Det Europziske transportmarked efter 1992

Af Astrid Kornerup Thygesen

Resumé

Selv om EF’s fedre fuldt wd var klar over, at et felles
europeisk marked ikke hunne blive en realitet uden
en velfungerende transporiseklor, og derfor gav
transporisekioren sit eget afsnit i Romtraktaten, var
det i 1985 endnu ikke lykkedes at shabe en felles
transportpolitik. Men siden EF-kommissionen i sin
huidbog om gennemfprelsen af det indre marked se-
nest { 1992 papegede det ngdvendige i et liberaliseret
transportmarked, er der skel meget pa det transport-
politiske omrade.

Artiklen beskriver forst baggrunden for arbejdet hen
mod en feelles transportpolitik for landevejs-, jermba-
ne-, sdfarts- og flyomrddet, og hvor langt EF i dag er
ndet med dette arbejde. Hevefter gives et bud pd, hvil-
ke faktorer, der vil komme il at pavirke udviklingen
pa del fremtidige transportmarked i EF.

1. Baggrunden for
godstransportpolitikken i EF

Et af milene for Det europwziske Fellesskab
er dannelsen af et felles marked. Dette fzlles
marked skal fgre frem til en harmonisk ud-
vikling af gkonomien, en stgrre stabilitet, tzet-
tere forbindelser mellem medlemsstaterne og
en bedre livskvalitet for alle markedets borge-
e,

En af vejene til dette fzelles marked er lettelse
og styrkelse af samhandelen mellem med-
lemslandene. Men en forudsztning for han-
del vil nzsten altid vzre transport af det
handlede. Optimale transportbetingelser vil
siledes vzere en ngdvendighed for at nd ma-
let - det faxlles marked med bedre livskvali-
tet.

Dette var fzedrene til det Europaziske Falles-
skab sig bevidste, da de i 1957 formulerede
grundlaget for EF.

Transportomradet blev tildelt sit eget afsnit i
Romtraktaten. Det forste skridt mod et f=lles
grundlag for den ellers traditionelt meget re-
gulerede transportsektor.

Kun én anden erhvervssektor - landbruget -
fik ved samme lejlighed sit eget afsnit. Alle
andre erhvervssektorer reguleredes gennem
generelle paragraffer.

Milet for transportomridet var, at de fysiske,
fiskale, papirmzssige og tekniske barrierer
for en effektiv transportsektor nationalt savel
som internationalt skulle elimineres.

I modsztning til landbrugspolitikken, der
blev meget klart formuleret, blev bestemmel-
serne for transportpolitikken udformet som
en ramme til senere udfyldelse af EF-lande-
nes trafikministre (Ministerrddet for Trans-

port).

Det, at traktaten kun fastsatte rammer, sam-
menholdt med de meget store forskelle der
var og stadig er mellem medlemslandenes
indstilling til og regulering af specielt gods-
transporten, har utvivlsomt vaeret arsagen til,
at der i de farste mange ér ikke opniedes re-
sultater for en fxlles politik pa transportom-
radet.

Harmonisering for liberalisering?
Blandt EF-landene finder vi lande, hvor jern-
banen pa grund af enten landets geografi el-
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ler af tradition har vaeret meget beskyttet.
Vesttyskland og Frankrig er eksempler herpa.
Lastbilsektoren er i disse lande ikke stark
som i de EF-lande, hvor jernbanen ikke pa
samme made har varet beskyttet — som f.eks.
Danmark og Holland.

Et af de centrale spprgsmail i dreftelsen af en
fzlles EF-politik var derfor fra starten, hvor-
vidt transportmarkedet kunne liberaliseres,
for betingelserne for transporten var harmo-
niseret landene imellem.

Diskussionen om harmonisering for liberali-
sering, samtidig liberalisering og harmonise-
ring eller muligheden for liberalisering uden
harmonisering har i alle drene vaeret yderst
central i dreftelserne om en fzlles transport-
politik.

Perioden 1958-1985

Op gennem arene fra 1957 har kursen for den
felles transportpolitik som falge af diskussio-
nen om harmonisering/liberalisering varet
przget af mere eller mindre halvhjertede tiltag.

Bla. forsgg pa harmonisering af de sociale, fi-
skale, tekniske, papirmzessige og fysiske regler i
transportsektoren landene imellem. Det kom
dog aldrig noget tidspunkt til et egentligt gen-
nembrud for den flles transportpolitik.

I 1983 blev det Europa-Parlamentet for me-
get. Parlamentet stzevnede derfor EF's Mini-
sterrid for Transport for De Europziske Fzl-
lesskabers Domstol. Parlamentet gnskede at
fa Ministerradet for Transport dgmt for at ha-
ve udvist traktatstridig passivitet ved ikke at
have fastsat principperne for en fzlles trans-
portpolitik.

Afgorelsen fra de Europeiske Fzllesskabers
Domstol forela den 22. maj 1985, og afgerel-

sen var klar,

EF's Ministerrad for Transport havde »udvist
passiv adferd« ved
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- ikke at have gennemfert den frie udveks-
ling af tjenesteydelser for sa vidt angar in-
ternational transport, og

- ikke at have vedtaget regler om cabotage,
saledes som traktaten foreskriver.

Herved blev endelig fastslier, at politikken p;i
ransportomradet skulle vedragre den frie ud-
veksling af tjenesteydelser (liberalisering) og
ikke alene skulle sigte pd harmonisering af
reglerne.

Samtidig med denne dom fremlagde EF-kom-
missionen sin Hvidbog for et frit indre mar-
ked inden udgangen af 1992. P4 godstrans-
portomradet er nggleordet liberalisering. In-
tentionerne i hvidbogen er, at markedet skal
liberaliseres gennem gradvis ophavelse af de
restriktioner, der findes landene imellem for
den internationale og nationale godstrans-
port. Lufttransporten skal dog ikke liberalise-
res si kraftigt som de gvrige omrider.

2. EF’s transportpolitik nu

og i de nzrmeste ar
Landevejstransporten

I 1985 var vejtransporten det transportom-
ride, EF var ndet lengst med. Alligevel var
der kun gjort sma fremskridt.

Det store skridt blev taget, da trafikministrene
i efteraret 1985 besluttede at gi ind for en li-
beralisering af den internationale vejtrans-
port. Det blev besluttet, at ordningen, som
den kendes i dag, med dels de bilateralt aftal-
te kvoter, dels de multilaterale kvoter for tilla-
delse til eksportkgrsel, skulle ophaves.

Liberalisering skulle dog ske gradvist. Belaert
af erfaringer fra USA, hvor store dele af trans-
portmarkedet i 1980 blev liberaliseret fra den
ene dag til den naste med kaotiske tilstande
til folge. Det blev derfor besluttet, at det EF-
koretilladelseskontingent, der i perioden fra
1968 havde reguleret en del af den internatio-
nale vejtransport i EF, skulle forgges med 40%
pr. ar for derigennem at »mactte markedets,



inden det blev frigivet. Forventningen var, at
markedet vil vaere masttet inden 1992, hvoref-
ter det i realiteten er frit.

Noget helt frit marked vil det dog ikke blive,
Som aflgsning for den kvantitative kontrol
blev der i juni 1989 lagt kvalitative begrans-
ninger for adgangen til erhvervet. @konomi-
ske, vandelsma=ssige og kvalifikations/erfa-
ringsmaessige krav vil fremover mgde den eu-
ropziske vognmand.

Tilladelse til at kere national kersel i et land,
hvor vognmanden ikke er hjemmehgrende
(cabotage), har i mange ir veret et strids-
punkt. Store jernbanelande som Vesttyskland
og Frankrig har vzret nervese for deres vogn-
mandssektors overlevelse og har modsat sig
tilladelse til cabotagekegrsel, for der var skabt
ensartede konkurrencevilkar. EF-kommissio-
nen har derimod lagt meget vet pa at fa til-
ladt cabotagekersel, idet tomkegrslen i Europa
forventes at kunne reduceres.

I december 1989 lgstes problemet, da der op-
ndedes enighed om at udstede 15.000 tilladel-
ser til cabotage-kersel i EF-landene fra 1. juli
1990, (Danmark blev tildelt 1.263 tilladelser).
Dette antal skal herefter gradvist gges afhzn-
gig af udviklingen i de europziske godsmang-
der indtil 1993. Det er dog ikke besluttet, om
cabotagekerslen herefter helt skal frigives.

Liberaliseringen vil kun gzlde vognmands-
omridet. Firmabiler ma fortsat kun kgre med
eget gods. Og det patenkes ikke ®ndret.

Jernbanen

Jernbanerne er ikke - og har aldrig veret -
undergivet kvantitative begraensninger. Alli-
gevel spiller jernbanerne en beskeden rolle i
den internationale transport, ligesom det har
vist sig vanskeligt at fremme den kombinere-
de transport jernbane/lastbil.

Der er i EF's ministerrid en voksende erken-
delse af, at det er n@dvendigt for jernbanerne

at intensivere deres samarbejde med henblik
pa at skabe ensartede, faelles tilbud pa det
fremtidige indre marked. Banerne skal frige-
re sig fra den tankegang og handlemdide, der
kun tager sigte pd deres eget jernbanenet.
EF’s ministerrad har derfor ved flere lejlighe-
der opfordret medlemslandenes jernbaner til
et tzttere samarbejde.

Hos EF-kommissionen er der et klart gnske
om at skabe en stgrre forretningsmaessighed i
de statslige, europziske jernbaneselskaber.
Kommissionen fremsatte derfor i 1989 et for-
slag for ministerradet, der bl.a. ville indebzre,
at jernbanerne ikke lengere skal have mono-
pol pd godstransport pd jernbane, samt at
jernbaneselskaberne skal betale et gebyr for
at anvende skinnerne til godstransport. Efter
forslaget skulle det siledes vaere muligt at dri-
ve privat godstransport inden 1993. Forslaget
blev dog ikke vedtaget, og det er i dag et
sporgsmdl, om denne kommercialisering af
den europaiske jernbane vil finde sted.

Sgtransport

I 1985 fremlagde kommissionen en rekke for-
slag pd det skibsfartspolitiske omride med
henblik pi fzlles politik pa omridet. Foruden
konkurrencereglerne diskuterede man i far-
ste omgang et forordningsudkast til at sam-
ordne foranstaltningerne, si man kan sikre fri
adgang til fragter i oceanfarter, forordnings-
udkast om en illoyal priskonkurrence samt
forordningsudkast til fri udveksling af tjene-
steydelser.

Drgfielserne af de skibsfartspolitiske kommis-
sionsforslag viste, at EF-landene har vidt for-
skellige holdninger til forordningsudkastet
om fri udveksling af tjenesteydelser.

Navnlig fra dansk side er man gdet kraftigt
ind for, at der skal vere fri udveksling, ogsi
ndr det drejer sig om kystfarten {cabotage).
Andre lande i EF med en mindre liberal hold-
ning til skibsfart gir ind for, at der etableres
et Euro-marked for kystfart, hvortil der kun
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skulle vare adgang til last for skibe fra andre
OECD-lande pa gensidighedsbasis.

Forhandlingerne inden for EF md i hgj grad
ses i lyset af pavirkningen fra dialogen med
USA. Jo mere liberal en fzlles skibspolitik
man nir frem til, desto stgrre ma chancen for
en aftale med USA vurderes.,

Pi et ministermgde den 16. december 1986
lykkedes det efter meget lange forhandlinger
at opna enighed om en felles EF-politik med
henblik pd imedegielse af protektionismen.
Den falles politik omfatter fire forordninger.

1. Samordnede foranstaltninger til sikring af
fri adgang til fragter i oceanfarter, der gi-
ver mulighed for at foretage en rekke sam-
ordnede foranstaltninger efter forudgien-
de diplomatiske henvendelser i tilfzlde af
protektionisme.

2. Anvendelse af princippet om fri udveks-
ling af tjenesteydelser inden for sgtrans-
port mellem medlemsstaterne samt mel-
lem medlemsstaterne og tredjelande. Med-
lemslandene forpligtes herved inden for
en vis overgangsperiode til at ophzeve eller
tilpasse indgaede bilaterale aftaler mellem
et medlemsland og et tredieland.

3. Fastszttelse af de nzrmere retningslinier
for anvendelse af Rom-traktatens artikler
85 og 86 pa setransport, hvorved sgfartsom-
radet bringes i overensstemmelse med Rom-
traktatens regler pa konkurrenceomradet.

4. Radsforordning om illoyal priskonkurren-
ce inden for skibsfarten, hvorved man re-
gulerer tilfzlde af dumping inden for sg-
transport.

Tilsammen udger disse fire forordninger et
vasentligt led i den fxlles EF-skibsfartspoli-
tik. Ikke mindst i relation til forhandlinger
med USA.

Det forventes, at det senere til blive fulgt op
af forhandlinger om frigivelse af kysttrafikken
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(cabotage) inden for det enkelte medlems-
land, samt af forslag med henblik pid at for-
bedre de sociale forhold for de sgfarende.

Lufttransport

Pi luftfartsomridet arbejdes i EF pi hgjtryk.
Inden sommeren 1990 skal EF’s transportmi-
nistre have vedtaget en ny luftfartspakke (2.
fase i dereguleringen af den europziske luft-
fart). Denne luftfartspakke skal danne grund-
laget for den europwziske luftfart, bide med
hensyn til priser, kapacitet, markedsadgang
og »multiple designation« (adgangen for flere
selskaber til at beflyve samme straekning). Et
forslag blev i efteraret 1989 fremlagt af EF-
kommissionen.

Et totaltreguleret marked vil der dog ikke bli-
ve tale om. Arsagen skal formentlig findes
i frygten for dels et kaotisk luftrum over
Europa, dels udviklingen med gkonomisk
dirligt funderede flyselskaber. Erfaringerne
fra USA’s totale deregulering 1 1980 med kaos
i luften og aldersstigning pa flyene skrzm-
mer.

Prisfastsaettelsen forventes at ville blive aftale-
tariffer (med 40% spaxndvidde). Herigennem
spges overpriser og dumping undgaet. Pris-
reglerne skal ogsa g=lde rejser mellem EF og
tredjelande.

Dumpingbestemmelsen er i @vrigt interes-
sant, eftersom den ikke harmonerer med ho-
vedtankerne bag EF's indre marked om fri
konkurrence.

Kapacitetsmaessigt vil meget formodentlig
ogsd andre sig. Traditionelt har flyruterne
varet reguleret gennem tosidige luftfartsafta-
ler. Hovedreglen har varet 50-50% fordeling.
Dette opfattes af EF-kommissionen som kon-
kurrencehindrende. Fra 1. oktober 1989 ib-
nedes for en 60-40% fordeling, og denne for-
delingsnegle @ndres gradvis frem til novem-
ber 1992, og skal helt bortfalde i 1993. Dette
vil i praksis sige fri konkurrence. Flyselska-



berne vil mere end i dag blive tvunget ud i
konkurrence pi pris, precision og andre for-
mer for service.

Nir det gelder markedsadgangen, har EF-
kommissionen bl.a. foresldet, at medlemslan-
dene i EF ikke som i dag skal kunne nzgte
udenlandske flyselskaber adgang.

Billedet af EF’s fremtidige luftfart bliver ikke
komplet, for EF-kommissionens forslag til
»multiple designation« medtages. I dag ma
kun ruter med mere end 200.000 passagerer
eller 1.200 rundture pr. ar beflyves af flere sel-
skaber. EF-kommissionen har foreslaet, at tal-
let fra 1992 skal vare 100.000 passagerer og
fra 1993 helt skal forsvinde. Vedtages dette,
vil situationen med flere konkurrerende sel-
skaber pa hver af de danske indenrigsruter
kunne opleves i arene efter 1993.

3. Fremtidsvisioner

I det foregdende er EF’s transportpolitik ble-
vet skitseret. Men EF’s transportpolitik er ikke
alene afgarende for udviklingen pa det euro-
pxiske transportmarked. Andre lige 53 vigtige
faktorer vil spille ind. Faktorer sisom den
teknologiske udvikling (iszr informationstek-
nologien), de xndrede krav (logistiske) fra
transportkgber til transportszlger, infrastruk-
turen m.v. vil ogsa fi stor betydning.

Amerikanske erfaringer

Selv om det oftest er yderst usikkert at for-
udsige, hvordan fremtiden vil udvikle sig, kan
krystalkuglen omkring fremtidens europee-
iske transportmarked ggres en hel del klarere
ved at se mod USA, der deregulerede sit
transportmarked i 1980. Omend udgangs-
punktet i USA ikke var helt det samme, som
EF’s er i dag.

Den tydeligste konsekvens af den derepulere-
de transportpolitik i USA var stigende udbud
og faldende priser. Dette var specielt markant
i de allerfarste ar efter dereguleringen. I de

seneste 4r synes denne udvikling aftag-
ende. Samtidig fremkom et nyt og varieret
udbud af transportydelser, hvilket betgd store
logistikbesparelser i specielt produktionssek-
toren og dermed ogsa besparelser for forbru-
geren.

Disse nye transportydelser blev ogsi mulig-
gjort af en gget horisontal og vertikal integra-
tion inden for transporterhvervet. Rederier
gik pd land, vognmandsvirksomheder gik ind
i sgtransport, og jernbaneselskaber opkebte
rederier og vognmandsvirksomheder (den
vertikale integration). Virksomheder af sam-
me type (vognmaznd, rederier og jernbaner)
fusionerede eller blev sammenlagt/opkgbt
(horisontal integration). Udviklingen er gaet
mod stgrre og stgrre enheder, der konkurre-
rer ved at bruge af deres egenkapital og ved
at benytte de mindre transportvirksomheder
som underleverandgrer. Dette galder specielt
vognmandsomridet. Siledes steg antallet af
vognmznd med 1 bil fra 16874 i 1978 til
38.838 i 1987

Det stigende udbud af transportydelser, de
faldende priser, den vertikale og horisontale
integration i transporterhvervet og den ggede
mangde selvkgrende vognmand, som sds i
USA i begyndelsen af 1980°erne, opleves alle-
rede i dag i EF. Og meget tyder pa, at det bli-
ver endnu mere udpraeget i de kommende ir.

Logistikkens og informations-
teknologiens pavirkning af
transportmarkedet

Den logistiske tankegang baserer sig primzrt
pa to principper: Koordinering pa tvers i or-
ganisationen og anlazggelse af et helhedssyn
pa virksomhedens materialestrgm,

Logistikken indebzrer:

= Salgsstyret produktion,

= Mindskelse af lagerstgrrelsen for bade ra-,
mellem- og fzerdigvarelagre,

- Koncentration af lagerholdet pi feerre ste-
der,
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- Tilbagerykning i materialestremskzden af
lagrene,

- Kortere gennemlgbstider og eget fleksibi-
litet, som medfgrer mindsket ke og lager-
tid.

Brugen af logistik stiller hgjere krav til trans-
porten - hurtighed, frekvens, pilidelighed,
fleksibilitet. Kvalitetstransporter vil blive ef-
terspurgt, da produktionsvirksomhederne el-
lers ikke vil kunne leve op til de krav, de mader
som leverandgrer, Samtidig vil fragtpriserne i
mange tilfelde fortsat vere vigtige faktorer
ved transportvalget i mange tilfzlde. Sand-
synligvis vil det vare lang tid, for alle trans-
portkebere er villige til at betale for kvalitet.

Bestrabelserne for at holde lagerniveauerne
nede vil gge transportfrekvensen og mindske
forsendelsesstprrelserne og siledes krave et
transportsystem bygget op omkring mange
sma forsendelser. Dette vil stille krav om om-
lastningsterminaler og lagerfaciliteter hos
transporugren.

Tendensen mod mindre forsendelser og de
stgrre krav til transporten vil gere det svaere-
re for transportgren at udnytte transportma-
terialets kapacitet optimalt, med mindre virk-
somheden har en vis stgrrelse. Dette vil ud-
viklingen, hvor virksomhederne bliver stgrre.

Behovet for at holde transportomkostninger-
ne nede i en sitwation med f@erre, men
hyppigere forsendelser vil kraeve, at godsun-
derlaget samles til en bzredygtig strem og
mazngde. Samletransporter vil her vere en
oplagt lgsning. Men kun, hvis kvaliteten i
transporten kan opretholdes. Her vil de verti-
kalt integrerede store virksomheder have et
fortrin. En anden veesentlig faktor herfor er
muligheden for at kunne hente viden om,
hvor godset er, hvorndr det afhentes og er
fremme, hos alle interessenter.

Dette geelder feks. i forbindelse med just-in-
time produktion, der krever pracise, smi og
hyppige transporter. For at opfylde dette ma
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transportgren have avancerede informations-
systemer med henblik pi meddelelser om
ekstrature og forsyninger.

Informationsteknologien vil fa stor betydning
for strukturen pa det fremtidige transport-
marked. Kun de stgrste transportvirksomhe-
der vil have rid til at foretage de ngdvendige
teknologiske investeringer for at impdekom-
me transportk@berens krav om EDI (elektro-
nisk dokumentudveksling), optimal kapaci-
tetsudnyttelse af materiellet og styring af det
rullende materiale,

Strukturen pa transportmarkedet
Transportmarkedet synes med udgangspunkt
i ovenstidende oplagt til at ville blive koncen-
treret pa fa store, integrerede enheder. Mono-
pol- eller oligoxoltilstande vil der dog nxppe
blive tale om. Arsagen er, at transportmarke-
det traditionelt har vzret bygget op nedefra
{specielt vognmands- og speditpromradet).
Der vil derfor altid veere nogen, der vil presse
pa hvis markedet neermer sig oligopol.

Det synes derfor temmelig sandsynligt, at
strukturen i transporterhvervet vil komme til
at besta af nogle enkelte meget store, vertikalt
opbyggede transportvirksomheder med for-
greninger i hele Europa {(og miske den pvrige
verden) og en stor mzngde meget smi virk-
somheder. De mindre virksomheder vil her
veere garanterne for, at monopol/cligopoltil-
stande ikke opstér.

Nar det primzrt bliver de vertikalt integrere-
de virksomheder, der bliver vindere p;°1 det
fremtidige europaiske transportmarked, skyl-
des det ogsd en forventning om en kraftig
fremgang for den kombinerede transport i
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Erfaringerne fra USA har vist, at der fortsat
vil vaere plads til en del af de mellemstore
virksomheder. Nemlig de virksomheder, der
specialiserer sig produktmeaessigt eller geogra-
fisk. Specialiseringen giver disse sma virksom-



heder nogle fordele, der ikke kan opnds af
den store virksomhed. Det er formentlig det-
te de danske vognmands- og speditionsvirk-
somheder vil overleve pa.

4. Afslutning

Mange andre faktorer end de i denne artikel
nzvnte vil komme til at pavirke udviklingen
pa det europziske transportmarked. Men vi-
ser de tendenser, der er fremkommet gennem
de seneste ar, sig at holde, vil vi kunne se frem
til et meget konkurrencepraget europzisk
transportmarked med et meget diffentieret
udbud af ydelser og udbydere og med en
yderst avanceret informationsteknologi som
grundlag for styringen af markedet. Et mar-
ked, hvor de kvalifikationer, der i dag kraeves

for at begi sig pa transportmarkedet, vil vaere
ganske andre fremover.

Men det er jo en helt anden historie,
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