de danske transportvirksomheder. Ifølge 
en ny arbejdskraftanalyse fra arbejdsgiver- 
og erhvervsorganisationen HTS mangler 
transportbranchen lige nu i alt cirka 8000 
medarbejdere. Godt 40 pct. af de virksom-
heder, der har manglet arbejdskraft, har 
måttet sige nej til nye opgaver. På bare tre 
år er antallet af transportvirksomheder, der 
har måttet begrænse mængden af arbejde 

pga. medarbejdermangel, steget med 17 
procent. Hvis væksten fortsætter, vil der 
mangle chauffører 10-20 år frem.

Henter udenlandsk arbejdskraft
Flere og fl ere transportvirksomheder søger 
nu efter arbejdskraft udenfor landets græn-
ser ikke mindst fra de nye EU-lande. Man 
er dog også begyndt at spejde mod Tysk-
land. Senest har trafi kselskabet Movia di-

spenseret fra kravet om, at buschauffører i 
den kollektive trafi k skal mestre det danske 
sprog, og busselskabet Arriva har 
som forsøg ansat en række tyske 
buschauffører til buslinjer i ho-
vedstadsområdet.

Ifølge afdelingschef i HTS An-
dré Rouvillian er chaufførmanglen 
et fundamentalt strukturproblem i 
samfundet, som Staten må bidra-
ge til at afhjælpe.

”Mangel på chauffører påvirker hele 
samfundet. Der er ikke tilstrækkelige varer i 

butikkerne, tog og busser må afl yses, og pro-
duktionen bliver ikke optimal,” forklarer 

han og understreger, at branchen 
naturligvis påtager sig et ansvar. 
Men at den ikke kan stå alene om 
opgaven. Det er nødvendigt at sta-
ten går ind og understøtter proces-
sen regulatorisk. ”Vi har peget på 
en mere smidig østlov, nogle bedre 
rammevilkår, der gør det attrak-
tivt at være chauffører og en infra-

struktur, der underbygger jobbet”. 
LENE ROSENMEIER

•••Over de næste tre år har det mari-
time erhverv i Danmark planer om at øge 
deres shippingaktiviteter med 150 procent. 
Og det kræver fl ere folk. Her er den største 
udfordring, at de fl este af erhvervets aktivi-
teter ligger udenfor landets grænser. Derfor 
er alle erhvervets parter, rederier, fagfor-
eninger, shipping-virksomheder, uddannel-
sesinstitutioner og underleverandører gået 
sammen om en rekrutteringskampagne for 

Massiv maritim rekrutteringskampagne
Inden for det maritime erhverv mærker man den faretruende 
kombination af det anstrengte danske rekrutteringsmarked og 
stigende økonomisk vækst.

at øge de unges kendskab til søfart.
”Vi har ikke været synlige nok i forhold 

til den danske ungdom. Derfor har vi sat 
massivt ind for at øge kendskabet. Vi har 
for første gang samlet hele erhvervet om-
kring en fælles kommunikationsplatform 
og kampagne målrettet de unge” forkla-
rer Michael Elwert, der er chefkonsulent i 
Rederiforeningen. Kampagnen har blandt 
andet indebåret etableringen af uddannel-

Der manglede i 3. kvartal 2007 4.350 personer i transport i HTS’ medlemsvirksomheder:
• 3.700 chauffører    • 200 mekanikere    • 200 speditionsmedarbejdere    • 250 øvrige (fl yttefolk, renovationsmedarbejdere, lokoførere m.v.)

Arbejdskraftsituationen 3. kvartal 2007 - Transport HTS september 2007Arbejdskraftsituationen 3. kvartal 2007 - Transport HTS september 2007
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sesportalen worldcareers.dk, ligesom at de 
unge er blevet inviteret om bord 
på skibene for at høre om jobmu-
lighederne.

I hus efter kampagne 
De maritime erhverv har tilsam-
men brug for omkring 1000 folk 
hvert år. Og efter kampagnen er 
det lykkes at komme i hus med 
dette tal i denne omgang. 

”Vi rekrutterer til mange forskellige ud-
dannelser, og der er glædelig fremgang på 
alle fronter. På DTU er optaget på de re-

levante uddannelseslinier steget med 50 
procent, vi har fået ansat 150 
shippingtrainees ud af i alt 2700 
ansøgere. Og vi har nået vores 
mål om 200 offi cersaspiranter,” 
fortæller Michael Elwert. 

Men selvom han glæder sig 
over at være kommet i hus med 
de satte rekrutteringsmål for 
2007, så er han klar over, at det 
er det lange seje træk der skal til. 

Det bliver ikke nemmere fremover, og der-
for fortsætter erhvervet kampagnen.

LENE ROSENMEIER

André Rouvillian, HTS.

Michael Elwert, Rede-
riforeningen.
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Hvordan løste virksomheden problemet 
med mangel på arbejdskraft?

Vores medarbejdere har 
påtaget sig ekstra arbejde

Vi har selv fundet 
nya medarbejdere

Vi har begrænset antallet 
af nye opgaver

Vi har fået arbejdskraft 
gennem et vikarbureau

Vi har fået ledig arbejds-
kraft anvist af Jobcentret

Bonusordning, der præ-
mierer medarbejdere som 

skaffer nya kolleger

Vi har fået arbejdskraft ved 
at bruge en jobkonsulent 

fra et rekrutteringsbureau
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Alle virksomheder gør brug af en form 
for forretningssystem. Når en virksomhed 
vokser og bliver afhængig af effektiv hånd-
tering af information og gode logistiske 
løsninger, skærpes kravene til forretnings-
systemerne. 

For at få virksomhederne til at fungere 
tilstrækkeligt godt, er det ofte nødvendigt 
med komplementerende systemer for at 
gøre forretningssystemet fuldendt. Inden 
for logistik og transport er LogTrades sy-
stem en af de mest anvendte. 

”Vi er bindeledet mellem virksomhe-
dernes forretningssystem og transport-
fi rmaerne. Vores tjenester udbygger og 
effektiviserer forretningssystemet og gør 
det sikrere,” siger LogTrades adm. direktør 
Fredrik Svedberg.

Ny generation tjenester
LogTrade har eksisteret i 15 år og har spe-
cialiseret sig inden for TA (transportadmini-
stration) og TMS (Transport Management 
Systems). I øjeblikket har virksomheden over 
6000 kunder i 20 lande. SOA arkitekturen 
hos LogTrades tjenester muliggør anvendel-
sen af teknikdelene XML og webservices, og 
for nyligt udviklede LogTrade en ny genera-
tion tjenester, hvor to forskellige webbasere-

de systemer til transport af gods indgår. For 
de transportfi rmaer, der kommer til at drage 
fordel af SOA arkitekturen, for eksempel via 
en leverandør som LogTrade, vil det betyde, 
at de overfor deres kunder, både hurtigere 
og mere effektivt kan ændre i det eksisteren-
de tjenesteudbud.

LogTrade Distribution er et system in-
den for transportadministration, som kan 
skræddersys til forskellige virksomheder. 
Med LogTrade Distribution holder man sig 
ajour med transportvirksomhedens krav og 
standarder, samtidig med at man får kor-
rekte transportdokumenter. Tjenesten er 
forberedt til elektronisk overførsel, den er 
webbaseret, nem at lære og sparer brugeren 
for en masse tid.

Følg pakkens færd i realtid
Inden for forretningsområdet ”visibility” 
yder LogTrades seneste system, informa-
tion og sikkerhed i en grad, der vil blive 
mere og mere vigtig i fremtiden. Når en 
pakke er blevet væk i systemet, har man 
traditionelt haft behov for at ringe til no-
gen, der eventuelt kunne lede efter pakken, 
eller berette hvornår den senest sås.

LogTrades TMS-tjeneste, LogTrade On-
line, gør det muligt i realtid at følge pak-

kens færd via Internettet. Som bruger kan 
man få en eksakt pejling af, hvor pakken er 
på et givent tidspunkt.

”Det er næsten som med bankerne. I dag 
behøver man ikke at ringe og spørge, hvor 
meget man har på kontoen. Det kan man 
til enhver tid tjekke på Internettet. Nu fi n-
des denne mulighed også i transportbran-
chen ,” siger Fredrik Svedberg.

Denne type løsninger vil gøre kontrol 
af pakke- og transportforsendelser både 
sikrere og billigere, hvilket både det fi rma 
som sender pakken og transportfi rmaet 
kan drage nytte af.

DHL har i fl ere år været en af de store 
kunder, som har valgt at håndtere mere og 
mere information elektronisk via LogTra-
des system. I dag håndterer DHL helt op 
til 90-95 procent af forsendelsesinformati-
onerne elektronisk, og LogTrade har været 
med under hele denne udvikling.

”Björn Hedenborn på DHL har været en 
værdifuld kontakt, som har gjort det her 
samarbejde muligt. Vi har igennem alle 15 
år haft gode relationer til både store trans-
portfi rmaer og leverandører af forretnings-
systemer, hvilket har gjort LogTrade unikt. 
Det er vi meget stolte over,” siger Fredrik 
Svedberg.

Velrenommeret 

softwareproducent lancerer 

en ny generation tjenester
LogTrade, der har hovedkontor i Malmø, er unik inden for transport- og 
logistikbranchen. Ingen anden virksomhed i branchen har ligeså meget goodwill 
og skabt ligeså mange storkundeaftaler som LogTrade. For disse virksomheder er 
LogTrades systemer til Transportadministration (TA) og Transport Management 
(TMS) en investering, der giver både højere effektivitet og sikrere transporter.

• Etableret i 1992.

• Distribuerer software og in-
ternetbaserede tjenester til 
transportadministration (TA) og 
transport management (TMS).

• Har 6 000 slutkunder i 20 
lande, deriblandt DHL, Schenker 
Logistics, Ericsson, IBM, Astra, 
Volvo og BMW.

• Har en enestående track re-
cord. LogTrade har de seneste 
15 år stået for en stor del af 
håndteringen af transportin-
struktioner i Norden.

• Har en stor del af æren for, at 
DHL i dag håndterer ca. 90-95 
% af al forsendelsesinformation 
elektronisk.

• LogTrades software og 
e-tjenester er i dag en af trans-
portbranchens mest anvendte.

LogTrade Barlink AB
Propellergatan 1
211 19 Malmö

Tlf: +46 40 630 72 00

www.logtrade.se

LogTrade har sammenlagt mere end 6000 slutkunder i 20 lande.
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Idéen om en bro som bindeled mellem År-
hus og Kalundborg opstod i hovederne på 
ingeniører fra Rambøll Danmark to år før, 
Kattegatforbindelsen kom på den politiske 
dagsorden. I dag er det en realistisk mulig-
hed, at København og Århus vil komme i 
pendlerafstand via en højhastighedsforbin-
delse, som nedsætter rejsetiden til bare én 
time. I en tid, hvor presset på de danske 
veje, broer og jernbaner stiger voldsomt, 
føler Rambøll sig forpligtet til at pege på 
muligheder, der kan være med til at løsne 
op for trafi kken.  

”Vi mener, at vi har et ansvar over for 
samfundet, og derfor blander vi os. Vi sid-
der på en stor erfaring og teknisk viden, 
som sætter os i stand til at komme med 
idéer, der måske ikke ligger lige for,” si-
ger Axel Emil Christensen, markedsdirek-
tør for Transport Infrastruktur i Rambøll 
Danmark. 

Innovation netop handler om at tænke 
uden for rammerne, påpeger Tonni Christi-
ansen, markedsdirektør for Baner. Derfor 
skal det ligge på medarbejdernes rygrad at 
sætte spørgsmålstegn ved tingene. 

”Vi arbejder med projekter i milliard-
klassen, og derfor er det meget vigtigt at 
sørge for, at alle muligheder er belyst. Vær-
dien, vi kan tilføre vores kunder, bliver så 
meget større af, at vi ikke bare løser op-
gaverne slavisk men er proaktive og selv 
kommer med løsningsforslag, som ingen 
andre har tænkt på,” mener Rambøll-di-
rektøren.

Globalt udsyn – lokal berøring
Rambøll er en stor virksomhed med mere 
end 6.500 medarbejdere, som er fordelt 
på afdelinger verden over. På den måde 
får rådgivervirksomheden et globalt udsyn 
samtidig med, at den er tæt på kunderne 
lokalt. En fl ad, decentral struktur er ifølge 
markedsdirektør for Veje og Byplanlæg-
ning, Jens Egdal, altafgørende for medar-
bejdernes evne til at tænke nyskabende. 

”Frihed i den enkeltes arbejde giver plads 
til at udfolde sig kreativt. Jo mere topstyret 
en virksomhed er, jo mere bange er medar-
bejderen for at træde ved siden af, og det vil 
vi undgå,” forklarer Jens Egdal.

Axel Emil Christensen fremhæver, at 
Rambøll for eksempel var blandt de første 
til at outsource ingeniørarbejde til udlan-
det. I en situation, hvor der er mangel på 
ingeniører i Danmark, skaber det en god 
fl eksibilitet, at virksomheden kan få løst en 
række opgaver på kontoret i Mumbai i In-
dien, hvor der i dag er 25 mand ansat. For-
ventningen er, at afdelingen i løbet af de 
næste tre år skal vokse til op mod 100.

”Vi bruger danske projektledere for at 
sikre, at den nødvendige viden om danske 
normer og praksis følger med. Men tanken 
er, at meget ingeniørarbejde ligeså godt kan 
løses af en indisk ingeniør som en dansk,” 
siger Axel Emil Christensen. 

Miljø og æstetik er vigtigt
Den internationale erfaring giver virk-
somhedens medarbejdere inspiration 

til at løse problemstillinger herhjemme. 
Jens Egdal understreger dog, at erfarin-
ger fra udlandet ikke altid kan overføres 
på Danmark. I mange lande er trafi kpro-
blemerne nemlig løst uden skelen til mil-
jø og æstetik. I mange storbyer er dele 
af vejnettet for eksempel hævet op i luf-
ten, hvilket giver en bedre trafi kafvikling, 
men hverken æstetisk eller miljømæssigt 
ville en sådan løsning være acceptabel i 
Danmark

”Miljøhensynet fylder meget i debatten i 
Danmark, og det var en vigtig del af opfø-
relsen af både Storebælts- og Øresundsfor-
bindelserne. Derfor indgår det altid i vores 
projekter. Vi ville heller aldrig foreslå en 
løsning, som ødelagde et områdes æsteti-
ske udtryk,” fastslår Jens Egdal.   

Idéerne skal op af skuffen
De tre direktører er enige om, at løsningen 
af Danmarks trafi ksituation ikke skal fi n-
des i et enstrenget tiltag. Trafi kken stiger 
nemlig så hastigt, at vejene er overfyldte, 
så snart de står færdigbyggede. Rambøll 
arbejder i stedet ud fra en helheds-tan-
ke, som både handler om veje, broer og 
jernbaner, men også om indførelse af ad-
færdsregulerende tiltag som for eksempel 
betalingsveje. Rådgivervirksomheden vil 
blive ved med at blande sig i debatten om 
den langsigtede trafi k- og infrastrukturud-
vikling i Danmark. Idéerne kan nemlig kun 
komme samfundet til gode, hvis de hives 
op af skuffen. 

Rambøll Danmark er tone-
angivende inden for teknisk 
rådgivning. Vi leverer videnba-
serede helhedsløsninger inden 
for byggeri, energi, trafik og 
infrastruktur, vand og miljø, 
industri og telekommunika-
tion. I alle løsninger stræber 
vi efter at skabe gode livs- og 
arbejdsvilkår for mennesker og 
en miljømæssig bæredygtig ud-
vikling.

Rambøll Danmark indgår i 
Rambøll Gruppen, der er en fø-
rende rådgivervirksomhed med 
mere end 6.500 medarbejdere 
og aktiviteter over hele verden.

Rambøll Danmark A/S
Bredevej 2
2830 Virum 

Tel.: +45 4598 6000
Fax: +45 4598 6700

e-mail: ramboll@ramboll.dk

www.ramboll.dk

Det er vores ansvar 

at blande os
Infrastrukturen i Danmark er under pres. Med global erfaring i at løse 
komplicerede infrastrukturprojekter ser Rambøll Danmark det som sit ansvar 
at komme med indspark til debatten om, hvordan trafi kken i Danmark kan 
komme til at glide lidt nemmere. 

Fra venstre: Axel Emil Christensen, markedsdirektør for Transport Infrastruktur, Jens Egdal, markedsdirektør for Veje og Byplanlægning og Tonni Christiansen, markedsdirektør for Baner.
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Vestsjællands lokalbaner står over for en 
gennemgående modernisering. Gamle tog 
skal udskiftes med nye, så driftsikkerhed og 
køreegenskaber forbedres, og infrastruktu-
ren opgraderes, så det bliver muligt at køre 
hurtigere. Togpassagererne får desuden fl e-
re afgange og en mere enkel køreplan at 
forholde sig til. Rådgivervirksomheden At-
kins Danmark står bag løsningen, som skal 
få fl ere vestsjællændere til at tage toget. 

”På de nordjyske lokalbaner har man 
oplevet, at lignende tiltag fi k gang i salget 
af togbilletter. De rejsende sparer en masse 
tid, som de kan bruge på at arbejde eller 
være sammen med familien. Det er politi-
kerne, der træffer de principielle valg om 
modernisering, mens vi leverer analyser, 
som kan støtte beslutningsprocessen,” si-
ger Anders Kaas, projektchef og gruppele-
der for Plan og Analyse. 

Belyser alle muligheder
De vestsjællandske lokalpolitikere har valgt 
løsningen på baggrund af en dybdegående 
analyse af fl ere scenarier for den fremtidige 
offentlige transport i Vestsjælland. Atkins 
Danmark fokuserer på at belyse alle mulig-
heder og sætte dem ind i en sammenhæng, 
som ikke kun handler om kroner og ører. 

”I nogle tilfælde kan det bedre betale sig 
at erstatte lokalbanerne med busser. Men 
lokalbanerne er yderområdernes livsnerve, 
og de er meget vigtige for identitetsfølel-

sen. Derfor vil politikerne styrke togdriften 
for at tiltrække virksomheder og unge bør-
nefamilier, og det skal vi også tage hensyn 
til,” siger Anders Kaas.  

Totalløsninger
Der er langt fra lokalbaner til metrobyg-
geri i centrum af København, men Atkins 
Danmark har en unik viden om jernba-
nebyggeri, som bl.a. har resulteret i, at 
virksomheden har vundet kontrakten på 
transportsystemet på den nye Metro City-
ring. Atkins Danmark er bygget op om den 
tidligere rådgivningsdivision i Banestyrel-

sen, nu Banedanmark, som blev opkøbt af 
Atkins i 2001. Atkins er den største rådgiv-
ningsvirksomhed i Europa med ca. 17.000 
medarbejdere. 

”Erfaringen fra Banestyrelsen sammen-
lagt med den volumen, vi har i ryggen fra 
vores moderselskab, giver os nogle meget 
stærke kræfter at trække på,” forklarer 
Anders Kaas, som fremhæver, at rådgiver-
fi rmaet har adgang til spidskompetencer 
inden for alle faser af byggeriet, hvilket til-
lader kunden at overlade hele projektet til 
rådgivervirksomheden. 

”Vi tilbyder hele paletten fra de tidlige 
idéstudier og analyser til byggeledelse og 
rådgivning om vedligeholdelse af færdige 
projekter,” forklarer Anders Kaas.

Med cirka 17.000 medarbejdere 
er Atkins den største rådgivende 
ingeniørvirksomhed i Europa. I 
Skandinavien koncentrerer 400 
medarbejdere sig om at levere 
innovativ rådgivning inden for 
transport, industri, miljø og GIS. 
På transportområdet arbejder 
Atkins Danmark målrettet for at 
gøre jernbanen til en mere effek-
tiv transportform. Rådgivningen 
er baseret på stor faglig viden og 
mange års erfaring i branchen, 
globalt og lokalt. Atkins Dan-
mark planlægger alle aspekter af 
kundernes projekter og leder fe-
asibility studier og effektanalyser. 
Desuden projekterer og designer 
Atkins Danmark systemer, pro-
cesser, anlæg og konstruktioner. 
Atkins Danmark lægger vægt på 
at muliggøre gennemførelsen af 
komplekse projekter ved at levere 
unikke løsninger med optimal 
styring af tid, økonomi og pro-
duktion.   

Atkins Danmark 
Arne Jacobsen Alle 17
2300 København S

Tlf: 82 33 90 00
Fax: 82 33 90 01

E-mail: info-dk@atkinsglobal.com

www.atkins.dk

Jernbanespecialisten
Fra lokalbaner til Metro Cityring i centrum af København. Atkins 
Danmark er rådgiverfi rmaet, der kan få togtrafi kken til at køre på skinner.  

Anders Kaas, projektchef og gruppeleder for Plan og Analyse.

En masterplan sikrer, at det stærkt ekspan-
derende område kommer til at fremstå som 
én samlet erhvervspark med mange for-
skellige brancher repræsenteret – samtidig 
med at man styrker Danmarks største og 
mest effektive transportcenter. 

I et tæt samarbejde med ejeren KIRKBI 
A/S og den daglige ledelse i GateWay E45 
har Sjælsø Gruppen haft det overordnede 
ansvar for udvikling af den fl erårige ma-
sterplan, opførelsen og udlejningen af de 
nye bygninger. Samt ikke mindst udviklin-
gen af den lokale infrastruktur på hele om-
rådet ved GateWay E45.

Det betyder, at området vil vokse fra de 
nuværende 30 hektar og 60.000 kvadrat-
meter erhvervsbygninger til cirka 75 hek-
tar. Med mulighed for et fuldt udbygget 
område på 350.000 kvadratmeter.

I udviklingen af masterplanen til Gate-
Way E45 har Sjælsø Gruppen fokuseret på 
den innovative tanke om, at tung trans-
port, lette liberale erhverv og målrettede 
serviceorganisationer vil kunne få gavn af 
det samme område.

Den geografi ske placering på danmarks-
kortet betyder, at GateWay E45 allerede 

i dag er et strategisk og transportmæssigt 
knudepunkt. Transporttiden er nemlig 
stort set den samme til både Frederiks-
havn, Hirtshals, København og Hamburg. 
Derudover ligger Billunds internationale 
lufthavn kun omtrent en halv times kørsel 
fra centret.

Derfor vil GateWay E45 også være et 
særdeles velegnet valg for udenlandske 
virksomheder, der ønsker en central og 
synlig beliggenhed i Danmark – men be-
stemt også for virk-
somheder, der ikke 
nødvendigvis er tungt 
forankret inden for 
transport- og logi-
stik. Til dette formål 
bliver der i områdets 
sydlige del bygget en 
række arkitektoniske 
og velgennemtænkte 
kontorhuse, domi-
ciler og showroom, 
hvor lejerne får glæ-
de af en maksimal fa-
cadeeksponering ud 
mod motorvejen.  

Under hele processen med udviklingen 
af GateWay E45, har Sjælsø Gruppen væ-
ret opmærksomme på, at udviklingen på 
infrastruktur- og logistikområdet forven-
tes fortsat at øges de kommende år. Flere 
vil pendle længere til deres arbejdsplads, 
godsmængden af varer vil øges, og gods-
transport og logistikvirksomhederne vil 
koncentrere deres aktiviteter i effektive, 
transportmæssige knudepunkter.

Dét er en udvikling, Sjælsø Gruppen øn-
sker, at de mange forskellige virksomheder 
på GateWay E45 skal kunne drage fordel 
af. GateWay E45 skal være en dynamisk 
og differentieret erhvervspark Midt i Dan-
mark. På Europas dørtrin.

Sjælsø Gruppen projektudvik-
ler en stor del af de markante 
erhvervsejendomme, som dansk 
erhvervsliv i disse år tager i 
brug.

Fra store firmadomiciler til 
kontor-, produktions- og di-
stributions- og detaillokaler - i 
skikkelse af nybyggeri, tilbyg-
ning eller som totalrenovering.

Sjælsø Gruppen har ca. 225 
medarbejdere fordelt på konto-
rer i Danmark, Sverige, Norge, 
Finland og Polen – med ho-
vedkontor i Allerød nord for 
København.

Sjælsø Gruppen A/S
Søndergade 70
8000 Århus

Tlf: 8730 9999
Fax: 8730 9990

Kontaktperson:
Rob Hodgkins
E-mail: rah@sjaelsoe.dk

www.sjaelsoe.dk

GateWay E45 – videreudvikling 

af succesfuldt knudepunkt
Et af Danmarks allervæsentligste transportmæssige knudepunkter 
styrkes nu yderligere. DTC, Danmarks Transport Center, nord for Vejle 
skifter navn til GateWay E45 og vil fremover udvikle sig til et endnu mere 
dynamisk center for handel, produktion, service og transport.
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Uanset om en fremtidig broforbindelse 
over Femern Bælt er på tale eller ej, ligger 
Skandinavisk Transport Center, STC, og 
Køge Havn placeret som et naturligt lo-
gistisk knudepunkt for gods transporteret 
både på hjul, skinner og ad søvejen.

Derfor skal der frem til 2017 gennem-
føres en lang række udvidelser, der blandt 
andet omfatter etablering af 1200 meter 
kaj samt etablering af 40 hektar nye are-
aler med erhvervsformål for øje på Køge 
Havn.

Det fortæller havnedirektør Thomas 
Elm Kampmann, som samtidig også etab-
lerer en udvidelse af transportcentret STC 
på omtrent ½ million kvadratmeter, da 
de nuværende arealer i dag er ved at være 
fuldt udnyttet.

”Men vedtagelsen af Fermernforbindel-
sen har på ingen måde forceret vores ud-
videlsesplaner. De var nemlig under alle 
omstændigheder nødvendige på grund af 
vores kraftige vækst,” fastslår Thomas Elm 
Kampmann som – når han tager det hele i 
betragtning – ser et enormt udviklingspo-
tentiale på transport- og logistikområdet i 
og omkring Køge.  

Moderne faciliteter
”I dag er Køge Havn en aktiv og dyna-
misk havn, der inden for de seneste år er 
moderniseret og fremstår med topmoderne 
faciliteter inde for både tørlast, fl ydende 
produkter, bulk, tank samt en række andre 
områder. Men med det hele i be-
tragtning, står vi med nogle helt 
unikke muligheder for at knytte 
transportmulighederne mellem 
land og søvej sammen, hvorved 
vi bliver en endnu stærkere aktør, 
fastslår Thomas Elm Kampmann 
om udviklingen, der samtidig 
rummer store udfordringer for 
lokalområdet de næste mange år.

Én af de store fordele for STC 
og Køge Havn er, at vejsystemet 
mellem havnen og transportcen-
tret allerede er fornuftigt udbyg-
get, så trafi kken ikke berører 
de omkringboende. Desuden vil 
planerne om at anlægge en ny 
jernbane fra København til Ring-
sted via Køge - samtidig med en 
forbindelse over Femern Bælt 
betyde, at der vil være grundlag 

for at etablere en kombiterminal, der kan 
løse mange af de nuværende transport- og 
distributionsproblemer, der allerede er nu. 
Og som vil være endnu mere markante om 
ganske få år.

”Jeg er derfor ikke i tvivl om, at Køge 
med den perfekte strategiske beliggenhed 
og med muligheden for betjening af alle 
tre transportformer via sø, bil og bane vil 
blive et logistisk knudepunkt for hele Øre-
stadsområdet,” slutter direktør Thomas 
Elm Kampmann.

Store udvidelser på 

transportområdet ved Køge
En kombination af havn, motorvej og jernbane betyder, at Skandinavisk 
Transport Center og Køge Havn på få år er vokset til at være et af 
sjællands og hovedstadsområdets største logistiske knudepunkter. Og 
med en fast forbindelse over Femern Bælt er der store perspektiver for 
de planlagte udvidelser frem til 2017. Både til lands og til vands.

Skandinavisk Transport Center / 
Køge Havn

Køge Havn er en del af Skan-
dinavisk Transport Center 
- et af Sjællands største sam-
menhængende erhvervs- og 
transportområder.

Havnen hører til blandt lan-
dets større havne målt på 
godsomsætning og anløb og 
omsætter årligt cirka 2 millio-
ner tons gods. Havne har også 
status som færgehavn med 
gods- og passagertrafik mellem 
Køge og Rønne.

Skandinavisk Transport 
Center (STC), ligger 3 km. fra 
havnen i udkanten af Køge, 
hvor de tre motorveje E20, 
E47 og E55 skærer hinanden 
og dækker i dag et areal på 
1.800.000 m2.

www.stc-koege.dk

Havnedirektør Thomas Elm Kampmann.

TUR ejes af arbejdsgiverfor-
eninger og fagforbund inden 
for transportbranchen og er 
en interesseorganisation, der 
har som sit formål at varetage 
transporterhvervets uddannel-
sesmæssige interesser overfor 
de offentlige uddannelsessyste-
mer. 

TUR bemander de rådgivende 
udvalg, som er nedsat i henhold 
til lovgivningen.

TUR
Bygmestervej 5, 1. sal
2400 København NV

Tlf: 35 87 87 00 
Fax: 35 87 87 01

E-mail: tur@tur.dk 

www.tur.dk

Transportområdets erhvervsuddannelser 
står over for en større revision, som får 
virkning fra august 2008. I forbindelse 
med Globaliseringsrådets arbejde med at 
fremtidssikre erhvervsuddannelserne og 
det efterfølgende udvalgsarbejde har der 
været peget på, at erhvervsuddannelserne 
i større udstrækning bør være rettet mod 
internationalisering, innovation og iværk-
sætteri. Der er ligeledes blevet peget på, 
at erhvervsuddannelserne bør indeholde 
trin, der rækker videre end de nuværende 
– transportuddannelserne skal indeholde 
et videreuddannelsesperspektiv. Disse per-
spektiver imødekommer TUR nu med for-
slaget om etablering af et 3. trin ovenpå en 
række af de eksisterende uddannelser. 

The missing link
Det har i mange år været et problem for 
branchen og dens rekruttering, at der ikke 
via uddannelsesvejen har været skabt mu-
lighed for en egentlig karriere inden for 
transporterhvervet. Etableringen af trin 
3 skal skabe denne mulighed: ”Man kan 
starte med en erhvervsuddannelse som 

chauffør eller inden for lager, fortsætte 
med uddannelsen på trin 3 og arbejde med 
disponering og styring, få adgang til vide-
regående uddannelse og i princippet ende 
som kandidat. Man kan sige, at hvis etab-
leringen af trin 3 bliver en realitet med 
EUD revisionen skabes the missing link”, 
fortæller sekretariatschef i TUR Niels 
Henning Holm Jørgensen. Chauffør-, bus-
chauffør-, port og lageruddannelsen har i 
dag 2 trin. Der foreslås etableret et 3. trin: 
Kørselsleder for de to chaufføruddannelser 
og postuddannelsen og Lager- og terminal-
ledelse for lageruddannelsen.

Formålet vil være at give medarbejdere 
med en operativ baggrund og en faglært ud-
dannelse de kompetencer, de har brug for, 
hvis de skal kunne indtræde i jobfunktio-
nen som kørselsledere eller lager- & termi-
nalledere. Det er de praktiske kompetencer, 
der vil være i fokus i denne nye uddannel-
se – dvs. kompetencer, som kan benyttes i 
jobfunktionen. Uddannelsen vil altså kun i 
mindre omfang fokusere på de teoretiske 
forudsætninger men vil veksle mellem sko-
leundervisning og praktisk oplæring i en 

transport- lager- eller terminalvirksomhed, 
der er godkendt til denne uddannelse.

En bred vifte af fag
På det 3. trin vil man blive præsenteret for 
en længere række fag, der indholdsmæssigt 
favner bredt – f.eks. fagene ”Ledelse, kom-
munikation & samarbejde”, ”Kvalitets-
styring & kundeservice” og” Logistik & 
transportledelse”. Uddannelsen præsente-
rer altså deltagerne for både de mere bløde 
områder som konfl ikthåndtering, kompe-
tenceudviklingen blandt medarbejderne, 
og også de mere teoretiske felter som for-
ståelsen af de transporttekniske og teoreti-
ske termer og anvendelsen af telematik og 
IT. ”Hos TUR arbejder vi stadig på den en-
delige udformning af trin 3 – vi er midt i 
processen. Men hvis det her bliver en rea-
litet, vil det give branchen et fl ot løft rent 
uddannelsesmæssigt”, konstaterer Niels 
Henning Holm Jørgensen. 

Det 3. trin gennemføres med en uddan-
nelseskontrakt på 1 år med 15 ugers skole 
og med praktik i en virksomhed med op-
læring i relevant jobfunktion. Uddannelsen 
afsluttes med et projekt, der gennemføres 
delvist i virksomheden. Alle de skoler, der 
er godkendt til trin 1 og 2 inden for Chauf-
før, Buschauffør, Lager og Post, vil også 
være godkendt til trin 3.

Ny overbygning til transport-

uddannelserne er i støbeskeen
Med virkning fra august 2008 vil det efter al sandsynlighed være muligt 
at videreuddanne sig til kørsels- eller lagerleder. Transporterhvervets 
UddannelsesRåd (TUR) arbejder netop nu på udformningen af den nye 
overbygning – det 3. trin. 
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Locus A/S har igennem 16 år udviklet og 
implementeret it-løsninger som FleetMana-
ger til store og små transportvirksomheder, 
og er i dag takket været teknisk kompe-
tence, forretningsforståelse og strategiske 
samarbejdspartnere førende leverandør af 
it-systemer til transport og logistik på det 
skandinaviske marked.

”Vores brancheløsninger og tjenester skal 
effektivisere kundens virksomhed og bidrage 
til høj kvalitet, uanset om det er de største 
eller de mindre store transportvirksomheder. 

De teknologiske muligheder og transport-
branchen er midt i en rivende udvikling, og 
derfor ser Locus meget positivt på fremti-
den,” siger salgschef Klaus Vium Andersen.

Effektiv fl ådestyring giver moderne virk-
somheder mulighed for hurtigt og nemt at 
lokalisere køretøjer og se deres nuværen-
de aktivitet. Locus leverer en samlet fl å-
destyring, der skaber værdi i forlængelse 
af transportvirksomhedernes eksisterende 
ERP-system/administrative it-system med 
fokus på automatiseret fl ådestyring.

 Grundstammen i moderne fl ådesty-
ring er, at understøtte data fra det øjeblik 
de bliver modtaget som transportopgave 
og registreret i bilerne, til de afregnes og 
ender som færdige rapporter på ledelsens 
skrivebord.

Opdaterede turlister kombineret med et 
kort, der viser køretøjets aktuelle geogra-
fi ske placering sammen med hver chauf-
førs køre-/hviletid, danner i FleetManager 
grundlaget for at disponenten kan træffe 
de rigtige beslutninger i en hektisk og dy-
namisk hverdag. Overblikket øges ved at 
statusmeldinger fra CAP-Fleet som for ek-
sempel ”læsning påbegyndt”,”kørsel til 
lokation””ventetid” omkring de forskel-
lige transportopgaver, der meldes tilbage 
via den mobile enhed i køretøjet – samti-
dig med at chaufføren på sin skærm i bilen 
modtager turlister der er direkte integreret 
med navigationen, samt beskeder og fuldt 
overblik over sin aktuelle køre-/hviletid.

 ”Det danske marked for løsninger til 
Transport og Logistik er meget stort og 
konkurrencepræget. Derfor handler det 
ikke blot om at oprette og vedligeholde 
gode partneraftaler, men også om at fast-
holde vores stærke markedsposition. Fra 
alene at have fokuseret på transport og 
mobile medarbejdere, har vi fået udvidet 
porteføljen med state-of-the-art produkter 
inden for beredskab og sikkerhed, som skal 
profi leres endnu mere end hidtil. Markedet 
er modent nu, og jeg er meget optimistisk 
med hensyn til Locus’ fremtid i regionen,” 
fortæller salgschef Klaus Vium Andersen.

IT sikrer overblik og besparelser
Locus A/S har udviklet total-løsninger baseret på moderne it-
teknologi til hele transportbranchen. Flådstyring, disponering og mobil 
dataopsamling er bare nogle af de områder, hvor it-teknologien er med 
til at gøre hverdagen nemmere.

Locus A/S er Skandinaviens stær-
keste leverandører af it-løsninger 
til Transport & Logistik, med 
totalløsninger der kombinerer flå-
destyring, mobile håndterminaler 
og moderne teknologi.

Erfaringer viser, at disponentens 
effektivitet forbedres med op til 40 
procent og at forbruget af brænd-
stof og køretid kan reduceres med 
op til 7 procent ved at indføre en 
it-løsning til flådestyring.

Locus kan hjælpe den enkelte 
transportvirksomhed med at finde 
svar på en lang række spørgsmål:
· Lever vi op til vores kunders krav 
 om sporbarhed og servicemål?
· Kan vi nedbringe antallet af for-
 sinkelser?
· Overholder vi køre-/hviletiden?
· Er vores afregning korrekt?
· Kan vi spare på brændstoffor-
 bruget?
· Hvordan kan vi begrænse papir-
 arbejdet?
· Er vores ruter lagt optimalt?

Se flere informationer om Locus og 
vores it-løsninger til Transport og 
Logistik på www.Locus.dk, hvor der 
også er information om referencer 
og vores løsninger til beredskab og 
mobile medarbejdere.

Locus har lidt over 100 medarbej-
dere fordelt på kontorer i Norge, 
Danmark, Sverige og Tyskland.

 
Locus A/S

Tlf: 70 20 75 00

www.locus.dk

LAGER- OG LOGISTIKEJENDOMME UDLEJES

NCC Property Development A/S • 39 10 38 00 • kcr@ncc.dk • www.ncc.dk/pd

SKANDINAVISK TRANSPORT CENTER KØGE

Ejendommene opføres 
efter lejers krav og ønsker
Størrelser fra 8.000-36.000 m2

Op til 25 m. lagerhøjde

Perfekt beliggenhed i moderne 
transportcenter ved E20



mth.dk/job

Vi ved hvordan du får en 
udviklende karriere

Byggeriet af fjernvarmetunnellen
under København er en god, spæn-
dende udfordring for alle, der er 
med i projektet. Og undervejs i pro-
cessen deler vi viden, kompetencer 
og metoder med gode kollegaer 
og samarbejdspartnere. Vi aktiverer
MT Højgaards erfaringer med store
opgaver, og vi lærer samtidigt en 
masse nyt, vi kan bruge i vores 
kommende projekter. 

Lyder det som en hverdag, du kunne
tænke dig at blive en del af? En  

hverdag, hvor udvikling, nytænkning, 
sparring og videndeling står højt på
dagsordenen? Hvor du får rig mulig -
hed for både at udvikle dig fagligt  og 
personligt? Hvor du kan prøve  kræfter 
med bygge- og anlægsopgaver over 
alt i landet og med så godt som alle 
faser af en byggeproces?

Vi er på udkig efter nye, dygtige 
kolle gaer. Uanset om du er nyuddan-
net og interesseret i at følge vores 
turnusingeniør-/konstruktørforløb, 
eller om du allerede har solid erfaring 
og leder efter nye, spændende ud-
fordringer. Besøg vores hjemmeside 
og læs mere om de mange, spæn-

dende  opgaver, vi har løst gennem 
tiderne, se vores ledige stillinger
og få mere at vide om vores 
uddannelses programmer. Vi glæder 
os til at lære dig at kende.

»  Klik ind på mth.dk og til-
  meld dig vores Job e-mail-
service. Så får du automatisk en 
mail, når vi har jobs, der matcher 
netop dig. Meld dig også til vores 
e-mail service og få ny, inspirerende
viden direkte i din inbox hver 
måned.

» Vi har boret en fjernvarmetunnel 

under København. Nu skal vi have hul 

igennem til nye, dygtige kollegaer


