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1. Introduktion

Dette paper omhandler ressourcer og kompetencer i forbindelse med forskellige
kerneaktiviteter i produktionen af intermodal e banebaserede godstransportydel ser. Antagelsen
er at disse ressourcer og kompetencer har afgerende indflydelse pa konkurrencen i og
organiseringen af sektoren. Paperet er baseret pd en ph.d. afhandling (Aastrup, 2002)* om
hvordan aktgrernes ressourcer og interorganisatoriske forankring pavirker deres evne til at
organisere og opbygge de aktiviteter som producerer intermodal banebaseret transport.

Intermodal banebaseret transport anses ofte for at vege et miljeovenligt aternativ til
vejtransport, og andringer i denne retning af de europadske transportsystemer er hgjt
prioriteret i transportforskning og pa den politiske dagsorden. Forskningens interesse for
organiseringen af intermodal transport og aktgrernes roller heri har imidlertid vearet
begramset. Fokus har i hgj grad veaet at pege pa potentialer (markedsmaessige, tekniske og
reguleringsmaessige) og forskning har i langt mindre grad set pa sektorens dynamik (eller
mangel pa samme) som forklaring pa den ringe udbredelse af intermodal transport. De bidrag
som adresserer mere akt@rnaare emner:

o tager et systemperspektiv med fokus pa at beskrive aktarernes funktioner og
arbejdsdeling i forhold til *system mal’ ogi mindre grad at beskrive hvad dette betyder
for aktarernes muligheder og barrierer i forhold til at organisere intermodal transport;
eller

« fokuserer pa den koordinerende rolle (der-til-dar), hvor fokus hurtigt vendes mod
informationsteknol ogiens funktion for denne koordinering samt vigtigheden af *freight
integrators og 'flow organisors’ baseret pa den praamis at denne rolle er en vasentlig
barriere for intermodal transport; eller

« fokuserer pa konkurrence i banesektoren, med det formal at skabe dben konkurrence
mellem baneoperatarer (nye som etablerede) sdledes at bedre og billigere
banebaserede produkter udbydes.

| dette paper sgges en forstéelse af ressourcerne og kompetencerne ngdvendige for de
forskellige aktiviteter. Dette er med henblik pa disses indflydelse pa positionerne aktarerne
imellem og aktarernes evne til at organisere og initiere intermodal transport. Efter et kort
oprids af den empiriske og teoretiske baggrund for argumenterne, behandler afsnit to

! Hovedsageligt finansieret af Transportr&det.
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kompetencerne relateret til forskellige aktiviteter i produktionen af intermodal transport.
Afsnit tre forsgger at perspektivere ressource- og kompetencediskussionen i forhold til
intermodal godstransport som det er prassenteret i sidste ars White Paper fra kommissionen
(EC, 2001).

1.1 Kort om det empiriske og teoretiske grundlag

Den empiriske baggrund er case analyser fra min ph.d. afhandling (Aastrup, 2002) af fire
aktarer opererende fra Danmark og de relationer som pavirker deres mulighed for at
organisere intermodal transport. Diskussionerne i dette paper er ikke prassenteret som
specifikke case studier. Diskussionerne skal mere ses som et forsgg pa at prassentere essensen
patvaas fradisse case studier baseret pa en kompetencetilgang.

Det teoretiske grundlag stammer fra ressourceafhaengighedsteori (Pfeffer & Salancik, 1978)
samt et ressourcebaseret perspektiv pa strategi (Peteraf, 1993; Olavarrieta & Ellinger, 1997).
Den grundlagggende ide er at ressourcer og kompetencer skaber afhaangighed for en
virksomhed i den grad at de er vigtige/kritiske og kontrolleret af én eller fa andre aktarer
(Pfeffer & Salancik, 1978). Et ted relateret argument er at forudsagningen for at have/opna
konkurrencemaessige fordele er at virksomheders ressourcer og kompetencer er heterogene
og svaae/lumulige at imitere og substituere, dvs. 'ex post limits to competition’ (Peteraf,
1993). Fokus pa ressourcer og kompetencer i denne sammenhaang handler altsa om hvorvidt
og hvorfor de skaber heterogenitet, ex ante limits to competition og i sSidste ende
afhaangighed.

Baseret pa Olavarrieta & Ellinger (1997) kan nedenstéende distinktion vaae brugbar for
diskussionen af ressourcer og kompetencer:

« Input faktorer er generiske ressourcer som er tilgaangelige pa markedsvilkar. Nar input
faktorer transformeres eller anvendes bliver de en del af virksomhedens assets eller
kompetencer som bidrager direkte til virksomhedens output. Dette er eksempelvis
fysisk materiel og medarbejdere.

o Assets er tilgaangelige faktorer som gjes og kontrolleres af virksomheden. Assets kan
kun genereres ved akkumuleringer og investeringer over tid. Assets kan vage
handgribelige eller uhandgribelige, men har karakter af at vagre 'synlige’. Assets er
relateret til "having'. Et patent eller aftaler/kontrakter med kunder kan vaare eksempler.

o Kompetencer er komplekser af individuelle faadigheder, assets og akkumuleret viden
anvendt gennem organisatoriske processer, som ger virksomheder i stand til at
koordinere aktiviteter, gere brug af ressourcer og handtere centrale usikkerheder.
Kompetencer er relateret til *doing’.
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2. Kompetencer i produktion af intermodal godstransport

| produktionen af intermodale transportydelser skal en lang rakke aktiviteter koordineres
horisontalt sivel som vertikalt. Jeg skelner mellem tre kerne 'tasks? som strukturerer
diskussionen af ressourcer og kompetencer:

» Baneoperation og koordineringen af baneydel sen

» Koordinering af der-til-der ydelsen

» Konsolidering af baneydelsen

2.1 Baneoperation og koordinering af baneydelsen

En central opgave i intermodal transport er naturligvis at serge for at togene kerer (kaldet
muldyrsrollen af en respondent). Dette er dels et spergsma om de fysiske aktiviteter
forbundet med at tilvejebringe lokomotiver og lokomotivfarer samt at kere togene i forhold til
dlerede planlagte kereplaner, vasgtgramser mm. Yderligere er det et spargsmd om at
planlasggge og koordinere brugen af fysiske ressourcer dels pa 'egne skinner men i
sardeleshed nér tog krydser nationale gramser. Her skal et toglink koordineres mellem flere
baneoperaterer — brug af fysisk materiel, brug af og adgang til trasser, koordinering af
kareplaner mm. Saaligt processen i forbindelse med at "skabe' nye toge i allerede udfyldte
kereplaner repraesenterer en stor planlaagningsopgave. |deen og forudsagningen for den made
man gnsker at dbne op for konkurrencen pa skinnerne er at det er en relativt simpel opgave at
kare et tog fra A-B (simpel i den forstand at nye operatarer kan overtage disse aktiviteter som
felge af at adgangen til trasserne er dbnet). Det centrale spargsmd er hvor let dele af disse
aktiviteter kan overtages af nye operaterer eller hvorvidt der er barrierer (ex post limits to
competition) i forskellige dele af disse opgaver.

Fysisk materiel ogjernbanedrift som et handvaerk

Der kan ligge nogle barrierer i det fysiske materiel de investeringer der er knyttet til dette.
Lokomotiver repraesenterer store investeringer i systemet. Denne barriere styrkes yderligere
ved international trafik hvilket kraever enten flere lokomotiver eller de vaesentligt dyrere
multi-system lokomotiver, samt de fordele der ligger i at operere med starre lokomotivflader.
Endvidere har interview personer introduceret metaforen ’jernbanedrift som et handvaak’
hvilket peger i retning af en ekspertise i komponeringen af togene under hensyntagen til
lokomotivernes kapacitet, krav og begraasninger forbundet med overhalinger, hastighed,
tunneller, broer mv. Det er om at matche tilgaangeligt materiel med opgavens karakter og fa
udnyttet lokomotiverne bedst muligt. Ifglge interviewperson fra Railion Denmark ligger
meget af deres styrke i " det fysiske materiel, og brugen af det”. Sa barrierer for nye
operatgrer kan ligge i skalafordele, de ngdvendige investeringer i materiel samt en
"handvaarkslignende’ ekspertise som historisk er udviklet i de etablerede banesel skaber.

2 Yderligere centrale "tasks’ er tilvejebringelse og udnyttelse at terminaler og wagoner. Jeg afgraanser mig fra at
diskutere ressourcer og kompetencer i relation til disse aktiviteter.
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Planlasgning og koor dinering af toge over nationale graenser

Et andet aspekt af at kere (internationale) toge er planlaggningen og samarbejdet pa tvaas af
gramserne. Koordinering af kareplaner, tilgeangelige trasser og brug af fysisk materiel er
ngdvendig bade hvad angdr eksisterende tog og i seadeleshed nye tog. Historisk har dette
vaget organiseret imellem baneselskaberne gennem etablerede ’pennefarerskaber’.
Pennefgreren initierer mader og er ansvarlig for den ngdvendige dialog og forhandling
mellem de involverede aktarer (baner, infrastrukturforvaltere og kunder). Betydningen af
denne ekspertise og det gensidige kendskab imellem de etablerede baner som styrke i forhold
til nye operatgrer er ikke entydigt fra interviewene. Denne organiseringsform tillasgges
forskellig betydning mellem de interviewede. Y derligere skal naa/nes at nye operatarer her
kan modtage megen hjadp fra infrastrukturforvalterne, i sserdeleshed omkring trasserne. Men
omvendt vil ’aftalte pennefarerskaber’ i det omfang de stadig eksisterer medfgre en vis
eksklusivitet i forhold til nye baneoperatarer, i den forstand at en sadan gensidig aftale ma
gere det vanskeligt for en given penneferer at anvende en aternativ baneoperater. Sa
kompetencei at koordinere tog pa tvaa's af landegramser er ikke en opgave hvor de etablerede
baner formelt kan differentiere sig, men historisk ekspertise i denne opgave, erfaring med at
samarbejde med hinanden samt nogle historisk etablerede koordinerende roller kan igen vaae
elementer som umiddel bart differentierer de etablerede baner fra de nye operaterer.

Railion alliancen

De netveak som producerer baneydelserne er yderligere blevet integreret og (maske)
eksklusivt med alliancer mellem de etablerede baner, eksempelvis Railion. Fordel ene (oplevet
hidtil af Railion Denmark) ses som en mere dben dialog og planlasgningsatmosfaae samt et
'starre banesystem’ at optimere. Fordelene forventes at vaare bedre udnyttelse af lokomotiv-
og wagonfldder samt i sardeleshed koordineringen af internationale tog pa tvaas af de
nationale graanser inden for ’familien’.

Trasser som en strategisk kapabilitet

Adgangen til at kabe trasser er lige for godkendte trakterer (ejere af lokomotiver) ifaglge
direktiv 91/440. UIRR i ssadeleshed har argumenteret for at trasserne repraesenterer en
strategisk kapabilitet - en ret til at kere tog i bestemte korridorer i bestemte tidsintervaller.
Synspunktet er at langt oftest har UIRR virksomheder (eller andre kombioperaterer) den
kommercielle risiko pa togene men rettighederne til denne knappe ressource (pladsen pa
skinnerne) kontrolleres af baneoperatarerne. Dette opfattes som et problem i relationen
mellem baneoperatar og kombioperater. Y derligere indikeres det at etablerede baneoperatarer
kan have fordele i adgangen til trasser i forhold til nye operatarer. Til trods for den lige
adgang til trasserne mellem alle godkendte operaterer, kan der ligge fordele for de etablerede
baneselskaber gennem deres starrelse og allerede etablerede trafikker hvilket giver kontrol
over et starre antal trasser og bedre mulighed for at planlaagge togene. Ogsa plantogene spiller
her en rolle idet etablerede baneselskaber gennem plantogene " sidder pa noget planlagt i
kampen om kapaciteten” .
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Kompetencer og’ muldyrsrollen’

Opsummerende er der atsa indikationer pa forskellige aspekter ved ressourcerne og
kompetencerne forbundet med baneoperation som pavirker positionerne mellem aktarerne.
Dette indikerer at det ikke ngdvendigvis er enhver ny operater som umiddelbart kan kare et
tog fra A til B, i hvert fald ikke sa let og umiddelbart som de etablerede akterer. Dette
repraesenterer “ex post limits to competition’, at nye operatarer ikke umiddelbart kan imitere
de ressourcer og kompetencer som besiddes af de etablerede baneoperaterer®, hvilket ger
kombi operaterer (og andre kegbere af baneydelser) mere afhaangige af de etablerede
baneoperatarer.

2.2 Koordinering af der-til-der ydelsen

Denne 'task’ omhandler koordineringen af den samlede der-til-der kaede baseret pa en
konkurrencedygtigt terminal-til-terminal ydelse. Dette handler om at serge for enhederne
(vekselladdene, containerne, trailerne), for- og eftertransporterne pa vej samt koordineringen
af disse aktiviteter med terminal-til-terminal ydelsen. Ofte prassenteres denne opgave som
vaaende meget central i intermodal transport. | en snaever betydning handler det om den
vertikale koordinering af en enkelt transportydelse udlegst af en konkret booking fra en
transportkaber. | en bredere betydning handler det yderligere om udnyttelsen af lastbilerne og
enhederne horisontalt (pa tvaa's af de enkelte transportydelser). De centrale spergsma gar pa
hvorvidt disse aktiviteter kan differentiere de forskellige aktarer fra hinanden, hvorvidt disse
aktiviteter pavirker relationerne mellem aktgrerne og hvorvidt disse aktiviteter reprassenterer
betydningsfulde barrierer for intermodal transport.

Vertikal koordinering af der-til-der ydelser

Denne snaevre forstaelse af koordineringen af der-til-der ydelsen handler det om at booke den
ngdvendige plads pa et tog, serge for at en lasthil og enhed henter godset rettidigt hos
varesager og i den anden ende far det kart ud til varekegber. Dette organiseres mere eller
mindre gennem to kontorer eller virksomheder som hver issa har kontakten til
vognmanden/chaufferen i henholdsvis for- og eftertransporten. Disse aktiviteter er tydeligvis
nadvendige i produktionen af intermodal transport, men det er svaat at se at disse aktiviteter
kan differentiere de enkelte udbydere af der-til-der ydelser fra hinanden samt at dette skulle
vage en af de centrale barrierer for intermodal transport. Det fysiske materiel (bilerne og
enhederne) er hvad Olavarrieta & Ellinger ville kalde 'input factors' som er tilgaangelige pa
markedsvilkar. Y derligere er de koordinerende aktiviteter ikke nogen som aktererne ikke kan
imitere. Der skal en vis volumen til for legitimere at have et kontor eller en partner i
destinationsomradet men ikke nogen volumenkrav som udger store barrierer for intermodal
transport. Ergo, der opstar ikke vassentlige ex post limits to competition’ og dermed heller
ikke vaesentlig differentiering eller afhaangighed.

3 Dette reprassenterer ikke "hard proof’ men indikationer fra interviewene, hvor ogsa forskellige synspunkter har
gjort sig gaddende omkring disse ting. Anden litteratur understetter dog argumenterne (Bukold, 1993; Jensen,
1998; 1Q, 2000; PROMOTIQ; 2000).
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Organisering af for- og eftertransporter og udnyttelse af enhederne

For- og eftertransporterne organiseres ofte ved at outsource disse funktioner til vognmaand
men at bibeholde styringen af bilerne (disponeringen, ruteplanlaggningen, returgods mm)
internt. Relationerne til disse vognmaand skaber ikke afhaangighed (for aktgren som
organiserer intermodal transport). Efter sigende er der ” altid villige vognmeand” . Brugen af
vognmaand skaber en numerisk fleksibilitet som gar at man ikke rader over for mange biler i
perioder med lavere aktivitet. Enhederne er typisk get af aktgrerne som organiserer der-til-
der ydelserne og denne 'pulje’ er dermed af en mindre fleksibel starrelse for der-til-der
arrangarerne.

Der er ikke indikeret betydelige skalafordele i for- og eftertransporter. En respondent
refererede til *hovsa-kombi’ som situationen hvor en transporter ind imellem organiserer en
enkelt intermodal transport, men dette repraesenterer ikke den typiske brug af intermodal
transport. De betydende brugere af intermodal transport har det ngdvendige aktivitetsniveau
som er forudsagningen for at fa udnyttet bilerne i for- og eftertransporterne. Ligeledes er der
ikke vassentlige skalaeffekter forbundet med enhederne. Igen vil en fléde pa fire veksellad
maske vage svag at fatil at konkurrere pa omlgb med en flade pa 2000, men den typiske
bruger af intermodal transport har snarere en flade pa 50 veksellad og opefter hvormed denne
effekt ifal ge respondenterne er mindre betydende.

Mere betydende synes ifalge respondenterne at vaare aspekter sasom kunders lokalisering,
balance i flow samt hastighed og frekvens pa togene som forudsagning for at opna den rette
udnyttelse af biler og enheder. Kan man fa adgang til kunder i de samme omrader er
forudssgningen for at udnytte bilerne langt bedre end tilfaddigt lokaliserede kunder. Ligeledes
er de afgarende forudssgninger for udnyttelsen af enhederne at togene kerer med en vis
frekvens og at ubalancer udjaernes gennem salgsarbejdet.

Betydningen af den koor dinerende funktion

Koordineringen af der-til-der ydelserne er ofte fremhaaset som en central opgave i intermodal
transport, og kompetencer er ofte relateret til brug af informationsteknologi og etableringen af
tedte relationer i der-til-der kaaden. Men i lyset af det teoretiske perspektiv i dette paper er
denne 'task’ mindre central. Det er svaat at finde argumenter for og indikationer pa at
elementer i koordineringen af der-til-der ydelser skaber heterogenitet mellem der-til-der
udbyderne, at der er betydende ’ex post limits to competition’ eller at dette skaber betydende
afhaangighed mellem aktarerne. Y derligere er der intet der tyder at disse funktioner omkring
koordineringen af der-til-der ydelser repraesenterer nogle centrale barrierer for intermodal
transport.

2.3 Konsolidering af baneydelsen

Det omvendte ger sig gaddende for den konsoliderende rolle som efter min opfattel se meget
underbelyst ndr man diskuterer organiseringen af og kompetencer i forbindelse med
intermodal transport. Vigtigheden af den konsoliderende rolle relaterer sig til den meget
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banale (men meget vigtige) pointe at togenes kapacitet skal udnyttes. Toge reprassenterer
meget hgje faste omkostninger (og lave marginae omkostninger) hvilket ger at disse toge
skal fyldes op hvis der skal tjenes penge. En helt central risiko forbundet med intermodal
transport e hvem der taber penge hvis toge kerer halvtomt (den kommercielle risiko i
respondenternes terminologi) og det er her vigtigheden af den konsoliderende rolle kommer
ind. Den centrale kompetence er evnen til a matche " lumpy supply with finely-divisible
demand” (D’ Este, 1996). | denne sammenhaang ma adgangen til godsvolumener opfattes som
en central ressourcer/kompetence — evnen til af handtere en helt central usikkerhed, nemlig
hvorvidt togene fyldes op eller g.

Adgang til gods gennem relationer til speditarer og vognmaend eller gennem
relationer til transportkgbere

Adgangen til godset for den konsoliderende aktar sker efter en af to modeller. Enten haves
adgang til godset gennem direkte relationer til transportkgberne (company trains) eller ogsa
gennem relationer til transportvirksomheder (combined trains). | de kombinerede tog er det en
kombioperatar som indkagber et helt tog fra baneoperatgrerne og har den konsoliderende risiko
pa dette tog. Adgangen til det ngdvendige gods opnas gennem kunderne (speditarer eller
vognmaand) som har relationen til transportkaberen og som koordinerer de enkelte dar-til-der
forlgb (jvf. afsnit 2.2 ovenfor). Ideen i denne 'model’ er at kombioperatgren samler
(konsoliderer) flere/mange transportarers volumener med henblik pa at fylde nogle heltog op,
og samtidig bliver intermodal transport en mulighed for transporterer som ikke har volumener
nok til fulde tog. | company trains har en enkelt speditar volumener store nok til at fylde egne
tog, hvorfor kombioperaterens rolle som konsoliderende akter bliver overfladig. Denne
speditar har adgang til det nadvendige gods gennem direkte relationer til transportka@beren og
koordinerer selv der-til-dar ydelserne for transportkaberen.

For begge 'modeller’ er det centralt for den konsoliderende akter at have den ngdvendige
adgang til gods gennem kunderelationer (til henholdsvis transporterer eller transportkagbere).
Hvad der efterstradbes i kunderelationerne er sa vidt muligt at committe kunderne og sprede
adgangen til gods over mange kunder, begge dele for at balancere afhaengigheden i relationen.

En mulighed for at balancere/mindske afhaangigheden er at sprede risiko. En stor kunde (store
volumener) er selvfalgelig meget vaardifuld, men ger ogsa den konsoliderende akter temmelig
sarbar overfor at miste en sddan kunde da godsgrundlaget for at kare intermodale tog saledes
forsvinder. For bade kombioperaterer (med combined trains) og spediterer (med company
trains) er der oftest kunder med betydelige andele af godsgrundlaget. Det er issa disse kunder
som man efterstradoer at skabe et sterre commitment hos.

Den konsoliderende akter er afhaangig af de mamgder der opnas adgang til gennem
kunderelationerne, og ved at committe kunden til visse maangder eller brugen af intermodal
transport er kunden mindre tilbgjelig til at skifte. Commitment til bestemte maangder ligger til
delsi aftalerne. Der laves typisk nogle faste aftaler (ofte arsaftaler) i forskellig form. Nogle er
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skriftlige, mens andre’kun’ er mundtlige; nogle genforhandles i 1gbet af aftaleperioden; nogle
overfgrer disponeringsret over godset; nogle gar pa faste mangder, andre pa
minimumsmaangder osv. Fadles trak er dog at de formelle/kontraktslige dele af relationen
gaddent binder kunden i nogen saalig grad, samt at varigheden af kunderelationerne typisk er
vaesentligt laangere end de formelle aftaler. Commitment i kunderelationerne er starre i de
kombinerede tog, hvor kunden (spediteren eller vognmanden) har investeret i enheder til
intermodal transport og hvor kunden er nedsaget til at have et kontor eller en partner i
destinationslandet. Det samme commitment kan (typisk) ikke skabes i relationerne til
transportkabere.

Disponering af afgange og gods

Patrods af at det formelle i kunderelationerne ikke er voldsomt bindende sa giver aftalerne og
varigheden af relationerne en vis stabilitet og reduceret tilfaddighed i godsadgangen. Om ikke
andet ligger der i aftalerne et godsgrundlag som er til at planlagyge efter (antal togafgange,
yderligere kunderelationer mv.). Men dette godsgrundlag sikrer ikke udnyttelsen af de enkelte
afgange, hverken for kombinerede tog eller company trains. Bookinger kommer med saeson
og mere tilfaddige udsving. Uge for uge skal de enkelte afgange tilpasses og disponeres i
forhold til transportopgaverne.

For det farste er der noget fleksibilitet i produktionssystemet. | aftaerne med
baneoperatarerne kan man typisk aflyse eller fa ekstra afgange passende til volumenerne,
inden for visse gramser og med en vis tidsmargin. Y derligere kan andre banel gsninger (eller i
princippet vejbaserede | gsninger) fungere som buffer i spidsbel astningsperioder.

Derudover ligger der fleksibilitet i forhold til disponeringsopgaven i relationerne til markedet
og til kunderne. Den konsoliderende aktar kan i kunderelationerne efterstrasbe at fa en vis
disponeringsret over godset, sdledes at de mindre tidsf@ somme transporter kan udsadtes hvis
et tog er overbooket. Pa lignende vis bruger en respondent en segmentering mellem A, B og C
kunder. Hvor A kunder er de som har transportopgaver der skal lgses med det samme; B
kunder er faste kunder med mindre tidsfelsomt gods; mens C kunder er spot markedskunder
som kontaktes i sidste gjeblik hvis man har nogle fa vogne i overskud.

Tilfaddighedernes spil eller organiseret adgang til gods

En respondent naavnte at der var et element af 'tilfaddighedernes spil’ over det at kare
intermodal e tog. Man sender et tog af sted og hdber at det ngdvendige gods dukker op. Praksis
fra case studierne viser dog at man reducerer dette element gennem forskellige former for
’organiseret adgang’ til gods, og evnen til at skabe denne ’organiserede adgang’ ma opfattes
som en central kompetence for den konsoliderende akter.

3. Pergpektivering

Opsummerende peger kompetencediskussionerne pa at der i rollen som baneoperater ligger
en rakke svaat imiterbare ressourcer/kompetencer hvilket fungerer som en barriere for
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konkurrencen mellem baneoperatarer (issx nye og etablerede), og som yderligere pavirker
afhaangigheden mellem baneoperatagrerne og de aktegrer som ofte patager sig de kommercielle
risici i intermodal transport. Endvidere argumenteres der for at den koordinerende rolle ikke
er sa central eller problematisk som den ofte geres til. Denne opgave skaber ikke vasentlige
afhaengighedsproblemer eller forskelle mellem dar-til-der udbyderne, og aktiviteterne
repraesenterer ikke centrale barrierer i organiseringen af intermodal transport. Derimod
opfatter jeg den konsoliderende rolle og den kommercielle risiko pa intermodale baneydel ser
som en central barriere. Kompetencerne forbundet med disse aktiviteter ligger i at organisere
adgangen til det ngdvendige godsgrundlag sa dette matcher de baneydelser man er bundet til.

3.1'Timeto Decide’ og organiseringen af intermodal transport

Kommissionens white paper ' Time to Decide’ tillaggger intermodal banebaseret transport stor
betydning i en stragben efter at skifte den modale balance i det Europadske transportsystem.
Udover elementer som infrastruktur, interoperabilitet og ’'fair’ priser adresseres ogsa
organiseringen a intermodal transport — isaa i forbindelse med revitalisering af banerne og
udviklingen af en ny profession af ’freight integrators'.

Banerne skal revitaliseres gennem at dbne op for konkurrencen mellem baneoperatarer, bade
de tidligere nationale banesel skaber imellem men ogsa ved at nye operaterer kommer ind pa
skinnerne. Principperne for dette ligger i direktiv 91/440 som separerer infrastruktur og drift
og dermed forsgger a regulere forholdet mellem infrastrukturforvaltere, 'gamle
baneoperatarer og 'nye’ baneoperatgrer’. Rationalerne gar pa at introduktionen af reel
konkurrence blandt operatarer vil medfare gget kvalitet og konkurrenceevne for banebaseret
transport som helhed i forhold til isaa vejbaseret transport. Introduktionen af denne ’sunde’
konkurrence ses meget gerne at komme fra nye baneoperaterer fra andre baggrunde sasom
logistik og intermodal integration hvormed de organisatoriske lag videre end
baneoperatarerne adresseres. Paperet naevner dog ogsa barrierer for denne konkurrence som
favoriserer de etablerede aktarer (jvf ogsa diskussionen af ex post limits to competition i
afsnit 2.1). Det er tekniske og administrative barrierer, anti-konkurrence praksis, mangelfuld
0og uhensigtsmaessig separation af infrastruktur og drift i mange tilfadde, problemer med
interoperabilitet og hvad der benaa/nes 'compartmentalised markets' (en raskke nationale
markeder frem for é Europad sk marked).

Udover dette fokus (og problematisering) af konkurrenceforholdende i baneoperation
fokuserer ' Time to Decide’ pa vigtigheden af en ny profession 'freight integrators’ eller *flow
organisers’, ”....making the right use of the most efficient mode in the transport
chain......These freight integrators need to be able to combine the specific strengths of each
mode’. Tankerne i denne retning stammer fra en betamkning omkring det Europasaske
transportsystem som ét integreret system, hvor den nye generation af ’integrated operators',
som er neutrale eller mode-uafhaengige, skaber der-til-der ydelser (EC, 1997).
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Sa det hillede af organiseringen af intermodal banebaseret transport der tegnes i 'Time to
Decide’® er et frit Europadsk marked for baneoperation samt en gruppe akterer der som
neutrale brugere a baneydelser (og andre modaler) koordinerer der-til-der ydelser.
Barrierernei denne diagnose (i kompetencetermer) ser ud til at veae at fjerne/reducere diverse
"ex post limits to competition’ i baneoperation samt at promovere kompetencen inden for en
"modal-uafhaangig’ koordinering af der-til-der kesder.

Fokuseringen pa konkurrencen mellem baneoperatarer synes oplagt ogsa nar fokus er (som
mit) pa organisering og kompetencer. Hvor argumentet i ' Time to Decide’ er at konkurrencen
imellem baneoperatarer skaber bedre kvalitet og konkurrenceevne overfor vej aternativet, sa
kan et yderligere argument vage at starre konkurrence vil mindske afhaangigheden mellem
baneoperatarer og de akterer som ofte patager sig de kommercielle risici i intermodal
transport. Den nuancering som en grundig analyse af kompetencer og ’'ex ante limits to
competition’ kan bidrage til en diskussion af hvilke barrierer der er vigtigst, hvilke der er
legitime, og hvor "ren’ konkurrencemodel det i det hele taget er muligt at sigte efter.

Fokuseringen pa intermodale koordination mener jeg derimod a der kan dtilles
spargsmalstegn ved. At det skulle vaare en betydende barriere at finde akterer (uafhaangige af
mode) kompetente til at koordinere der-til-der keader, kan jeg ikke genkende nér
organiseringen og ressourcerne i intermodal banebaseret transport studeres ud fra det
teoretiske perspektiv taget i dette paper. Mit argument er at barriererne for intermodal
transport i langt hgjere grad ligger omkring den konsoliderende rolle, den kommercielle risiko
0g adgangen til det nagdvendige gods end omkring evnen til koordinere der-til-der ydelser.
Sagt pa en anden made, s forudsadter koordineringen af intermodal transportydelser at der
eksisterer et sddan banebaseret udbud af terminal-til-terminal transporter. Disse opbygges
ikke pa de ' mode-uafhaangige’ aktarers risiko, men tvaatimod af aktegrer som i hgj grad binder
sig til specifikke modaler. Det kan vaare baneoperatgrerne som tager disse kommercielle risici
i opbyggelsen af banetransport til intermodal formal, men det har det som hovedregel ikke
vaget®. Dermed kan 'Time to Decide’ siges at fokusere pa (alle) andre aktgrer end de som
tager de centralerisici i opbygningen af et intermodalt banebaseret udbud.

Sa opsummerende afhaanger udviklingen af banebaseret transport (set i et kompetencemasssigt
perspektiv) af baneoperatgrernes evne til at producere konkurrencedygtige baneprodukter
samt den konsoliderende aktars evne og vilje til at mobilisere de rette godsmaangder og tage
de ngdvendige risici. Nar disse forudsagninger er opfyldt er barrieren i forbindelse med at
koordinere dar-til-der ydelsen mindre problematisk.

“ Det kan virke urimeligt at laese * Time to Decide’ med min snaavre fokusering pa organiseringen da paperets
fokus er langt bredere end intermodalitet eller organisering. Det er heller ikke ment udelukkende som kritik, men
i hgjere grad som et billede der kan modstilles mit og derigennem at diskutere betydningen af forskelle.

® Udviklingen af intermodal transport er i hgj sket baseret p& kommercielle risici taget af en aktartype som ikke
rigtig neevnesi ' Time to Decide’, nemlig kombi operatarer i form af UIRR selskaber, |CF, Transfracht m.fl.
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