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1. Indledning

Trafikministeren nedsatte i efteraret 1999 en analysegruppe, der fik til
opgave at vurdere lastbilerhvervets konkurrencesituation.

Arbejdsgruppen blev nedsat pa baggrund af en reekke henvendelser fra
erhvervet til ministeren. Det blev bl.a. fra erhvervet fremfgrt, at forhg-
jelser af dieselafgiften udgjorde en uacceptabel forggelse af erhvervets
driftsomkostninger, og dermed en forringelse af den internationale kon-
kurrenceevne. | forbindelse med den offentlige diskussion af erhvervets
vilkar i sommeren 1999 var der bl.a. i medierne stor fokus pa den sa-
kaldte “udflagning”, dvs. flytning af danske transportvirksomheder til
udlandet, hvilket blev sat i forbindelse med forringede konkurrencevil-
kar i Danmark.

Der var saledes fra regeringen og erhvervet et feelles gnske om at skabe
et overblik over transporterhvervets konkurrencesituation, med henblik
pa at kunne vurdere behovet for eventuelle nye initiativer. Kortlaegning
af erhvervets situation og de internationale konkurrencebetingelser har
derfor udgjort et vigtigt element i analysegruppens arbejde.

Det arbejde, som afrapporteres i nerveerende rapport, skal ses i sam-
menhang med en reekke gvrige analyser, som i nyere tid er gennemfart
med henblik pa at belyse konkurrencebetingelserne for godstrans-
porterhvervet. Det er isa&r relevant at neevne rapporten “Vognmandser-
hvervet og det indre marked” fra 1989 og den erhvervspolitiske strategi
“Logistik og godstransport” fra 1998. De resultater og anbefalinger, som
analysegruppen har naet, ligger godt i trad med det arbejde, som er ud-
fort i forbindelse med de tidligere analyser.

Analysegruppen har valgt at strukturere arbejdet pa felgende vis:

I kapitel 3 gennemgas, pa baggrund af data fra bl.a. Danmarks Stati-
stik, den markedsmaessige situation for transporterhvervet. | dette ka-
pitel beskrives indledningsvist en raekke overordnede gkonomiske
strukturelle forhold for erhvervet, herunder forhold vedrgrende virk-
somhedsstarrelse, omsaetning, antal beskeaftigede, uddannelsesniveau
etc. Endvidere gennemgas de overordnede udviklingstendenser for de
nationale og internationale vejgodstransporter med danske lastbiler.

I kapitel 4 gennemgas udviklingen i erhvervets rammebetingelser. |
dette kapitel beskrives den lovgivningsmaessige udvikling for vejgods-
omradet, udviklingen i transporterhvervets erhvervsvilkar, udviklingen
i skatter og afgifter og endvidere den aktuelle internationale situation



med en mulig kommende udvidelse af EU med en raekke nye medlems-
stater.

I kapitel 5 vurderes udviklingen i lastbilerhvervets omkostninger i en
international sammenligning. | dette kapitel gennemgas bl.a. en raeekke
internationale analyser, der beskriver erhvervets omkostningsstruktur
og —niveau i forskellige lande. Hernzest gennemgas mere specifikt en
reekke omkostningselementer med betydning for erhvervet. Kapitlet af-
sluttes med en international belysning af skatte- og afgiftsforhold.

I kapitel 6 gennemgas udviklingsscenarier for det danske transporter-
hverv. Herunder en vurdering af bl.a. forsyningssystemernes udvikling
og transportstrukturernes forvandling.

| kapitel 7 praesenteres analysegruppens anbefalinger til initiativer, der
forventes at kunne bidrage til at styrke det danske transporterhvervs
konkurrenceevne.

Det er valgt at afgraense analysen til den del af godstransporten, der fo-
regar med lastbil. Med mindre andet fremgar af sammenhangen, bru-
ges begreberne “godstransporterhvervet” og “vognmandserhvervet” sy-
nonymt.

Analysegruppen har i forbindelse med de internationale sammenlignin-
ger indhentet bistand fra et konsulentkonsortium bestaende af Tetra-
Plan, KPMG og Institut for Transportstudier.

Analysegruppen har afholdt 7 mgder og har haft felgende sammensgtning:

Morten Lindbo, DTL

Ove Holm, DTL

Leif Rasmussen, SiD

Palle Egebjerg, ETU

Annette Jarly, Erhvervsministeriet (til januar 2000)
Mogens Bech, Sgfartsstyrelsen (fra januar 2000)

Ib Maltesen, TS-Kartellet (til maj 2000)

Jens Lehrmann Rasmussen, TS-kartellet (fra maj 2000)
Klaus Kristensen, Skatteministeriet (fra marts 2000)
Hans Larsen, Skatteministeriet (fra marts 2000)
Carsten Falk Hansen, Faerdselsstyrelsen

Ulla Madsen, Feaerdselsstyrelsen

Helga Thomsen, Trafikministeriet (formand)

Steen Jonssen, Trafikministeriet

Bente Moeslund, Trafikministeriet

Peder Knudsen, Trafikministeriet

Niels Selsmark, Trafikministeriet (sekreteer)

Kommissorium for analysegruppen er vedlagt i bilag 0.



2. Sammenfatning

Analysegruppen har gennem indhentning af data fra nationale og in-
ternationale kilder sggt at belyse den aktuelle situation og udviklings-
tendenserne for det danske godstransporterhverv.

Det er i forbindelse med arbejdet konstateret, at datagrundlaget pa vis-
se omrader er mangelfuldt eller behzftet med stor usikkerhed. Dette er
iseer geeldende i1 forbindelse med den internationale transport - herun-
der fagrst og fremmest transporter til og fra Danmark med udenlandske
lastbiler - og i forbindelse med oplysninger om transport- og omkost-
ningsforhold i andre lande.

Endvidere er det relevant at fremdrage, at statistiske data i sagens na-

tur er historiske. Statistikken kan dermed belyse udviklingen i tidligere
ar, men giver ikke ngdvendigvis muligheder for at danne et aktuelt bil-

lede af erhvervets situation. For udviklingen i transportarbejdet, der er

en vaesentlig indikator for produktionen i godstransporterhvervet, fore-

ligger der dog ganske nye data, som belyser udviklingen frem til foraret
2000.

De statistiske data er suppleret med en raekke undersggelser og kvalita-
tive data. Det kan bl.a. naevnes, at DTL i foraret 2000 har gennemfgrt
en konjunkturanalyse, som pa baggrund af spgrgeskemaer til medlem-
merne giver et bud pa disses vurdering af transporterhvervets aktuelle
gkonomiske situation.

Det vurderes ud fra en samlet betragtning, at det gennem kombination
af forskellige kilder og metoder er lykkedes at skabe et forholdsvis ak-
tuelt billede af erhvervets situation, om end dette billede pa nogle om-
rader er behaftet med stor usikkerhed.

Analysen viser, at godstransporterhvervet i lighed med den danske
gkonomi i gvrigt har veeret praeget af en positiv gkonomisk udvikling si-
den starten af 90'erne. Beskeaftigelsen er steget. Der er sket en stor ud-
videlse af kapitalapparatet. Der er kgbt mange nye lastbiler, og den
samlede kapacitet i erhvervet er steget markant, hvilket ma ses som et
udtryk for, at der er tiltro til fremtiden. Der er tale om en procentvis
vaekst i kapaciteten, der er betydelig starre end vaeksten i de nationale
godstransporter i perioden 1995 til 2000. Der foreligger ikke data, som
umiddelbart kan danne grundlag for en sikker vurdering af, hvorvidt
branchen er praeget af overkapacitet. Men det vurderes, at kapacitets-
forggelsen i 90’erne kan have bidraget til at skabe overkapacitet, hvilket
stiller branchen i en darligere forhandlingsposition i forhold til trans-



portkgberne. Overkapacitet i branchen bidrager séledes til at undermi-
nere indtjeningen for den enkelte vognmand.

Der har isear veeret veekst i den nationale godstransport, medens udvik-
lingen i den internationale godstransport har veeret praeget af en mere
ujeevn udvikling. Vurderet over perioden fra 1993 til 1995 har der veeret
en tydelig vaekst i den internationale transport, mens udviklingen i pe-
rioden 1995-1998 har veret praeget af faldende transportarbejde. Denne
udvikling er vendt i 1999 og fegrste kvartal af 2000, hvor transportarbej-
det i den internationale transport er steget og ligger pa niveau med
1995.

De forskellige analyser og dataindsamlinger, der er udfgrt i forbindelse
med analysegruppens arbejde, viser saledes at godstransporterhvervet
har haft udbytte af og bidraget positivt til den hgjkonjunktur, som har
praeget gkonomien i de sidste 6-7 ar. Ud fra en overordnet betragtning
er udviklingstendenserne i transporterhvervet saledes parallelle med
tendenserne i gvrige sektorer. Men der er samtidig en reekke omrader,
hvor transportsektoren adskiller sig meerkbart fra de gvrige erhverv.
Transportsektoren er kendetegnet ved en struktur, som til trods for en
vis koncentration i de forlgbne ar, er domineret af sma og mellemstore
virksomheder. Endvidere er sektoren karakteriseret ved et lavt uddan-
nelsesniveau sammenlignet med andre erhverv. Erhvervet har i perio-
den fra 1994 til 1999 indgaet feerre uddannelsesaftaler end tidligere
samtidig med, at antallet af uddannede blandt de beskaftigede er steget
langsommere end for alle erhverv som helhed. Savel branchens struktur
som uddannelsesniveauet har stor betydning i forbindelse med udvik-
ling af den internationale konkurrenceevne.

Analysen har vist, at de mange sma vognmandsvirksomheder, der har
vanskeligt ved at sikre en god indtjening, udggr et strukturelt problem
for branchen set i lyset af den intensiverede konkurrence. DTL's seneste
konjunkturanalyse viste saledes, at navnlig de sma vognmandsvirk-
somheder har en negativ vurdering af deres gkonomiske situation.

Tilsvarende vurderes det lave uddannelsesniveau at udgere et veesent-
ligt problem for branchen. At det isaer er de mindre vognmandsvirk-
somheder der har en negativ vurdering af den gkonomiske situation be-
kraeftes endvidere af Danmarks Statistiks konjunkturbarometer for
serviceerhverv.

Analysegruppen har udarbejdet en oversigt over udviklingen i erhver-
vets rammebetingelser inden for de seneste 10 ar. Der har veeret veegt
pa felgende hovedomrader: Faerdsels- og godskerselslovgivningen, samt
erhvervs- og skattepolitikken. Den overordnede tendens i forbindelse
med feerdsels- og godskgrselslovgivningen har veret, at der generelt er
sket en opstramning af reglerne vedrgrende tilladelse til godstransport



samtidig med at den antalsmaessige begraensning pa tilladelsesomradet
er ophavet. | de senere ar har der endvidere veeret fokus pa en stram-
ning af sanktionerne med henblik pa at sikre en bedre overholdelse af
lovgivningen. Erhvervspolitikken har i 90’erne veeret praeget af omlaeg-
ning fra direkte tilskud i forbindelse med forskellige former for udvik-
lingsaktiviteter til fokusering pa erhvervets rammebetingelser inden for
en reekke centrale indsatsomrader. Dette har for transporterhvervet
bl.a. betydet, at der er etableret en kortere videregaende uddannelse in-
den for transport og at der er igangsat en reekke starre udviklingspro-
jekter med henblik pa at sikre kompetenceudvikling i lastbilerhvervet.
Der er pa en reekke omrader sket en omlaegning af Skatte- og afgiftspoli-
tikken, som har betydning for transporterhvervet. Der er bl.a. sket en
endring af disetreglerne, som betyder, at den skattefri godtggrelse er
forgget. Dieselafgiften er forgget samtidig med at erhvervets godtggrelse
af afgiften er bortfaldet. Disse eendringer er i et vist omfang kompense-
ret gennem nedseettelse af andre afgifter med henblik pa at undga ne-
gative effekter i forhold til erhvervets internationale konkurrenceevne.
Tilsvarende blev indfgrelse af vejbenyttelsesafgiften i 1994 kompenseret
gennem nedseettelse eller afskaffelse af andre afgifter.

Da analysegruppens arbejde iser har fokuseret pa den internationale
konkurrence er der udarbejdet en oversigt over reguleringen af den in-
ternationale karsel. | forleengelse heraf er der foretaget en seerskilt ana-
lyse af udviklingen i lastbiltransport mellem Polen og Danmark. Med
udgangspunkt i de foreliggende data peger analysen pa, at det danske
lastbilerhverv har tabt markedsandele pa dette marked. Samtidig viser
analysen, at transporten mellem Danmark og Polen kun udger en meget
begraenset andel af Danmarks internationale samhandel. Det ma un-
derstreges, at der knytter sig betydelig usikkerhed til spgrgsmalet om
danske lastbilers markedsandel af den samlede transport med lastbil til
og fra Danmark. Det overordnede billede er dog, at det danske lastbil-
erhverv har haft og fortsat har en hgj markedsandel af det gods, der
transporteres til og fra Danmark pa lastbil.

Den forventede udvidelse af EU i perioden 2003-2007 vil betyde, at ad-
gangen til markedet i de ny lande vil blive lettet, samtidig med at last-
bilerhvervet i disse lande vil fa lettere adgang til transportmarkedet i
Danmark. Den overordnede vurdering i forbindelse med udvidelsen er,
at den vil veere forbundet med gkonomiske fordele for Danmark. P& nu-
veerende tidspunkt forekommer det vanskeligt at foretage preecise vur-
deringer af de gkonomiske konsekvenser for vognmandserhvervet, men
det ma forventes, at erhvervets evne til at udnytte de nye muligheder
vil have afggrende betydning for de gkonomiske konsekvenser.

Med henblik pa at vurdere den internationale konkurrence og det inter-
nationale omkostningsniveau er et antal udenlandske analyser gen-
nemgaet, og der er indhentet oplysninger i en reekke europziske lande.



Det overordnede billede, som tegner sig, er at omkostningsniveauet i
lande med lavere lgnniveau som helhed ligger under omkostningsni-
veauet i de nord-vesteuropaiske lande, herunder Danmark. Selv om der
kun er indhentet oplysninger vedrgrende Spanien og Polen med henblik
pa at vurdere omkostningerne i lande med relativt lave lgnniveauer,
kan det antages, at de samme overordnede forhold ger sig geeldende for
andre lande med tilsvarende lgnniveauer.

Samtidig viser analyserne, at omkostningsniveauet i Danmark i store
traek svarer til omkostningsniveauet i Tyskland og Holland, mens om-
kostningsniveauet i Sverige ligger betydeligt over niveauet i Danmark,
Holland og Tyskland. P& baggrund af analyserne ma det antages, at et i
international sammenhang hgjt omkostningsniveau ikke er et sarskilt
dansk faenomen, men snarere er et karakteristikum for en raekke sam-
menlignelige nord-vesteuropeaeiske lande. En saerskilt analyse af skatte-
og afgiftstrykket i Danmark sammenlignet med andre nordeuropeiske
lande viser tilsvarende, at der i store traek er tale om ensartede niveau-
er. Ogsa pa dette omrade er omkostningsniveauet lavere i Polen.

Pa baggrund af analyserne af internationale omkostningsforhold sam-
menlignet med udviklingen i internationalt transportarbejde ma det
konstateres, at der ikke er nogen entydig sammenhang mellem om-
kostningsniveau og udviklingen i transportarbejde. | en raekke af de
lande, hvor den internationale godstransport er steget, er omkostnings-
niveauet forholdsvis hgjt, medens der har veeret begreenset vaekst i lan-
de, hvor omkostningsniveauet er lavere. Tilsvarende har visse lande
med lave omkostninger haft vaekst, mens lande med hgje omkostninger
har haft en meget begraenset udvikling. Analysen viser saledes, at om-
kostningsforhold er én blandt en reekke andre konkurrenceparametre.

Veaeksten i den danske internationale godstransport i perioden 1994-
1997 ligget under vaeksten i EU i gennemsnit. Dette kan betragtes som
et tegn pd, at den danske godstransport mister markedsandele i perio-
den. Der foreligger imidlertid ikke internationale data, som kan danne
grundlag for en international sammenligning over en lidt la&ngere peri-
ode, herunder i 1999 og farste kvartal af 2000, hvor der har veeret hgj
vaekst i den internationale transport med danske lastbiler.

Etablering af danske transportvirksomheder i udlandet — eller etable-
ring af udenlandske transportvirksomheder i Danmark — kan ses som et
led i erhvervets stigende internationalisering. Analysegruppen har i
forbindelse med arbejdet konstateret, at der ikke foreligger preecise sta-
tistiske omlysninger om omfanget af virksomhedsetablering i andre
lande inden for vognmandserhvervet. P& baggrund af en raekke forskel-
lige kilder ma det konstateres, at omfanget af danske virksomheders
etablering i udlandet er forholdsvis begranset. I Luxembourg, som i
mange sammenhange er blevet fremstillet som et land, der tiltraekker



mange danske transportvirksomheder, kunne det saledes primo 2000
konstateres, at i alt 10 danske transportvirksomheder er etableret i
landet. | forbindelse med en reekke interviews med vognmeaend oplyses
det, at udflytning af forretningen til andre lande alene med henblik pa
at reducere omkostningerne ikke skgnnes at veere hensigtsmeessig.

Udviklingen har inden for godstransporterhvervet veeret praeget at sti-
gende internationalisering. P4 grund af det indre marked, bedre kom-
munikationsmuligheder mv. er det blevet lettere for det danske gods-
transporterhverv at fa kunder fra andre lande, lige som det er blevet
lettere for danske speditgrer og danske virksomheder at anvende trans-
portgrer fra andre lande end Danmark. Denne udvikling betyder, at det
danske transporterhverv i stigende grad udseettes for international
konkurrence. Konkurrencen er fgrst og fremmest stigende i forhold til
den internationale transport, medens den internationale konkurrence i
forhold til den nationale transport vurderes at veere yderst begraenset.

Udviklingen har endvidere veeret praeget af specialisering, hvor trans-
porterhvervets ydelser er udviklet i takt med efterspgrgslen fra trans-
portkgberne. Der er saledes i stigende grad fokus pa at kunne tilbyde
samlede logistiklgsninger. Det ma forventes, at udviklingen fortsat vil
veere praeget af en polarisering, hvor stgrre vognmand udvikler produk-
ter, der deekker hele transportkaeden, mens mindre vognmand foreta-
ger specialtransporter eller kgrer som underleverandgrer for stgrre
vognmaend eller speditgrer. For danske vognmeaend vil kvaliteten veere
altafggrende i den internationale konkurrence, idet det ikke er reali-
stisk at konkurrere pa omkostningsniveauet alene. Det betyder, at bl.a.
anvendelse af IT, produktudvikling, kvalitetsstyring/kvalitetskontrol,
kompetenceudvikling, samarbejdsrelationer med kunderne bliver altaf-
ggrende.

Stigende international konkurrence vil vare et erhvervsvilkar i forbin-
delse med den internationale godstransport i arene fremover, og det er
derfor vigtigt, at godstransporterhvervet indretter de forretningsmaessi-
ge dispositioner herefter. Tilsvarende er det vigtigt, at de rammebetin-
gelser, som myndighederne seetter for erhvervet, tager udgangspunkt
heri. Analysegruppen har i sit arbejde konstateret, at det danske vogn-
mandserhverv befinder sig i en i mange henseender gunstig position for
at kunne lgfte de nye udfordringer, som den stigende konkurrence giver.
Branchens struktur med mange sma enheder, skennes dog at udgere et
problem i en situation med stigende konkurrence, med mindre det gen-
nem netveerksdannelse og lignende sikres, at der sker et kompetencelgft
i de mindre virksomheder.

De anbefalinger som gruppen fremkommer med, sigter pa en reekke om-
rader mod at videreudvikle og forbedre de betingelser og det potentiale,
som erhvervet allerede har. Anbefalingerne falder i to hoveddele:
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For det farste anbefalinger, der kan bidrage til at sikre en varig udvik-
ling af konkurrenceevnen — det vil sige initiativer, som kan sikre, at det
danske transporterhverv ogsa i fremtiden i en situation med stigende
konkurrence og @ndrede krav fra transportkgberne kan udggre et
steerkt og udviklingsorienteret erhverv. Der er i anbefalingerne fokus

pa:

e Uddannelse og kompetenceudvikling. Uddannelsesniveauet i sekto-
ren skal forhgjes bade ved at sikre, at flere far en fagudddannelse og
ved at skabe bedre efteruddannelsesmuligheder. Endvidere skal der
legges serlig veegt pa kompetenceudvikling mht. anvendelse af IT,
der vil fa stor betydning for konkurrenceevnen fremover. Det er
ngdvendigt, at erhvervet tager initiativer pa dette omrade for at
seette skub i udviklingen. Samtidig skal det sikres, at de radgiv-
ningstilbud, som stilles til radighed, er tilpasset behovene i trans-
portsektoren.

e Netvaerksdannelse. Bl.a. i forbindelse med de radgivningsydelser, der
stilles til radighed, bgr de mindre virksomheder opfordres til at ind-
ga netvaerk og samarbejdsaftaler med henblik pa kunne udvikle
virksomhederne i en situtation med stigende konkurrence.

e Forskning. Det skal sikres, at de initiativer, der fra statens side er
taget til at udvikle den erhvervsrelaterede transportforskning kom-
mer erhvervet til gavn, idet ny viden pa leengere sigt indgar i grund-
laget for forbedring af konkurrenceeevnen.

For det andet peges der pa en raekke konkrete initiativer, hvor der gen-

nem mindre justeringer og en Igbende vurdering af udviklingen kan sik-

res bedre erhvervsbetingelser og et bedre samspil mellem godstrans-
porterhvervet og det omgivende samfund. Der peges bl.a. pa, at der er
behov for:

e Lgbende vurdering af grundlaget for afgiftspolitikken

e Bedre markedsovervagning af godstransporterhvervet

e Initiativer til begraensning af miljgbelastningen fra godstransport

e Vurdering af konkurrencesituation i forbindelse med den kommende
udvidelse af EU

o Initiativer, der kan sikre en bedre overholdelse af lovgivningen

e Forenkling af reglerne for akseltryk



Vurdering af problemstillingen vedrgrende harmonisering af kgre-
og hviletidsreglerne

Zndring af reglerne for synsfri sammenkobling.

Fremme af eksportmulighederne for transporterhvervet

11
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3. Det danske godstransport-
erhverv — status og udvik-
lingstendenser

I dette kapitel gennemgas overordnede forhold vedrgrende det danske
godstransporterhverv. Det tilstraebes i kapitlet, at alt relevant statistik
belyses i en 10-arig tidshorisont. I enkelte tilfzelde har det vist sig hen-
sigtsmeessigt at belyse tidsserier, der reekker leengere end 10 ar. | andre
tilfeelde har det veeret ngdvendigt pa grund af datamaterialet at fokuse-
re pa kortere tidsserier.

3.1 Struktur og gkonomi i godstransporter-
hvervet

I neerveerende delkapitel beskrives en raekke overordnede karakteristi-
ka for erhvervet, som belyser status og udvikling med hensyn til struk-
tur og gkonomi.

3.1.1 Erhvervsgkonomiske forhold inden for erhvervet

I dette afsnit beskrives pa baggrund af data fra Danmarks Statistik er-
hvervsgkonomiske karakteristika for godstransporterhvervet. Den an-
vendte opgerelse fra Danmarks Statistik inkluderer rgrtransport. Det er
ifolge Danmarks Statistik ikke muligt med de nuvaerende opggrelsesme-
toder at isolere vejgodstransporten helt i erhvervsstatistikken. Det kan
dog oplyses, at antallet af beskaeftigede udger under 1 pct. af nedensta-
ende data, mens omsatningen udggr mindre end 5 pct. for rgrtransport.

Beskeftigede og fuldtidsansatte fordelt pa virksomhedstyper

Af tabel 3.1 fremgar, at antallet af arbejdssteder har vearet faldende i
perioden fra 1992 til 1997. Samlet er der tale om et fald pa i altca. 7
pct., hvilket i store traek svarer til faldet i antal arbejdssteder for alle
brancher, hvor antallet af arbejdssteder reduceres med ca. 6 pct. i peri-
oden fra 1992 til 1997.
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Tabel 3.1 Udviklingen i antal arbejdssteder i perioden 1992-1997 for
vejgodstransport og rgrtransport og for alle brancher

1992 1993 1994 1995 1996 1997

Ant al arbej dssteder for 7.794 7.529 7.436 7.424 7.479 7.267
vej godstransport og
rgrtransport

Ant al arbej dssteder for 315.35 310.52 303.91 301.85 300.74 296.66
all e brancher 5 9 5 3 2 4

Kilde: Danmarks Statistik

Sammenholdes tabel 3.1 med tabel 3.2 kan det konstateres, at faldet
sker pa trods af, at der sker en samlet veekst pa ca. 4 pct. i antallet af
beskeeftigede inden for erhvervet. Gennemsnittet i antallet af beskaefti-
gede pr. virksomhed stiger saledes fra 4,6 beskaftigede i 1992 til 5,2 be-
skeeftigede 1 1997. For alle brancher er der tale om en stigning i antallet
af beskaeftigede pr. virksomhed fra 8,9 beskeeftigede i 1992 til 9,9 be-
skeeftigede i 1997.

Tabel 3.2 Udviklingen i antallet af beskaftigede og antallet af fuldtids-
ansatte i perioden 1992-1997 for vejgodstransport og rgrtransport og for
alle brancher

1992 1993 1994 1995 1996 1997
Vej godstransport og regrtransport
Ant al beskadti gede 35.998 35. 252 36.509 37.109 37.694 37. 462
Antal fuldtidsansatte 23.235 22. 495 23.211 24. 400 25. 063 25.674
Ful dti dsansatte i 64, 4 63, 7 63, 6 65, 8 66, 6 68, 5

pct. af beskadti gede

Al |l e brancher

Antal beskadtigede 2.803.6 2.776.0 2.812.1 2.857.5 2.895.0 2.9
65 94 23 49 72

Antal fuldtidsansatte 1.946.8 1.980.7 1.992.7 2.038.2 2.064.6 2.1
47 26 64 90 17

Ful dti dsansatte i 69, 4 71,3 70,9 71,3 71,3

pct. af beskadti gede

34.6
04

07.1
68

68,7

Kilde: Danmarks Statistik

Vurderes udviklingen i antallet af fuldtidsbeskaftigede pr. transport-

virksomhed, kan det konstateres, at der sker en vaekst fra 64,4 pct. fuld-

tidsbeskaeftigede pr. virksomhed i 1992 til 68,5 pct. fuldtidsbeskaeftige-

de i 1997. For alle brancher er der derimod tale om et mindre fald i an-
tallet af fuldtidsansatte i pct. af beskaeftigede, der falder fra 69,4 pct. i
1992 til 68,7 pct. i 1997.

Vurderes udviklingen i virksomhedernes starrelse fordelt efter antallet

af beskeeftigede kan det konstateres, at der i perioden fra 1992 til 1997
sker en mindre forskydning i retning af stgrre virksomheder.
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Virksomheder med flere end 20 beskeeftigede vokser fra 324 i 1992 til
3921 1997. Omvendt falder antallet af virksomheder med faerre end 20
beskeeftigede fra 7.470 i 1992 til 6.875 i 1997.

Tabel 3.3 Antallet af arbejdssteder for vejgodstransport og rgrtransport
og for alle brancher fordelt efter antal beskaftigede i 1992 og 1997

I alt 1 2-4 5-9 10-19 20-49 50-99 > 99
antal arbejdssteder for vejgodstransport og rgrtransport
1992 7.794 3.731 2.224 1.002 513 258 55 11
1992 i pct. 100 47,9 28,5 12,8 6, 6 3,3 0,7 0,1
1997 7.267 3.533 1.864 955 523 318 64 10
1997 i pct. 100 48,6 25,7 13,1 7,2 4,4 0,9 0,1
antal arbejdssteder for alle brancher
1992 315.35 129.86 94.60 42.07 26.05 14.67 4.981 3.11
5 0 1 6 1 1 5
1992 i pct. 100 41, 2 30 13,3 8,3 4,7 1,6
1997 296.66 121.16 80.77 41.64 28.06 16.20 5.251 3.55
4 7 1 8 8 2 7
1997 i pct. 100 40,8 27,2 14 9,5 5,5 1,8 1,2

Kilde: Danmarks Statistik

Tendensen fra tabel 3.1, tabel 3.2 og tabel 3.3 er saledes, at der sker en
veaekst i antallet af beskaeftigede og i antallet af fuldtidsansatte i perio-
den fra 1992 til 1997. Endvidere kan der konstateres et fald i antallet af
mindre virksomheder og en vaekst i antallet af stgrre virksomheder.

Erhvervsstatistikken peger saledes pa, at veeksten i beskaftigelse har
veeret ledsaget af en koncentration i erhvervet, hvor de store virksom-
heders andel af den samlede beskaeftigelse er steget. Vejgodstransport-
erhvervet fglger dermed i hovedtreek udviklingen i virksomhederne i al-
le brancher. Transporterhvervet er, sammenlignet med gkonomien i gv-
rigt, fortsat preeget af mange én-mandsvirksomheder og fa store virk-
somheder.

Vurderes udviklingen i arbejdssteder relateret til ejerforhold kan det
tilsvarende jf. tabel 3.4 konstateres, at der sker en vaekst i antallet af
aktieselskaber og et fald i antallet af enkeltmandsfirmaer i perioden fra
1992 til 1997. Veeksten i antallet af aktieselskaber har veeret 11,3 pct. i
perioden 1992 til 1997. For alle brancher har veeksten i antallet af ak-
tieselskaber veeret 2,2 pct. Der er saledes tale om en betydelig sterre
veekst i antallet af aktieselskaber for vejgodstransport og rgrtrans-
porterhvervet set i forhold til den samlede gkonomi.



15

Tabel 3.4 Antal arbejdssteder og beskeftigede for vejgodstransport og rar-
transport og for alle brancher, fordelt efter ejerforhold i 1992 og 1997

I alt Enkel t- Interes Aktie- An- Anden
mands- sent - sel skab parts- ejer
firma skab, sel -

kom skab

mandi t
Vej godstranport og regrtransport
Ant al ar bej dsst eder 7.794  5.947 374 405 991 77
1992
Ant al beskadti gede 35.998 16.200 2.074 9.163 8.124 437
1992
Ant al ar bej dsst eder 7.267 5.571 320 451 907 18
1997
Ant al beskad ti gede 37.462 15.903 2.186 11.604 7.690 79
1997
Al |l e brancher
Ant al ar bej dsst eder 315. 355 188. 186 18.957 31.462 28.629 48. 121
1992
Ant al beskad ti gede 2.803.66 468.981 116. 860 880.936 195.14 1.141.84
1992 5 6 2
Ant al ar bej dsst eder 296. 664 171.072 16.913 32.170 29. 340 47. 169
1997
Ant al beskad ti gede 2.934.60 449.644 112. 462 965. 022 214.13 1.193. 34
1997 4 4 2

Kilde: Danmarks Statistik

Det kan endvidere konstateres, at der fra 1992 til 1997 sker en vaekst i
antallet af beskaftigede i aktieselskaber pa naesten 2.500 svarende til
en vaekst pa ca. 27 pct. Omvendt kan der konstateres et mindre fald i
beskeeftigede i enkeltmandsfirmaer og anpartsselskaber.

For alle brancher er der tilsvarende tale om en vaekst pa ca. 10 pct. i an-
tallet beskeeftigede i aktieselskaber. Vaeksten er dog betydelig mindre
end for vejgodstransport og rgrtransport. Enkeltmandsvirksomheder
har dog fortsat en meget stor betydning, idet de i vejgodstransportsek-
toren udger 42,5 pct. af beskaeftigelsen og 76,7 pct. af virksomhederne,
mod henholdsvis 15,4 pct. og 57,7 pct. i gkonomien som helhed.

Uddannelsesniveau

Af tabel 3.5 fremgar, at der i 1997 var ca. 1% gang sa mange medarbej-
dere uden afsluttet erhvervsuddannelse i vejgods- og ragrtransporter-
hvervet som i gkonomien som helhed.
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Tabel 3.5 Antal beskeftigede efter hgjest fuldfarte erhvervsuddannelse
inden for vejgodstransport og rgrtransport og for alle brancher. 1992 og

1997
Vej gods- og rgrtransport Al'l e brancher
1992 1997* 1992 1997*
Ingen afsluttet 23.499 - 65,3 22.530 — 62,0 1.251.350 — 44,6 1.131.760 — 40
er hver vsuddan- pct . pct. pct. pct.

nel se
Afsluttet er-

11.945 - 33,2 13.111 - 36,1

1.008.329 — 36 1.045.648 - 37,1

hver vsuddannel - pct . pct . pct. pct.
se
Kort viderega- 294 - 0,8 342 - 0,9 159.419 - 5,7 181.919 - 6,4
ende uddannel se pct. pct. pct. pct .
Mel | em ang vi - 192 - 0,5 243 - 0,7 245.313 - 8,7 284.103 - 10,1
der egdende ud- pct . pct . pct . pct .
dannel se
Lang vi der ega- 68 — 0,2 pct. 98 — 0,3 pct. 139.254 — 5 pct. 177.031 — 6,3
ende uddannel se pct .
Uopl yst - 1.138 - 114. 143
alt 35.998 37. 462 2.803. 665 2.934.604

Kilde: Danmarks Statistik, *) procentfordeling ekskl. uoplyst.

Set over perioden fra 1992 til 1997 er der tale om en vis forskydning,
der gar i retning af flere medarbejdere med afsluttet uddannelse. Denne
tendens geelder for savel alle brancher som for transporterhvervet.

Tabel 3.6 Udviklingen i antal beskeftigede uden afsluttet erhvervsud-
dannelse i vognmandserhvervet og for alle brancher 1992 og 1997

1992 1997 Procentvis fald i be-
skadt. uden afsluttet
er hver vsudd.

Vognnmandser hver - 65, 3 62 - 51
vet
Al |l e brancher 44,6 40 - 9,9

Kilde: Danmarks Statistik

Det kan af tabel 3.6 konstateres, at antallet af beskaftigede i vogn-
mandserhvervet uden afsluttet uddannelse falder fra 65,3 pct. i 1992 til
62 pct. i 1997. Dette svarer til et relativt fald pa 5,1 pct. Relativt er fal-
det for erhvervet dog mindre end for alle brancher, hvor antallet af be-
skaeftigede uden afsluttet erhvervsuddannelse er faldet med 9,9 pct.

Det kan saledes konstateres, at antallet af beskeftigede uden afsluttet
erhvervsuddannelse falder langsommere end for alle brancher. Endvi-

dere kan det konstateres, at uddannelsesniveauet i transportsektoren

generelt er forholdsvis lavt.
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Vurderes udviklingen i antallet af indgaede uddannelsesaftaler (fagleer-
te chauffgrer) kan det jf. tabel 3.7 konstateres, at der har veeret tale om
et vist fald i chaufferuddannelser siden 1995.

Tabel 3.7 Antal indgaede uddannelsesaftaler pa chaufferomradet i peri-
oden 1994 til 1999

1994 1995 1996 1997 1998 1999

EU* 176 256 244 150 169 135
VEU* * 10 34 0 27 3 26
| alt: 186 290 244 174 172 161

Kilde: Transporterhvervets Uddannelsesrad *EU=efteruddannelse **VEU= Voksenefteruddannelse

Faldet er serlig stort for de generelle efteruddannelser, hvor der nee-
sten er tale om en halvering i antallet af indgaede uddannelsesaftaler i
perioden fra 1995 til 1999. Set i forhold til det samlede antal beskaefti-
gede i transportsektoren pa ca. 37.000, har omfanget af uddannelsesaf-
taler saledes et s@rdeles begraenset omfang.

Fordeling af beskeftigede efter alder og ken

Af tabel 3.8 fremgar, at erhvervet har en underrepraesentation af be-
skeaeftigede i aldersgrupperne “under 25 ar”, “40-59 ar” og “over 60 ar” og
har en overreprasentation i aldersgruppen “25-39 ar”.

Tabel 3.8 Antal beskeftigede fordelt efter alder i 1992 og 1997

Codst r ans- Codst r ans- Al l e bran- Al l e bran-
port- port cher i 1992 cher i 1997
er hvervet 1997
1992
under 25 ar 5.172 4.675 511. 882 509. 286
(13,4 9 (12,5 % (18,3 % (17,4 9N
25-39 ar 15. 135 15. 616 987. 582 1.028. 319
(42,0 %N (41,7 % (35,2 % (35,0 %
40-59 ar 13. 745 15. 242 1.131. 360 1.218.081
(38,2 % (40,7 % (40,4 % (41,5 %
60 ar og 1. 946 1.929 172841 178.918
derover (5,4 % (5,1 % (6,2 % (6,1 %

Note: Omfatter savel vejgodstransport som jernbanetransport
Kilde: Danmarks Statistik

I perioden fra 1992 til 1997 kan der kun konstateres begraensede for-
skydninger imellem de enkelte aldersgrupper. Der kan dog konstateres
et mindre fald i aldersgrupperne “under 25 ar” og “over 60 ar” - mens
der sker en vaekst i gruppen af beskzftigede i aldersgruppen “40-59 ar”.

Forskydningerne i alderssammensatningen inden for erhvervet fglger i
store traek udviklingen inden for alle brancher, hvor der bliver procent-



18

vis feerre beskaeftigede i aldersgrupperne “under 25 ar”, “25-39 ar” og
“over 60 ar” mens der sker en vaekst i aldersgruppen “40-59 ar”.

For sa vidt angar fordelingen i antal beskaftigede inden for vejgods-
transport og rgrtransport fordelt efter kon, kan det jf. tabel 3.9 konsta-
teres, at erhvervet i hgj grad er domineret af mand. |1 1992 var 87,7 pct.
af de beskeftigede maend, mens procentandelen i 1997 var vokset til
89,8 pct.

Tabel 3.9 Antal beskeftigede inden for vejgodstransport og rgrtransport
fordelt efter ken i 1992 og 1997

Al | e brancher Codst rans. Al | e brancher CGodst rans.
1992 1992 1997 1997
Meand 1.516. 879 31.568 1. 605. 959 33.635
(54, 1% (87, 7% (54, 7% (89, 8%
Kvi n- 1.286.786 4,430 1. 328. 645 3.827
der (45, 9% (12, 3% (45, 9% (10, 2%

Kilde: Danmarks Statistik

Produktionsmateriel

Vurderes udviklingen i vognmandserhvervets bestand af lastbiler, pa-
hangsvogne, settevogne og settevognstraekkere, kan det jf. nedensta-
ende tabel konstateres, at der gennem perioden fra 1991 til 2000 sker
en raekke forskydninger inden for erhvervets bestand af lastbiler, traile-
re mv.
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Tabel 3.10 Udviklingen i antallet af danske lastbiler, pAhangsvogne,
saettevogne, settevognstraeekkere i perioden fra 1991-2000. Bestand primo
januar

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

3.501-6. 000 5.459 5.189 5.038 4.966 5.081 5.023 4.808 4.760 5.055 4.899
kg total vegt

6. 001 - 14.33 13.69 12.77 12.50 12.26 11.95 11.57 11.21 10.72 10.65

15. 000 kg to- 3 9 2 0 3 1 5 7 5 0

t al vagt

15. 001 - 18.80 18.89 19.12 19.18 19.14 18.92 18.46 17.93 17.21 16.54

24.000 kg to- 2 7 0 6 2 8 8 9 8 4

tal vegt

over 24.000 486 529 620 794 1.163 1.947 2.876 3.951 5.086 6.127

kg total vegt

Lastbiler i 39.08 38.31 37.82 37.44 37.64 37.84 37.72 37.86 38.26 38.22

alt 0 4 0 6 9 9 7 7 4 0

Sadtevognstree 6.628 7.223 7.738 7.872 8.684 9.412 9.633 9.961 10.49 11.25

kkere 7 6

Pahangsvogne 11.43 11.70 11.81 11.91 12.04 12.33 12.48 12.62 12.84 12.97

over 5.000 kg 7 0 1 1 2 1 6 1 7 8

t ot al vamt

Sat t evogne 14.79 15.45 16.17 16.88 17.77 19.10 20.70 21.22 23.21 23.59
8 4 4 0 9 4 1 2 1 4

Note: Omfatter sdvel bestanden for firmakgrsel som vognmandskarsel
Kilde: Danmarks Statistik.

Af tabel 3.10 kan det konstateres, at der sker et fald i antallet af lastbi-
ler under 24 ton pa 16,8 pct. i perioden fra 1991 til 2000, og at der sam-
tidig sker en betydelig vaekst svarende til ca. en 12% dobling af antallet
af lastbiler over 24 ton. Starre afvigelser kan der konstateres i udviklin-
gen i antallet af seettevogne og saettevognstraekkere, der begge vokser
med over 50 pct. i perioden fra 1991 til 2000. Det skal bemeerkes, at for-
skydningen mod lastbiler med en totalveegt pa over 24 ton formentlig
skyldes to forhold. For det forste, at der indregistreres flere 3-akslede
lastbiler til 26 ton totalveegt (internationale regler). Tidligere blev flere
3-akslede lastbiler indregistreret til 24 ton (nationale regler). For det
andet er der en tendens til, at bestanden af 2-akslede lastbiler (typisk
14-18 ton) falder, mens bestanden af 3-akslede (23-26 ton) vokser. En
del af lastbilerne, der er registreret til 26 ton totalveegt kegrer kun eller
hovedsageligt i indenrigstrafik i Danmark, og ma derfor maksimalt kare
med 24 ton totalvaegt.

Det kan endvidere konstateres at antallet af pahaengsvogne mellem
5.000 og 16.000 kg falder med ca. 7,8 pct. mens pahaengsvogne over
16.000 kg vokser med ca. 18,5 pct.
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Tabel 3.11 Udviklingen i samlet lastekapacitet i ton. 1996-2000

1996 1997 1998 1999 2000

Lastbil er 3.501-6.000 kg 10. 970 10. 369 10. 289 10. 858 10. 520
t ot al vagt

Lastbil er over 6.001 kg to- 284.799 290.490 296.986 302.850 308.010
t al vegt

Pahangsvogne ned | ast kapa- 157.019 161.375 166.286 172.514 178.072
citet over 2.000 kg total -

vagt
Sad t evogne 514.673 566.900 587.757 651.567 668.139
i alt 967.461 1.029.1 1.061.3 1.137.7 1.164.7

34 18 98 41

Kilde Danmarks Statistik

Det kan af tabel 3.11 konstateres, at den samlede lasteevne vokser med
ca. 20 pct. i perioden fra 1996 til 2000.

Lastekapaciteten for saettevogne vokser mest, mens lastekapaciteten for
lastbiler vokser mindst.

Det fremgar saledes, at perioden har veeret praeget af en struktureret
a@ndring i produktionsmateriellet, idet materiel med stgrre kapacitet pr.
enhed udggr en stigende andel af det samlede materiel. Siden midten af
90’erne har der veeret en stor stigning i den samlede lastekapacitet.

Der foreligger ikke data, som umiddelbart kan danne grundlag for en
sikker vurdering af, hvorvidt branchen er praeget af overkapacitet. Men
det vurderes, at kapacitetsforggelsen i 90’erne kan have bidraget til at
skabe overkapacitet, hvilket stiller branchen i en darligere forhand-
lingsposition i forhold til transportkebere. Overkapacitet i branchen bi-
drager saledes til at underminere indtjeningen for den enkelte vogn-
mand.

Udviklingen i erhvervets miljgbelastning

Med hensyn til udviklingen i erhvervets miljgbelastning, kan det kon-
stateres, at der, nar der ses bort fra COz-udledningen, er sket betydelige
reduktioner af erhvervets miljggener gennem det seneste arti.

Det kan fra vedlagte bilag 1 konstateres, at emissioner i form af NOx,
CO, HC, partikler og SO: er faldet betydeligt i perioden fra 1988 til 1997
og forventes at falde yderligere i perioden fra 1997 til 2010. Bagrunden
for dette fald er, at normerne for udslippet af skadelige stoffer, der regu-
leres af EU, til stadighed strammes. Endvidere er der via national af-
giftsdifferentiering skabt grundlag for anvendelse af mindre miljgbela-
stende diesel.
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3.2 Godstransporterhvervets gkonomiske
situation

| dette afsnit vurderes den gkonomiske udvikling for transporterhvervet
i perioden 1992 til 1997 pa baggrund af data fra Danmarks Statistik.
Endvidere gennemgas resultatet af DTL’s konjunkturanalyse fra april
2000. Analysen viser vognmandsvirksomhedernes gkonomiske vurde-
ring af det forgangne halvar (4. kvartal 1999 til 1. kvartal 2000) samt
virksomhedernes gkonomiske forventninger til det kommende halvar.

3.2.1 @konomisk udvikling i perioden fra 1992 til 1997

| efterretningsartiklen “Transportsektorens struktur og udvikling 1992-
1998” fra Danmarks Statistik december 1999 gennemgas udviklingen i
virksomhedernes regnskabsresultat for virksomheder registreret med
hovedformalene vejgodstransport og rgrtransport, i perioden fra 1992 til
1997.

I publikationen “Transportsektorens struktur og gkonomiske udvikling
1992-1998” fremhaeves fglgende gkonomiske nggletal i relation til regn-
skabsoplysninger for vejgodstransport og rgrtransport.

Tabel 3.12 Udvikling i regnskabsnggletal for vejgodstransport og rer-
transport. 1992-1997

1992 1993 1994 1995 1996 1997

Af kast ni ngsgr ad 17,5 17,0 18, 6 18,4 15,7 15,5
Kapi t al ens onsat ni ngsha- 1,5 1,5 1,6 1,6 1,6 1,6
sti ghed

Li kvi di t et sgrad 79,3 90,9 85,6 81,1 74,7 75,6

Kilde: Danmarks Statistik

Det skal i forbindelse med tabel 3.12 bemzerkes, at afkastningsgraden,
der i Danmarks Statistiks analyse er defineret som: primeert resultat
for skat plus finansieringsindteegter malt i procent af de samlede akti-
ver, viser en svagt faldende tendens i perioden fra 1994/95 til 1997. Det-
te fald kunne indikere, at erhvervets samlede indtjening er blevet redu-
ceret i perioden fra 1995 til 1997, eller at de samlede aktiver er blevet
forgget, f.eks. ved, at der er blevet investeret i nye lastbiler.

Tabel 3.13 Antal registrerede nye lastbiler over 6 ton (manedlig gennem-
snit

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

nye | astbi - 274 264 270 190 273 402 390 388 422 439
| er

Kilde: De danske bilimportarer
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Netop udviklingen for nyregistrerede lastbiler viser, at der i perioden
fra 1993 sker en betydelig veekst i antallet af registreringer af nye last-
biler, jf. tabel 3.11 og tabel 3.13.

Anlaegsaktiverne for virksomhederne vokser med ca. 18 pct. i perioden
fra 1994 til 1997 mens omsatningen i erhvervet kun vokser med ca. 9,5
pct.

Faldet i afkastningsgraden i perioden fra 1994 til 1997 kan saledes
sandsynligvis forklares ved, at der i denne periode investeres betydeligt
i nyt materiel.

3.2.2 DTL'’s konjunkturanalyse fra april 2000

DTL gennemfgrte i marts 2000 en konjunkturanalyse vedrgrende vogn-
mandserhvervets gkonomiske situation. DTL udsendte spgrgeskemaer
til samtlige ca. 4300 medlemsvirksomheder, og havde medio april 2000
modtaget 1140 brugbare svar, hvilket giver en svarprocent pa knap 27.
I konjunkturanalysen gennemgas dels vognmandsvirksomhedernes
gkonomiske vurdering af det forgangne halvar (4. kvartal 1999 til 1.
kvartal 2000) samt virksomhedernes forventninger til det kommende
halvar. Analysen giver saledes et aktuelt billede af, hvorledes situatio-
nen opleves i erhvervet. Konjunkturanalysen fremgar i sin helhed af bi-
lag 2.

Sammenfattende viser analysen, at virksomhedernes vurdering af ud-
viklingen i det forlgbne halvar (4. kvartal 1999 — 1. kvartal 2000) i store
treek haenger sammen med virksomhedernes starrelse.

Det kan konstateres, at et klart flertal af de stgrste virksomheder med
flere end 200 beskeaftigede har opnaet et bedre gkonomisk resultat i det
forlgbne halvar sammenlignet med aret for. Til gengeeld har et flertal af
de mindre virksomheder med mindre end 10 beskaftigede opnaet et
ringere gkonomisk resultat.

For sa vidt angar omsatning, beskaftigelse, investeringer og kapaci-
tetsudnyttelse, er de stgrre virksomheder ogsa klart mere positive end
de mindre virksomheder.

De stgrre virksomheders generelt mere positive vurdering af situatio-
nen giver sig udslag i, at det med beskaftigelsen vejede gennemsnit pe-
ger pé en positiv udvikling ikke kun i omszetning, men ogsa i beskafti-
gelse, gkonomisk resultat, investeringer og kapacitetsudnyttelse.

Den markante forskel mellem store og sma virksomheder ses 0gsa i
sammenligningen af selskabsformer. Aktieselskaberne, der generelt og-
sa er de stgrste malt pa beskaftigelse, er klart mest positive, mens per-
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sonligt ejede virksomheder og anpartsselskaber er klart mere negative i
deres vurdering af udviklingen.

Virksomheder, der hovedsageligt opererer internationalt, har en negativ
vurdering pa alle spgrgsmal. Virksomhederne, der hovedsageligt opere-
rer nationalt, har ogsa en negativ vurdering af udviklingen i det gko-
nomiske resultat og priserne, men har dog en positiv vurdering af ud-
viklingen i omseatning, beskeeftigelse, investeringer og kapacitetsudnyt-
telse. Virksomhederne, der opererer bade nationalt og internationalt, og
som gennemsnitligt er stagrre, er betydeligt mere optimistiske.

For det kommende halvar er forskellen endnu mere markant mellem
den negative vurdering fra virksomheder i international trafik sam-
menholdt med den mere positive vurdering fra virksomheder, der opere-
rer bade nationalt og internationalt.

Sammenholdes virksomhedernes vurderinger af og forventninger til ud-
viklingen i forhold til deres aktiviteter, er det iseer containerkgrsel og
trucking, der skiller sig ud med meget negative vurderinger af udviklin-
gen i det gkonomiske resultat.

Den relativt store forskel mellem store og sma virksomheders vurdering
af konjunkturerne indikerer, at der inden for erhvervet eksisterer en
betydelig forskel i den gkonomiske udvikling for de forskellige virksom-
hedstyper. De mindre virksomheder har et forholdsvis pessimistisk
gkonomisk perspektiv mens de store virksomheder er relativt optimisti-
ske. Endvidere konstateres det, at de internationalt orienterede virk-
somheder er mere pessimistiske end de nationalt orienterede og de
virksomheder, der opererer bade internationalt og pad hjemmemarkedet.

3.2.3 Konjunkturbarometer for serviceerhverv

Tendenserne fra DTL's konjunkturanalyse bekreaftes af Danmarks Sta-
tistiks konjunkturbarometer for serviceerhverv, der er en manedlig of-
fentliggarelse af virksomhedernes vurdering af konjunkturforholdene
inden for serviceerhverv. Formalet med konjunkturbarometeret er at
give en indikator for hvorledes erhvervet vurderer den fremtidige situa-
tion i forhold til den nuveerende.

Danmarks Statistiks konjunkturbarometer for serviceerhverv blev pa-
begyndt pr. april 2000 og indeholder bl.a. en opggrelse af virksomheder-
nes vurdering af det generelle forretningsklima samt en vurdering af
virksomhedernes forventning til fremtiden.
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Tabel 3.14 Vurdering af det generelle forretningsklima, april og juni
2000 for transporterhvervet og serviceerhvervet som helhed

Nettotal *) Darligt Tilfreds- Godt
still ende
april juni |april juni Japril juni |april juni
2000 2000 | 2000 2000 | 2000 2000 | 2000 2000
Transport -16 3 25 19 66 59 9 22
10- 19 ansatte -18 -12 30 24 58 64 12 12
20-99 ansatte -24 -11 29 23 66 65 5 12
100 og derover -4 36 16 7 72 50 12 43
Servi ceerhverv 17 18 12 10 59 62 29 28
i alt
10- 19 ansatte 5 9 19 12 57 67 24 21
20-99 ansatte 8 11 14 12 64 65 22 23
100 og derover 28 27 9 7 54 59 37 34

*) Sum af erhvervets vurdering af forretningsklimaet
Kilde: Danmarks Statistik

Af tabel 3.14 fremgar, at der er betydelig forskel mellem de sma og store
virksomheders vurdering af forretningsklimaet. De sma transportvirk-
somheder vurderer forretningsklimaet relativt negativt mens de store
transportvirksomheder er meget positive.

Endvidere viser tabel 3.15, at transportvirksomhederne har faet en me-
re positiv vurdering af forretningsklimaet, idet nettotallet for konjunk-
turbarometeret viste —16 i april 2000 og +3 i juni 2000.

Det kan endelig ud fra tabel 3.15 konstateres, at transporterhvervet
vurderer det generelle erhvervsklima mere negativt end gennemsnittet
for alle serviceerhverv. Mens transporterhvervet i juni 2000 vurderede
erhvervsklimaet til et nettotal pa +3, sa vurderede hele serviceerhver-
vet erhvervsklimaet til et nettotal pa 18.

Tabel 3.15 Forventet forlgb i perioden april-juni 2000 og juni-august
2000

Nettotal *) Ri ngere Ortrent Bedr e
uandr et
April-juni 2000
Transport 38 8 56 36
Serviceerhverv i alt 46 7 46 47
Juni - august 2000
Transport 8 11 70 19
Serviceerhverv i alt 23 7 63 30

*) Sum af erhvervets vurdering af forretningsklimaet
Kilde: Danmarks Statistik
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Vurderes udviklingen i forventningerne til perioden juni-august kan det
jf. nedenstaende tabel konstateres, at transporterhvervets forventnin-
ger til fremtiden er positive, selv om de er knap s positive som for alle
servicevirksomheder. Det skal i gvrigt bemarkes, at transporterhver-
vets forventninger til fremtiden er mindre positive i juni-
konjunkturbarometeret end i april-konjunkturbarometeret.

Det skal understreges, at konjunkturbarometeret i sagens natur er rela-
tivt, og resultaterne skal derfor tolkes med varsomhed. F.eks. kan see-
sonsvingninger pavirke resultatet.

3.2.4 Udviklingen i antallet af vognmandstilladelser og kon-
kurser

Der har gennem perioden fra 1991 til 1999 veeret en svag veekst i antal-
let af tilladelser til danske vognmaend, nar der ses bort fra 1994, hvor
der blev konstateret et fald i antallet af tilladelser.

Af figur 3.1 fremgar, at antallet af tilladelser er steget i perioden fra
1991 til 1998 med ca. 1.500 gennem perioden, svarende til en vaekst pa i
alt ca. 5-6 pct.

Det kan konstateres, at der i perioden siden 1995 er tale om en vaekst i

antallet af tilladelser, der sker samtidigt med, at erhvervet har et fald i
transportarbejdet til udlandet.

Figur 3.1 Antal vognmandstilladelser(ultimo tal). 1989-1999
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Note: *) Vaeksten i 1999 forklares delvis ved at tilladelseskravet er blevet udvidet til ogsa at geel-
de lastbiler med total vaegt fra 3.051-6.000 kg.

Kilde: Ferdselsstyrelsen
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Figur 3.2 Antal vognmeand, der fik tilladelser tilbagekaldt pga. beta-
lingsstandsning eller konkurs. 1994-1998
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Kilde: Ferdselsstyrelsen

Med hensyn til udviklingen i antallet af konkurser, kan det jf. ovensta-
ende figur konstateres, at der er sket et fald i antallet af tilbagekaldel-
ser pa grund af betalingsstandsning eller konkurser i perioden fra 1994
til 1998. Det stgrste antal tilbagekaldelser pga. konkurser eller beta-
lingsstandsning var i 1995, hvorefter antallet er mere end halveret i
1998, jf. figur 3.2.

Sammenfattende indikerer de gkonomiske nggletal i kombination med
udviklingstendenserne i antallet af vognmandstilladelser og udviklin-
gen i tilbagekaldelser af tilladelser som fglge af konkurs eller betalings-
standsning, at erhvervet i de ar, som statistikken daekker, befinder sig i
en situation, hvor de tilgengelige data ikke viser tegn pa en negativ
gkonomisk udvikling.

3.3 National godstransport

Det samlede nationale godstransportarbejde udgjorde ca. 12,2 mia.
tonkm i 1999, hvoraf de ca. 10,4 mia. tonkm svarende til ca. 85 pct. blev
udfgrt med lastbil. | 1987 udgjorde lastbilernes markedsandel ca. 79
pct. Det vil sige, at lastbilernes andel af det samlede godstransportar-
bejde er steget med ca. 6 pct. gennem de seneste 10 ar.

3.3.1 Godstransport fordelt pa forskellige transportmidler

Som det fremgar af figur 3.3 er det samlede nationale godstransportar-
bejde i Danmark steget i perioden 1987 til 1999.
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Figur 3.3 Nationalt godstransportarbejde (mia. tonkm) med forskellige
transportmidler i perioden 1987-99
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Kilde: Danmarks Statistik

Gennem perioden ses en forholdsvis konstant vaekst i tonkm, nar der
ses bort fra arene 1993, 1998 og 1999, der viser fald. Vaksten i lastbil-
transporten er dog fortsat i 1998 og 1999. Stigningen i det samlede na-
tionale godstransportarbejde udger ca. 10 pct. i perioden fra 1987 til
1999 mens stigningen kan opgeres til ca. 5 pct. i perioden fra 1990 til
1998. Sammenlignet med udviklingen i det nationale persontransport-
arbejde, er der tale om en forholdsvis beskeden vakst gennem perioden.

For de enkelte transportmidler kan det konstateres, at lastbiltranspor-
ter har haft en vaekst gennem perioden, mens faerge- og skibstranspor-
terne blandt andet har haft en stor nedgang i 1998, hvor den faste vej-
forbindelse over Storebzlt dbnede.

Vurderes de nationale godstransporter i mio. ton kan det jf. tabel 3.16
konstateres, at der er tale om et fald pa ca. 21 pct. i perioden fra 1988 til
1993. Fra 1993 til 1999 er der sket en vaekst pd ca. 15 pct. Samlet set er
der dog tale om et fald pa ca. 9 pct. i transporterede godsmaengder malt
i mio. ton i perioden 1988-1999. Malt i antal ton udger transport med
lastbil i 1999 ca. 96 pct., skib 3 pct. og bane 1 pct.
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Tabel 3.16 National transport (mio. ton) med forskellige transportmidler
i perioden 1988-1999 (1990=100)

I ndeks 1988* 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
1990=100

mo. ton

Last bi | 113 111 100 92 98 90 90 90 91 96 98 103
Bane* * 91 104 100 98 97 99 103 102 93 104 100 85
Ski b 95 97 100 123 103 87 82 104 124 120 74 75
I alt 112 110 100 93 98 90 90 91 93 97 97 101

* Bane er minus privatbanernes andel
** Antaget at Privatbanernes godstransport er national godstransport
Note: Tabel i absolutte tal, se bilag 3

Kilde: Danmarks Statistik

Fordelt pa de forskellige transportmidler kan det konstateres, at trans-
porter med bane fastholder transportmaengderne malt i mio. ton, mens
transportmangderne med skib og lastbil falder gennem perioden.

Sammenholdes figur 3.3 og tabel 3.16 kan det konstateres, at transport-
arbejdet med lastbil er steget trods et fald i godsmangderne. Det bety-
der, at godsmangderne transporteres laengere end tidligere. Det betyder
samtidig, at efterspgrgslen efter den vare, som godstransporterhvervet
tilbyder — transportarbejde — er steget.

Der er flere forklaringer p4a, at godset transporteres le&engere med lastbil
end tidligere. En forklaring er sandsynligvis, at de traditionelle marke-
der er vokset i stgrrelse, hvorved transportleengderne gges. Konkret har
abningen af den faste forbindelse over Storebealt sandsynligvis haft be-
tydning for virksomhedernes opfattelse af nseromrade. Endvidere har
tendensen til specialisering og centralisering betydet, at behovet for
transport stiger.

Der er endvidere sket en nedgang i firmakgrsel gennem de seneste 10
ar. Sammenlignes udviklingen i vognmandskarsel i forhold til firmakar-
sel viser tendensen, at virksomhederne i stigende omfang veelger at kg-
be transportydelser frem for at foretage firmakarsel.
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Figur 3.4 Nationalt transportarbejde med lastbil i mio. tonkm fordelt pa
firmakgarsel og vognmandskarsel (1989-1999) 1990=100)

Nationalt transportarbejde med lastbil
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Kilde: Danmarks Statistik

Af figur 3.4 fremgar, at firmakersel med lastbil er blevet reduceret med
ca. 20 pct. i perioden 1990 til 1999 mens vognmandskarsel er vokset
med ca. 23 pct. i den samme periode.

Figuren viser, at der iseer er sket et skift i retning af mere vognmands-
kersel og mindre firmakarsel i arene 1996 til 1999, hvor vognmandskar-
sel vokser med ca. 19 pct. malt i mio. tonkm samtidigt med, at firma-
karsel er blevet reduceret med ca. 11 pct.

Transporter med lastbiler over 6 ton fordelt pa varearter

Fordelt pa varearter kan det konstateres, at iser transporter af land-
brugsprodukter og ggdningsstoffer er blevet reduceret. Omvendt geelder,
at transporter af neeringsmidler og foder samt stykgods mv. er vokset
malt i tonkm. Transporter grus, sand, cement, jord, sten mv. svinger
meget gennem perioden.
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Figur 3.5 Udviklingen i nationalt transportarbejde med lastbiler over 6
ton fordelt pa varekategorier i perioden 1987-1999 (1990=100)
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Kilde: Danmarks Statistik

Efter et betydeligt fald fra 1990 til 1993 stiger transportarbejdet af
grus, sand mv. i perioden 1993 til 1999, saledes at niveauet for 1990 nas
i 1999.

Nar man sammenligner godstransportarbejdet med godsmangderne
fordelt pa varekategorier, er det muligt at udregne, hvor langt de for-
skellige varekategorier gennemsnitligt transporteres.

Af tabel 3.17 kan det konstateres, at stort set alle varekategorier trans-
porteres leengere, nar man betragter perioden fra 1989 til 1999. Det
fremgar endvidere, at varearterne naeringsmidler, foder, stykgods og
bearbejdede varer transporteres leengst, mens grus, sand, cement, jord
o0g sten transporteres kortest.
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Tabel 3.17 Transportleengde opgjort i gennemsnit fordelt pa varearter i pe-
rioden 1989 til 1999 (km)

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Landbr ugspr odukt er 46, 50, 54, 53, 50, 56, 51, 52, 50, 51, 53,
og gedni ngsstoffer 3 2 0 8 4 7 9 1 0 4 1

Neg i ngsmi dl er og 55, 66, 63, 62, 66, 67, 68, 73, 67, 73, 77,
f oder 9 8 1 5 5 6 9 2 1 7 1

Kul, koks, olie- og 48, 48, 52, 47, 58, 59, 52, 48, 61, 56, 57,
kem ske produkter 8 6 3 9 0 9 2 7 8 9 2

Stykgods, netal pro- 52, 64, 71, 67, 63, 71, 70, 66, 65, 67, 69,
dukter, bearbejdede 5 4 3 1 0 8 8 6 1 2 8
varer, ubearbej dede
i ndustrivarer mm

Grus, sand, cenent, 25, 29, 29, 28, 26, 30, 29, 30, 32, 31, 29,
jord, sten, nv. 1 6 4 4 3 9 6 1 1 5 5

I alt 42, 48, 50, 49, 50, 54, 53, 53, 52, 53, 52,
7 1 5 5 3 3 0 3 1 1 1

Kilde: Trafikministeriet

Af tabel 3.18 kan det konstateres, at kapacitetsudnyttelsen for alle ture
i perioden fra 1990 til 1999 for danske lastbiler har veeret svingende
omkring ca. 40 pct. Det skal bemzerkes, at mange transporter er volu-
mentransporter og at kapacitetsudnyttelsen er noget hgjere, nar der
korrigeres for disse transporter. Dette er muligvis forklaringen pa at
kapacitetsudnyttelsen for ture med laes falder gennem perioden.

Denne udvikling i kapacitetsudnyttelsen er anderledes end udviklingen
for de internationale vejgodstransporter, der viser en veekst i kapaci-

tetsudnyttelsen fra 56 pct. i 1994 til 58 pct. i 1999 for alle ture. Korrige-
ret for volumentransporter var kapacitetsudnyttelsen ca. 65 pct. i 1998.

Den relativt lave kapacitetsudnyttelse for den nationale kogrsel indike-
rer, at der eksisterer et vist produktivitetspotentiale ved at effektivisere
de nationale transporter, sa der opnas bedre kapacitetsudnyttelse.



Tabel 3.18 Udvikling i kapacitetsudnyttelse for lastbiler. 1990-1999
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Nati onal godstransport ned danske |l astbiler over 6 ton

Kun vognmandskgr se

mo. km 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

karsel i alt 871 897 910 876 866 906 927 961 999 1.104

Ker sel med 681 722 728 711 719 761 778 803 829 927

| s

Ker sel uden 190 175 247 166 147 145 149 158 170 178

| &

Ture

karsel i alt 16.81 15.61 15.86 14.72 13.09 13.06 13.13 13.66 14.36 15.30
2 0 0 5 1 8 1 3 9 0

Ker sel ned 11.37 10.88 11.01 10.49 9.540 9.717 9.767 10.04 10.37 11.40

| & 7 0 2 9 0 6 0

Ker sel uden 5.435 4.730 4.849 4.226 3.551 3.351 3.363 3.624 3.993 3.900

| &s

Godsnengden 135,9 128,2 134,1 125,4 125,7 129 127,4 139, 3 144,3 151,9

mo. ton

Transportar- 6.863 6.624 7.102 6.675 7.028 7.077 7.063 7.508 7.967 8.440

bej de m o.

t onkm

Kapaci t et sud- 42 41 42 39 42 40 38 37 38 40

nyttel se pct.

for alle ture

Kapaci t et sud- 58 56 53 51 53 51 47 46 47 48

nyttel se pct.
for ture ned

| &

Kilde: Danmarks Statistik

3.3.2 Transporter med varebiler/sma lastbiler

Transporter med varebiler og sma lastbiler under 6 ton skaber et meget
betydeligt trafikarbejde sammenlignet med de store lastbiler over 6 ton.
Opggrelser fra Danmarks Statistik viser, at trafikarbejdet i 1998 ud-
gjorde ca. 5.200 mio. vognkilometer, hvilket naesten er 4 gange sa meget
som trafikarbejdet med store lastbiler over 6 ton.

Vurderes derimod godstransportarbejdet, er det lastbiler over 6 ton, der
er helt dominerende med mere end 18 gange sa meget transportarbejde
som de sma lastbiler og varebiler. Varebiler og sma lastbiler spiller sa-

ledes en begraenset rolle i forhold til den samlede transport af gods i

Danmark.

3.3.3 Sammenfatning

Det kan sammenfattende konstateres, at det nationale godstransport-

arbejde har veeret voksende i perioden 1988 til 1999, samtidig med at

firmakgrslens andel af det samlede transportarbejde er reduceret. Dette
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er sket pa trods af, at godsmaengderne malt i ton er blevet reduceret si-
den 1987. Iseer transporter med lastbil er vokset gennem perioden. Der-
imod er det nationale transportarbejde med tog, skib og feerge blevet re-
duceret. Transporter med lastbil er vokset kraftigst i perioden 1996 til
1998.

Belyses de enkelte godstransporter fordelt pa varekategorier, kan det
konstateres, at stort set alle kategorier transporteres laengere end tidli-
gere. De forarbejdede varer transporteres la&engst, men ogsa for de ufor-
arbejdede varer er der tale om en betydelig veekst i transportleengderne.

Sammenfattende indikerer ovennavnte data, at der i perioden 1989 til

1999 er sket en forgget efterspgrgsel efter vognmandskersel i Danmark.
I perioden fra 1989 til 1999 er transportarbejdet for vognmandserhver-

vet malt i mio. tonkm vokset med ca. 24 pct.

3.4 International godstransport

Det statistiske grundlag for internationale transporter er betydelig me-
re usikkert end for de nationale godstransporter.

Usikkerheden knytter sig iseer til godstransporter til og fra Danmark
med udenlandske transporterer, ligesom der er betydelig usikkerhed
knyttet til bl.a. transportarbejdet malt i tonkm med skib.

Det statistiske grundlag for de internationale transporter med lastbil
var relativt veldokumenteret i perioden fra 1984 til 1992, hvor det var
muligt at felge varetransporter til og fra Danmark med savel danske
som udenlandske lastbiler. Fra 1993 og frem er der tale om en ny og
mere usikker opggrelsesmetode, der alene indeholder transporter med
danske vognmaend.

Det er vigtigt at bemeaerke, at danske lastbiler ved den seneste opggrelse
med den “gamle” metode i 1992 havde en markedsandel pa 66,5 procent
af alle transporter med lastbil til Danmark_og en markedsandel pa 81,7
pct. af samtlige transporter med lastbil fra Danmark. Udgangspunktet i
1992 var saledes, at danske lastbiler stod for mere end 70 pct. af trans-
porterne til og fra Danmark.

3.4.1 International godstransport pa danske lastbiler

I dette afsnit vil der primeaert blive fokuseret pa udviklingen i transpor-
ter med danske lastbiler og saledes ikke fokuseret pa udviklingen i
udenlandske lastbilers transporter til og fra Danmark, idet der p.t. ikke
foreligger data for transporter med udenlandske lastbiler.
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Der vil endvidere kun i begraenset omfang blive fokuseret pa transpor-
ter til og fra Danmark med andre transportmidler end lastbil.

For at kompensere for det manglende datamateriale med bl.a. uden-
landske lastbiler, vil der i dette afsnit blive fortaget en sammenligning
mellem udviklingen i udenrigshandelsstatistikken og godstransportar-
bejdet med danske lastbiler til og fra Danmark.

Transporter til og fra Danmark med tog, skib og lastbil i mio. ton

Af nedenstaende tabel fremgar, at transporterne til og fra Danmark
malt i mio. ton primeert foregar med skib.

Tabel 3.19 Godstransport til og fra Danmark i mio. ton i perioden 1993-
1999 fordelt efter transportmidler

mo. ton 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Dansk | ast bi | 14,6 16, 2 17,4 16,1 15,7 13,8 16, 3

Bane* 3,3 4,1 4,2 3,9 4,0 3,4 3,1

Ski be 52,4 56, 6 57,6 57,0 59, 4 54,7 54,9

I alt 70, 3 76,9 79, 2 77,0 79, 2 71,9 74,3
* Transit er ikke medregnet

Kilde: Danmarks Statistik

Det fremgar, at godstransporterne med savel tog, skib som lastbil er
vokset i perioden 1993 til 1995, hvorefter transporterne er faldet. Ni-
veauet i 1997 svarer dog til niveauet i 1995. Fra 1998 er der igen veekst
i transporten. Lastbiltransporten ligger i 1999 godt og vel pa niveau
med 1996.

Maengdemaessigt star sgtransport i 1999 for 74 pct. mens banetransport
tegner sig for ca. 4 pct. og transporter med danske lastbiler ca. 22 pct.
Transporter med udenlandske lastbiler indgar ikke i ovennavnte opge-
relse. | bilag 4 er udviklingen i perioden 1987-92 vist. Pa grund af ny
opggrelsesmetode er tallene for perioden 1987-1992 ikke umiddelbart
sammenlignelige med perioden 1993-1999.

Belyses udviklingen i transportmaengder til og fra Danmark viser ud-
viklingen, at der i store treek er parallelitet i udviklingen, saledes at
transporterne til og fra Danmark vokser parallelt.

Totalt set viser den internationale transportstatistik, at transporterne
til Danmark er stgrre end fra Danmark til udlandet. Denne tendens er
dog ikke geeldende pa lastbilomradet, hvor godsmangderne er starst fra
Danmark.

Som det fremgar af tabel 3.20, viser udviklingen, at transportmangder-
ne med danske lastbiler fra Danmark er ca. 12 pct. stgrre fra end til
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Danmark. Et forhold der i perioden 1993 til 1998 er blevet indsnaevret
betydeligt. 1 1993 udgjorde transporterne til Danmark saledes kun ca.
75 pct. af de samlede transporter fra Danmark.

Det internationale transportarbejde med danske lastbiler

Vurderes det internationale transportarbejde med danske lastbiler malt
i tonkm, viser udviklingen i store traek samme tendens som udviklingen
i transportmangder til og fra Danmark.

Tabel 3.20 Udviklingen i godstransportarbejde i perioden 1993-1999 til
og fra Danmark med danske lastbiler over 6 ton

m o. tonkm 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Ti| Danmark 4.571 5.229 5.687 5.237 5.261 5.128

5. 763
Fra Dannmar k 5.853 6.202 6.736 6.107 5.963 5.668

6. 459
Tr edj el ands- 659 603 543 444 478 390 435
kor sel
Cabot agekagr sel 149 87 126 101 105 78 101
I alt

11.23 12.12 13.09 11.88 11.80 11.26 12.75
2 1 2 9 7 4 8

Note: Tredjelandskarsel defineres som kersel med danske lastbiler mellem 2 udlande. Foregar
transporten med dansk lastbil inden for samme udland er der tale om cabotagekearsel.

Kilde: Danmarks Statistik

Af tabel 3.20 fremgar, at transportarbejdet med danske lastbiler vokser
meget kraftigt i perioden 1993 til 1995, hvor det stiger med ca. 17 pct.
Herefter falder transportarbejdet med samme procentandel, saledes at
niveauet for det samlede transportarbejde i 1993 og 1998 nasten er
identiske. Endelig stiger transportarbejdet fra 1998 til 1999 med ca. 13
pct. og kommer dermed stort set op pa samme niveau som i 1995.

Set over hele perioden er der tale om en vakst pa ca. 26 pct. i transpor-
terede godsmaengder til Danmark og en veekst pa ca. 10 pct. i transpor-
terede godsmaengder fra Danmark.

For sa vidt angar danske lastbilers tredjelandskgrsel og cabotagekarsel
viser udviklingen, at der er tale om et stort fald for de danske lastbiler.
I 1993 udgjorde tredjelandskarsel ca. 660 mio. tonkm. | 1998 er denne
kersel reduceret til ca. 435 mio. tonkm. Et tilsvarende fald kan konsta-
teres for cabotagekarsel, der er blevet reduceret fra 149 mio. tonkm i
1993 til ca. 101 mio. tonkm i 1999. Tredjelandskgrsel og cabotagekarsel
udger kun en meget lille andel af det samlede transportarbejde.

Samlet kan det konstateres, at der er tale om en vakst i transportar-
bejdet for de internationale transporter i perioden 1993 til 1995, hvoref-
ter der er tale om et fald i perioden 1995 til 1998 mens der fra 1998 til
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1999 sker en betydelig veekst pa ca. 13 pct. For perioden som helhed er
det internationale godstransportarbejde med danske lastbiler vokset
med ca. 13,5 pct.

Internationale transporter med danske lastbiler fordelt pa forskellige va-
rekategorier

Af tabel 3.21 fremgar, at stykgods og bearbejdede varer er dominerende
i forhold til de transporterede godsmaengder med danske lastbiler til og
fra Danmark. Stykgods og bearbejdede varer tegner sig saledes for ca.
50 pct. af den samlede godsmeangde til Danmark og ca. 44 pct. af den
samlede godsmeengde fra Danmark.

Tabel 3.21 Udviklingen i international godstransport med danske lastbi-
ler fordelt pa varekategorier i mio. ton. 1993-1999

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Ti| Danmar k 5.732 6.680 7.055 6.813 6.809 6.192 7.144
Landbr ugspr odukt er 1.160 1.479 1.386 1.265 1.346 1.164 1.271
Neg i ngsm dl er og fo- 991 917 1.005 1.030 1.004 1.133 1.176
der

Kul, olie og kem ske 694 723 808 743 819 593 569
pr odukt er

St ykgods og bearb. 2.636 3.246 3.550 3.431 3.390 3.003 3.761
varer

Gus, sand, cenent, 252 316 305 343 250 299 370
jord og sten

Fra Dannar k 7.677 8.704 9.415 8.474 8.028 6.949 8.334
Landbr ugspr odukt er 792 876 737 733 691 669 778

Neg i ngsm dl er og fo- 2.452 2.594 2.729 2.443 2.389 2.085 2.242
der

Kul, olie og kem ske 461 418 539 660 656 526 480

pr odukt er

St ykgods og bear b. 2.669 3.028 3.523 3.315 3.349 3.027 3.807

varer

Grus, sand, cenent, 1.303 1.787 1.886 1.323 943 642 1.027

jord og sten

Tr edj el andskagr sel 635 517 523 483 463 434 475

Cabot agekar sel 533 345 420 337 449 244 284

I alt (1.000 ton) 14.57 16.24 17.41 16.10 15.74 13.81 16.23
7 6 3 7 9 9 7

Kilde: Danmarks Statistik

For sa vidt angar godsmangder til Danmark, er der alene tale om min-
dre endringer. Der er samlet set tale om en svag vaekst pa ca. 7 pct.
Blandt de forskellige varekategorier vokser stykgods og bearbejdede va-
rer mest med ca. 14 pct.
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3.4.2 Sammenhang mellem udviklingen i udenrigshandel og
udviklingen i transporter med danske lastbiler i perioden 1993-
99

Vurderes udviklingen i Danmarks samhandel med udlandet i perioden
1993-99 kan det jf. tabel 3.22 konstateres, at savel importen som eks-
porten er vokset, nar der korrigeres for den generelle prisudvikling.

Tabel 3.22 Udviklingen i Danmarks import og eksport i 1993 priser

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Eksporten i
1993-pri ser 244.75 266.47 272.16 281.10 299.38 299.14 319.22
5 9 4 4 9 8 0
I mporten i
1993-pri ser 202.75 228.70 245.10 247.81 273.60 286.55 288.47
3 0 4 8 3 7 3

Kilde: Danmarks Statistik

Af tabellen fremgar, at der har veeret en jeevn vaekst i importen og ekspor-
ten i perioden 1993 til 1995. Importen er i faste priser steget med ca. 40
pct. mens eksporten i samme periode er steget med ca. 30 pct.

I samme periode har transporter med danske lastbiler som naevnt i sto-
re treek veeret usendret for sa vidt angar transporter til og fra Danmark.

Vurderet pa indeks kan der konstateres falgende sammenhang i figur 3.6.
I perioden fra 1993 til 1999 er der vaekst i savel Danmarks samhandel med
udlandet og lastbiltransporter med danske lastbiler til og fra Danmark.

I perioden fra 1995 til 1998 fortsaetter udviklingen i import og eksport
mens karslen til og fra Danmark med danske lastbiler og international
transport samlet falder. 1 1999 er der veekst bade i samhandelen og
transporter med lastbil.
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Figur 3.6 Sammenhang mellem udviklingen i transporter med danske
lastbiler til og fra Danmark i ton (1993=100) sammenholdt med udvik-
lingen i import og eksport i faste priser (1993=100). 1993-1999
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Kilde: Danmarks Statistik

Belyses udviklingen i den samlede udenrigshandel fordelt pa samhan-
delslande kan det jf. figur 3.7 konstateres, at der kun i begraenset om-
fang er tale om et &endret dansk samhandelsmegnster fordelt pa lande i
perioden fra 1993 til 1999, jf. bilag 7.

Danmark har i perioden 1993 til 1999 haft en veekst i importen til de
starste samhandelslande (Tyskland, Sverige og Benelux) pa ca. 45 pro-
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cent mens den generelle vaekst i importen med alle samhandelslande
har veeret ca. 40 pct.

Omvendt geelder at Danmark i perioden fra 1993 til 1999 har haft en
vaekst i eksporten til de stgrste samhandelslande (Tyskland, Sverige og
Benelux) pa ca. 17 procent mens den generelle vaekst i importen med al-
le samhandelslande har veeret ca. 21 pct.

Der er set over perioden 1993 til 1999 ikke tale om vasentlige forskyd-
ninger i Danmarks samhandelsmgnster. Forskydningerne skgnnes at
veere for sma til at forklare, at der kan konstateres en nedgang i trans-
porter med danske lastbiler til og fra udlandet og i den samlede interna-
tionale transport i perioden 1995 til 1998.

Figur 3.7 Udviklingen i Danmarks samlede import og eksport i perioden
1993 til 1999 fordelt pa varekategorier 1993 =100
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Kilde: Danmarks Statistik

Af figur 3.7 fremgar, at udviklingen fordelt pa varegrupper viser et
uensartet forlgb for de enkelte varekategorier. Der er dog med enkelte
undtagelser tale om stigninger for alle varekategorier.

For eksporten ses de stgrste procentvise stigninger for gruppen af “an-
dre industriprodukter”, der vokser med ca. 30 pct. i faste priser. Om-
vendt falder gruppen af vegetabilske landbrugsprodukter med ca. 8 pct.

For importen ses de starste procentvise stigninger for varegrupperne
“transportmidler”, der vokser med over 100 pct. - og endvidere ses store
stigninger pa varer til anvendelse i bygge- og anlaegssektoren, der vok-
ser med over 50 pct. i faste priser gennem perioden fra 1993 til 1998.
Omvendt galder, at importen i braendstofmidler, smgrestoffer og elek-
trisk strgm falder med ca. 10 pct. gennem perioden.

Helhedsbilledet er, at der sker en vaekst i Danmarks samhandel med
omverdenen i perioden 1993 til 1999. Veeksten er endvidere ganske be-
tydelig blandt Danmarks handelspartnere i naeromradet, hvor gods-
transporter med lastbil traditionelt star steerkt.

Kapacitetsudnyttelse

Kapacitetsudnyttelsen for de internationale transporter er jf. tabel 3.23
blevet forgget gennem de seneste ar. Kapacitetsudnyttelsen ved karsel
med laes er derimod stort set usendret.
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Tabel 3.23 Kapacitetsudnyttelse for danske lastbiler i internationale
transporter, alle ture (ukorrigeret). 1993-1999

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Ved kgarsel i 54,1 56, 4 56, 4 56,0 56, 4 58,5 58,1
alt

Ved kgrsel nmed 62,7 64,0 64,5 63, 2 63, 4 65, 2 63, 6
| s

Kilde: Danmarks Statistik, Alle ture

3.4.3 Danske lastbilers andel af den internationale godstrans-
port

Nedenstaende tabel viser den internationale karsel for de enkelte nati-
onaliteters biler.

Tabel 3.24 Internationalt udfgrte tonkm i EU af lastbiler registeret i de
respektive lande. 1.000 mio. tonkm. Opgjort ekskl. cabotage- og tredje-
landskgarsel. 1994-1999

1994 1995 1996 1997 1998 1999
Bel gi en 22,9 24,1 21,2 23
Danmar k 11,4 12,4 11,3 11,2 10, 8 12,2
Tyskl and 33,7 34,6 34,9 40, 2 42, 1*
G akenl and 0,6 0,9 0,8 0,9
Spani en 20,7 23,1 25,9 28,1
Frankrig 20,7 21,8 21,7 21,3
Irland 0,2 0,2 0,2 0,2
Italien 10,1 12 11,9 12,5
Luxenbourg 3 3,3 2,7 2,3
Hol | and 37,2 38,7 38,1 39,2 39,6 40,0
@strig 15,1 15,5 16,6 13,9
Por t ugal 1,8 1,9 1,9 2
Fi nl and 2 2,3 2,6 4,4
Sveri ge 1,7 2 2,9 2,6
Engl and 14, 4 14,4 15,5 16, 3
Hel e EU 195,5 207, 2 208, 2 218, 1

* skgnnet tal
Kilde: Eurostat, Danmarks Statistik

Hvis man isoleret betragter udviklingen i den internationale karsel i
EU-landene ses det, at vaeksten i udfgrte tonkm iseer er sket hos de ty-
ske vognmand, hvor der i perioden fra 1995-1998 var en vakst pa godt
20 pct. En vigtig forklaring herpa er, at et tysk tarifsystem indtil ud-
gangen af 1994 gjorde det mindre attraktivt for tyske vognmand at kg-
re internationalt.

Derudover har vaeksten vaeret mest markant blandt finske, svenske og
spanske biler, mens vaeksten hos de hollandske biler har vaeret mere
begreenset.
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For de danske bilers vedkommende er niveauet — med undtagelse af
1995 — stort set usendret i perioden 1994-1997, hvorimod der i 1998 ob-
serveres et mindre fald, der efterfulgtes af en stigning 1999. Hvis man
kun ser pa perioden 1994-1997, hvor der findes data for alle landene,
fremgar det, at der inden for hele EU er sket en stigning i transportar-
bejdet pa ca. 12 pct. mens Danmark som skrevet ikke har oplevet en til-
svarende stigning. Dette antyder, at de danske biler ikke har faet andel
i den generelle europaiske stigning i meengden af transporteret gods i
dette tidsrum. Det ma understreges, at der knytter sig betydelig usik-
kerhed til denne form for opggrelse.

Nedenstaende tabel viser Danmarks samhandel opdelt i import og eks-
port for udvalgte lande. Efterfglgende er stgrrelsen af godstransporten
kert med danske lastbiler mellem de udvalgte lande og Danmark preae-
senteret.

@konomisk vaekst og international godstransport med danske lastbiler i
Europa.

Tabel 3.25 Samhandel mellem Danmark og udvalgte lande.
Opgjort i mio. kr. Arets priser. 1993 og 1998

1993 1998 % sti g-
ning/ fald

Al le | ande Eksport 244,755 319. 111 30%
| nport 202. 753 305. 680 51%

EU | ande (15) Eksport 161. 058 212. 097 32%
| npor t 139. 373 218. 160 57%

Tyskl and Eksport 60. 153 67.279 12%
| nport 47.792 67. 010 40%

Spani en Eksport 4.107 7.095 73%
| nport 2.322 4.470 93%

Pol en Eksport 3.208 6. 196 93%
| mport 2.993 5. 252 75%

Kilde: Danmarks Statistik
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Tabel 3.26 International godstransport med danske lastbiler til/fra
Danmark. Opgjort i 1.000 ton

1993 1998 % stig-
ni ng/ fald

Al'l e | ande Eksport 7.677 6. 946 -10%
| npor t 5.732 6.192 8%

EU | ande (15) Eksport 7.099 6. 291 -11%
| mpor t 5. 400 5.714 6%

Tyskl and Eksport 4.373 3.178 -27%
| nport 2.683 2.313 -14%

Spani en Eksport 144 147 2%
| npor t 123 157 28%

Pol en Eksport 91 63 -31%
| npor t 75 52 -31%

Kilde: Danmarks Statistik

| falge tabellen ovenfor er vaeksten i bade import og eksport malt i veerdi
tilsyneladende ikke kommet det danske transporterhverv til gode. Spe-
cielt vaeksten i samhandel med Spanien og Polen og den manglende
veekst i kgrte tonkm indikerer, at de handlede varer ikke blev kart med
danske lastbiler. Udviklingen i udkgrte ton er generelt faldet i perioden
fra 1993-1998, selvom der har veeret flere varer at transportere.

Den negative veekst i kgrte ton er i et vist omfang udtryk for, at der er
sket et skift i de varegrupper der bliver im- og eksporteret til/fra Dan-
mark. Der har veeret et fald i transporten af varegruppen sten, grus,
sand m.v. Dog kan den negative udvikling (der er vendt i 1999) ikke kun
tilskrives denne varegruppe, da der ogsa til og med 1998 har veret et
omend mindre fald i maengden af andre varer.

Danmarks Statistik udarbejdede frem til og med 1992 en oversigt over
de danske lastbilers andel i transporter til og fra Danmark malt i ton.

Opggerelsen viste jf. tabel 3.27, at markedsandelene for danske lastbiler
udgjorde ca. 70 pct. af de samlede transporter malt i ton til og fra Dan-
mark.

Tabel 3.27 Markedsandele for danske transporter (i ton) til og fra Dan-
mark perioden 1986 til 1992

1986 1988 1990 1992

Dansk mar kedsandel i pct. 70 68 72 74

Kilde: Danmarks Statistik

Eurostat har pa baggrund af indberetninger fra medlemsstaterne of-
fentliggjort tal for 1998 vedrgrende transporter mellem Danmark og ud-
landet efter bilens nationalitet. Opgerelsen viser markedsandelen for
danske lastbiler i sdvel ton som tonkilometer.
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Af tabel 3.28 fremgar, at markedsandelene for danske lastbiler i 1998
fortsat udgjorde ca. 70 pct. Endvidere fremgar det, at markedsandelene
i store traek var ens for transporter malt i ton og transporter malt i ton-
kilometer.

Tallene for Eurostat indikerer, at danske lastbiler ikke har tabt mar-
kedsandele i perioden fra slutningen af 1980’erne og starten af 1990’er-
ne frem til slutningen af 1990’erne. Det skal dog bemeaerkes, at opggarel-
sesmetoderne er foretaget pa forskellig vis, og der derfor er betydelig
usikkerhed forbundet med at sammenligne de to opggrelsesmetoder, li-
gesom der er usikkerhed forbundet med at anvende internationale data,
idet det ikke med bestemthed viser, om opggrelsesmetoderne er sam-
menlignelige. Vejdirektoratet har pabegyndt teellinger af trafikken for-
delt pa nationaliteter ved graensen. Dette materiale forventes at kunne
danne grundlag for en mere sikker vurdering af de danske lastbilers
markedsandel.

Tabel 3.28 Transporter mellem Danmark og udlandet med danske last-
biler 1998

Fra Dannar k Ti | Dannmark | alt
Dansk andel i ton 77 65 71
Dansk andel i tonkm 77 67 72

Kilde: Eurostat og Danmarks Statistik

3.5 Den danske transportsektor i internati-
onal konkurrence

| tabel 3.29 vises en sammenligning mellem EU medlemsstaternes
markedsandele af EU’s samhandel og markedsandele af den internatio-
nale godstransport. Tabellen viser andelen af den samlede internationa-
le karsel for hvert land. Som det fremgar tegner Danmark sig (sammen
med lande som Holland, Spanien og Belgien) for en relativ starre del af
den samlede internationale godskersel med lastbil.

Udgangspunktet er saledes, at Danmark traditionelt har haft en stor
markedsandel af de internationale transporter. | en situation med
skeerpet konkurrence vil det alt andet lige vaere vanskeligt at fastholde

denne markedsposition. Sagt med andre ord har Danmark klaret
sig godt i det “gamle” beskyttede marked.
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Tabel 3.29 Sammenligning mellem EU’s medlemsstaters andel af sam-
handel og internationale vejgodstransporter 1997

Pct. andel af Pct. andel af

EU s sanhandel i nternationalt

vej godstrans-
port
Tyskl and 23, 3% 18, 4%
Engl and 14, 4% 7,5%
Frankrig 13, 6% 9, 8%
Italien 11, 0% 5, 7%
Hol | and 9, 1% 18, 0%
Bel gi en & Luxenbourg 8, 0% 12, 2%
Spani en 5, 5% 12, 9%
Sveri ge 3, 6% 1, 2%
@strig 3, 0% 6, 4%
Irland 2,3% 0, 1%
Danmar k 2,2% 5 1%
Fi nl and 1, 7% 2, 0%
Por t ugal 1, 4% 0, 9%
G akenl and 0, 9% 0, 4%

Kilde: TetraPlan

3.6 Sammenfatning pa kapitel 3

Der kan pa baggrund af kapitel 3 konkluderes falgende om erhvervets
aktuelle situation:

* at der sker en svag vaekst i antallet af beskaeftigede inden for erhver-
vet i perioden fra 1992 til 1997. Veeksten svarer i store treek til den
samlede vakst for alle erhverv, og transporterhvervet har dermed
tilsvarende andre erhverv og samfundet som helhed veeret praeget af
hgjkonjunktur.

* at der er tendens til fald i antallet af arbejdssteder inden for erhver-
vet. De enkelte arbejdssteder far flere beskaeftigede i perioden fra
1992 til 1997. Samme tendens ses i gvrigt for alle brancher. Der er
forsat kun ca. halvt s mange beskeaftigede pr. arbejdssted i vogn-
mandserhvervet som inden for alle brancher. Endvidere kan det kon-
stateres, at der i perioden fra 1995 til 1997 bliver flere fuldtidsansat-
te inden for erhvervet, saledes at der i 1997 var ca. 69 pct. fuldtidsbe-
skeeftigede.

* at uddannelsesniveauet forbedres gennem perioden. Det vil sige, at
andelen af beskaftigede uden afsluttet erhvervsuddannelse falder i
perioden fra 1992 til 1997. Det kan dog konstateres, at uddannelses-
niveauet inden for erhvervet forbedres langsommere end for det dan-
ske erhvervsliv som helhed.

* at leerlingeuddannelse prioriteres relativt lavt inden for erhvervet,
idet antallet af indgdede uddannelsesaftaler pa chauffaromradet har
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veeret faldende i perioden fra 1994 til 1999. | perioden fra 1995 til
1999 er der na&rmest tale om en halvering i antallet af indgaede ud-
dannelsesaftaler.

at der er relativt fa beskaftigede under 25 ar og over 60 ar, og at der
er meget fa kvinder beskeftiget inden for erhvervet.

at der sker et fald i antallet af lastbiler under 24 ton og en meget
kraftig veekst i bestanden af de tungeste 3-akslede lastbiler med en
totalvaegt pa 24 ton eller derover. En tilsvarende udvikling kan kon-
stateres for sa vidt angar i antallet af pAhangsvogne, hvor antallet af
pahangsvogne mellem 5.000 og 16.000 kg falder mens antallet af pa-
haengsvogne over 16.000 kg vokser med ca. 18,5 pct. Samme tendens
konstateres for settevogne, hvor antallet af sma seettevogne falder og
antallet af store seettevogne stiger gennem perioden.

at den samlede lastekapacitet gges med 20 pct. i perioden fra 1995 til
2000.

at erhvervslivet gennem de seneste 10 ar i hgjere grad har valgt at
benytte vognmandskarsel frem for firmakegrsel, hvilket har forgget ef-
terspgrgslen efter vognmandstransport.

at de regnskabsgkonomiske nggletal indikerer en forholdsvis stabil
gkonomisk udvikling for erhvervet. Egenkapitalens forrentning og
afkastningsgraden er relativ stabil i perioden 1993 til 1998 samtidigt
med, at antallet af konkurser falder i perioden fra 1995 til 1998 og
antallet af vognmandstilladelser stiger i samme periode.

at erhvervet gennem de seneste 10 ar har vundet markedsandele fra
transporter med skib og bane for sa vidt angar de nationale gods-
transporter.

at de nationale godstransporter i malt tonkm er vokset, selv om
godsmangderne har veeret stagnerende.

at der eksisterer en statistisk disharmoni i udviklingen for internati-
onale transporter til og fra Danmark fordelt efter transportmidler, og
de tal der offentligggres i udenrigshandelsstatistikken. Udenrighan-
delsstatistikken indikerer en vaekst i Danmarks samhandel med ud-
landet i perioden fra 1992 til 1999 i savel faste priser som i antallet
af ton. | perioden fra 1995 til 1999 viser transporterne fordelt pa
transportmidler derimod et mindre fald. Danmarks Statistik har op-
lyst, at afvigelserne ikke umiddelbart kan forklares ved en veekst i
godstrafik med udenlandske lastbiler. En veekst i antallet af trans-
porter med udenlandske lastbiler til og fra Danmark er dog én blandt
flere forklaringsmuligheder.

at udviklingen i internationale transporter med danske lastbiler vi-
ser vaekst frem til 1995, hvorefter der i perioden frem til 1998 kan
konstateres et fald. Fra 1998 til 1999 konstateres igen en veaekst i in-
ternationale transporter med danske lastbiler. En reekke forskellige
indikatorer peger pa, at faldet i perioden 1995-98 kan ses som udtryk
for, at det danske erhverv i perioden har tabt markedsandele.

at tal fra Eurostat viser, at markedsandelene for transporter med
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danske lastbiler ligger pa et hgjt niveau med ca. 70 pct. af samtlige
transporter til og fra Danmark i 1998.

Sammenfattende kan det pa baggrund af det statistisk tilgeengelige da-
ta konstateres, at transporterhvervet som helhed har haft en stabil
gkonomisk situation gennem 1990’erne. Der konstateres fortsat vaekst i
antallet af ansatte, fortsat veekst i godskapaciteten, stabile regnskabs-
gkonomiske nggletal og et fald i antallet af konkurser inden for erhver-
vet.

Pa minussiden kan det iseer fremhaeves, at erhvervet i perioden fra
1992 til 1997 har indgaet feerre uddannelsesaftaler end tidligere samti-
dig med at antallet af uddannede blandt de beskaeftigede er steget lang-
sommere end for alle erhverv som helhed. Det vurderes, at dette pa lidt
leengere sigt bidrager til at forringe erhvervets konkurrenceevne.

En anden problemstilling er, at erhvervet er praeget af mange sma virk-
somheder med fa beskeftigede. Denne erhvervsstruktur forventes alt
andet lige at kunne blive en barriere for vognmandsvirksomhedernes
muligheder for at udnytte kapitalapparatet (lastbilerne) optimalt, hvil-
ket skgnnes at veere en forudsaetning, hvis danske lastbiler skal klare
konkurrencen i EU’s indre marked, og ikke mindst pa leengere sigt, hvor
EU forventes at blive udvidet med et antal gst- og centraleuropaiske
lande.

Det kan endvidere konstateres, at kapaciteten malt i ton er vokset be-
tydeligt gennem 1990’erne for danske lastbiler. Der er tale om en pro-
centvis vaekst i kapaciteten, der er betydelig sterre end veeksten i de na-
tionale godstransporter i perioden 1995 til 2000. Kapacitetsforggelsen
og de hertil knyttede investeringer ma betragtes som et tegn pa, at der
er positive forventninger til fremtiden i erhvervet. | hvilken grad der er
tale om en overkapacitet pa det danske marked er vanskeligt at afgare.
Umiddelbart har de seneste ars kapacitetsudvidelse dog ikke givet sig
udslag i flere konkurser.
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4. Udvikling 1 erhvervets
rammebetingelser

I kapitel 4 gennemgas de overordnede udviklingstendenser i erhvervets
rammebetingelser. | denne sammenhang beskrives en reekke hovedten-
denser pa godslovgivningsomradet i delkapitel 4.1. | delkapitel 4.2 gen-
nemgas og belyses vognmandserhvervet og erhvervspolitikken gennem
de seneste 10 ar, mens udviklingen i skatte- og afgiftsforhold belyses i
delkapitel 4.3. I delkapitel 4.4. gennemgas regulering af de internatio-
nale transporter. Kapitel 4 afsluttes med en gennemgang af aspekter i
relation til EU’s planlagte udvidelse.

4.1  Lovgivning pa vejgodsomradet

4.1.1 Hovedtendenser pa godslovgivningsomradet inden for de
seneste 10 ar

Der er gennem de seneste 10 ar generelt sket en opstramning af regler-
ne vedrgrende tilladelse til godstransport, samtidig med, at den antals-
maessige begraensning pa tilladelsesomradet er ophaevet.

Kravene til ansggernes faglige kvalifikationer, gkonomi og vandel er ge-
nerelt blevet skaerpet, senest ved lovbekendtggrelse nr. 473 af 16. juni
1999 om godskarsel samt bekendtggrelse. Der er ved den seneste &n-
dring tilsigtet en forbedring af standarden inden for godskerselserhver-
vet samt en reduktion af lovovertraedelser inden for erhvervet og som
konsekvens heraf en veesentlig nedbringelse af de mange alvorlige feerd-
selsuheld, hvor tunge kgretgjer er indblandet.

Hovedtendenserne pa lovgivningsomradet er fremstillet kronologisk ne-
denfor:

1989

Lov nr. 851 af 21. december 1988 om godskarsel.

Loven aflgste lov nr. 293 af 23. maj 1973 om godstransport med motor-
keretgjer. Vejtransportradet er den tilladelsesudstedende myndighed og
Direktoratet for Vejtransport fungerer som sekretariat for radet.

Der kreeves tilladelse til vognmandskgrsel med kgretgjer og vogntog
over 6. 000 kg. tilladt totalveegt.
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Seerlige tilladelsesordninger for fragtmandskarsel og for drift af fragt-
centraler blev afskaffet.

Antalsmaessig begreensning af tilladelser til vognmandskarsel afskaffet.

Adgangen til at overdrage allerede udstedte tilladelser til en anden, der
opfylder godstransportlovens kvalifikationskrav, opheavet.

Vognmandstilladelser kan herefter udstedes til enhver, der opfylder de i
godskarselslovens fastsatte kvalifikationskrav.

Opstramning af kravene til en ansggers faglige kvalifikationer, gkono-
miske baggrund og vandelskravet.

Herefter skal ansgger have dansk indfgdsret, bopeel i landet og ikke vee-
re umyndiggjort eller under lavveergemal. Vandelsmaessigt blev der ind-
fert krav om, at ansgger skal ggre det antageligt, at han vil kunne ud-
gve virksomheden pa forsvarlig made og i overensstemmelse med god
skik inden for branchen.

Tilbagekaldelsesadgangen blev udvidet, idet der blev hjemmel til at til-
bagekalde vognmandstilladelser, hvis en virksomhed ikke laengere ud-

gves pa forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik inden for

branchen.

Tilladelser bortfalder nu ved betalingsstandsning.

Adgang til at politiet kan tilbageholde et motorkgretgj eller vogntog i til-
feelde af, at der udfgres godskersel i strid med lovgivningen.

Der blev indfert mulighed for, at offentlige myndigheder og virksomhe-
der kan fa udstedt vognmandstilladelser eller eventuelt blive undtaget
kravet om tilladelse, ligesom der nu blev hjemmel til at palaegge dem
bgdeansvar ved eventuel overtraedelse af godskarselsloven.

Bekendtgarelse nr. 591 af 7. september 1989 om godskarsel.

Med bekendtggrelsen blev der skabt hjemmel til den tilsigtede opstram-
ning af de gkonomiske og faglige krav til ansggere om vognmandstilla-
delser.

Det fremgar saledes af bekendtggrelsen, at ansggere om indtil 2 tilla-
delser skal dokumentere et egenkapitalkrav pa 100.000 kr. Belgbet for-
hgjes med 25.000 kr. for hver yderligere tilladelse.

Gennemfgrelse af godkendt kursus er gjort obligatorisk. Tidligere bero-
ede kravet pa en konkret vurdering af ansggerens tidligere beskeeftigel-
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se. Vejtransportradet kan i sezrlige tilfelde dispensere fra kursuskra-
vet.

Beskeeftigelse med firmakarsel er nu fagligt kvalificerende.

Fristen for ansaettelse af ny ansvarlig leder i et selskab er forkortet fra
6 maneder til 3 maneder. Herefter bortfalder tilladelserne.

Indfgrt gebyr pa 500 kr. for behandling af ansggninger om vognmands-
tilladelser, godkendelse af ny ansvarlig leder, fornyelsesansggninger,
udstedelse af tilladelserne samt udstedelse af faglig kvalifikationsat-
test.

1990

Godskarselsbekendtgerelsen blev eendret ved bekendtgerelse nr. 703 af
17. oktober 1990. Z£ndringerne i forhold til bekendtggrelsen bestod i alt
vaesentligt i en pracisering af forskellige bestemmelser.

Undtagelsesbestemmelsen i 83, stk. 3, nr. 2 vedr. redningskeretgjer

Kravet til gkonomi finder ikke anvendelse ved ansggning fra kommu-
ner, DSB og privatbaner

Der blev indfgrt dispensationsadgang vedr. kravet om dansk indfgdsret
Der blev indfert gebyr for behandling af sager vedr. dispensation.
Der blev indfart gebyr pa 300 kr. for tilladelser til cabotagekarsel

1991

Loven blev endret ved lov nr. 839 af 18. december 1991 om &ndring af
lov om godskarsel.

(Bekendtggrelse nr. 322 af 6. maj 1992 af lov om godskarsel.)

Hjemmel til at naegte godstilladelse og godkendelse i henhold til loven
og til at tilbagekalde en allerede meddelt godstilladelse eller godkendel-
se som ansvarlig leder i de tilfeelde, hvor den pageeldende har betydelig
forfalden geeld til det offentlige.

Det er herefter et krav, at nye ansggere (ikke allerede godkendte) om
udstedelse af godstilladelser ikke har betydelig geeld til det offentlige,
hvorved forstas belgb i stgrrelsesordenen 50.000 kr. eller derover.

En tilladelse kan endvidere tilbagekaldes, safremt indehaveren eller
den, der optreeder i virksomhedens interesse, har betydelig forfalden
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geeld til det offentlige, hvorved forstas belgb i sterrelsesordenen 100.000
kr. eller derover.

Baggrunden for loveendringen, og tilsvarende a&endringer i en reekke an-
dre love, var, at det i en beretning om forbedret restanceinddrivelse fra
et udvalg under Finansministeriet blev dokumenteret, at selvsteendige
erhvervsdrivende, herunder vognmand, har uforholdsmaessigt store re-
stancer til det offentlige. Loveendringen skulle ggre det muligt at ned-
bringe disse restancer.

Endvidere blev godskgrselslovens 83, stk. 1, nr. 8 @&ndret saledes, at det
kraeves af en ansgger, at vedkommende i faglig henseende er kvalifice-
ret til at drive vognmandsvirksomhed og ggr det antageligt, at han vil
kunne udgve denne pa forsvarlig made og i overensstemmelse med god
skik inden for branchen.

Det przeciseres saledes, at naegtelse af tilladelse eller godkendelse kan
ske, hvis ansgger har haft gkonomiske vanskeligheder i en tidligere
virksomhed, og disse kan tilskrives forhold, som den pagaeldende er an-
svarlig for, og som ved fornuftig drift kunne have veaeret undgaet. Ansg-
geren vil derfor kunne veere ukvalificeret til at drive vognmandsvirk-
somhed, uanset der ikke har foreligget nogen form for uredelighed eller
kritisable forhold, men hvor den pagaldende i sin tidligere virksomhed
har dokumenteret manglende evne til at drive virksomheden gkonomisk
og forretningsmeessigt forsvarligt.

1994

|1 1994 blev Direktoratet for Vejtransport omdannet til Faerdselsstyrel-
sen, og direktoratets opgaver henlagt til styrelsen.

Lov nr. 1136 af 21. december 1994. (Lovbekendtggrelse nr. 259 af 12.
april 1995 om godskarsel).

Lovaendringen vedrgrte to emner; rekonstruktion efter betalingsstands-
ning og forbedring af politiets kontrol med ulovlig vognmandskarsel.

Rekonstruktion efter betalingsstandsning

Hidtil var der efter anmeldelse af betalingsstandsning adgang til at fa
udstedt midlertidig tilladelse til at fortseette virksomheden med henblik
pa afhaendelse, afvikling eller lignende. Der blev ved loveendringen ad-
gang til at fortsaette virksomheden midlertidigt efter betalingsstands-
ning med henblik pa rekonstruktion efter betalingsstandsning. Ved
vurdering af, om der kan udstedes nye permanente tilladelser til en
fortseettelse af virksomheden, vil det indga i vurderingen af ansggerens
kvalifikationer, om kreditorerne har accepteret en rekonstruktionsord-
ning.
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Ulovlig vognmandskagrsel

Loveendringen medfarte endvidere forbedrede kontrolmuligheder for po-
litiet over for ulovlig vognmandskarsel.

» Politiet kan herefter effektivt hindre et keretgj i at fortszette, safremt
det udferer ulovlig vognmandskarsel.

Vognmanden, der udfgrer den ulovlige karsel, kan ikke fortseette trans-
porten af det medfglgende gods til bestemmelsesstedet, og der skal sale-
des ske en omladning af godset til et karetgj, hvis registrerede bruger
har vognmandstilladelse. Godset kan dog ogsa videretransporteres som
lovlig firmakersel af den virksomhed, der ejer godset.

Hensigten med bestemmelsen var at sikre overholdelse af tilladelses-
kravet og gare det klart for den, der indgar aftale med en vognmand om
transport af gods, at hvis den pagaldende indgar aftalen med en uauto-
riseret vognmand, risikerer vedkommende, at godskgrslen bliver stand-
set og transporten dermed forsinket.

Politiet far adgang til at foretage ransagning af keretgjer i overens-
stemmelse med retsplejelovens regler om ransagning i sager, som efter
loven kan medfgre frihedsstraf.

Adgangen til ransagning er indfgrt for at give politiet mulighed for at fa
adgang til keretgjers lukkede rum for at konstatere, om der er tale om
firmakarsel eller karsel for fremmed regning.

Etablering af Edb-adgang fra rigspolitiet til Feerdselsstyrelsens tilladel-
sesregister.

Adgang til konfiskation af det ved overtraedelsen anvendte motorkgre-
tgj, séfremt det anses for pakraevet for at forebygge yderligere overtreae-
delser af lovgivningen, og safremt konfiskation ikke er urimelig.

1995
Bekendtgarelse nr. 908 af 29. november 1995 om godskarsel.

Tilladt totalvaegt ma ikke nedsettes til 6 ton eller derunder. Dette be-
tyder, at den hidtidige adgang til at nedveje et kgretgj for at undga til-
ladelseskravet bortfaldt.

Slamsugere, der udfgrer transport af oprenset materiale fra kloakker,
tanke og brgnde samt affald fra landbrugsproduktion skal veere omfat-
tet af kravet om tilladelser fra den 1. januar 1997.

Vognmandens identifikationsnummer skal vaere anfert med mindst 4
cm hgje tal pa keretgjet pa tilsvarende tydelig made, som navnet pa
brugeren af keretgjet. Navnet pa den, der registreres som bruger af ke-
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retgjet, skal veere pafert dette pa tydelig made med mindst 10 cm hgje
bogstaver med en fra karetgjets farve klart afvigende farve.

Egenkapitalkravet ved indtil 2 tilladelser haeves fra 100.000 kr. til
150.000 kr. Ved ansggning om yderligere tilladelser forhgjes belgbet
med 30.000 kr. mod tidligere 25.000 kr. pr. tilladelse.

Kursuskravet er strammet op; kursets varighed udvidet fra 2 til 3 ugers
varighed, hvorved der bliver mulighed for grundigere undervisning.

1996

Ved Trafikministeriets bekendtggrelse nr. 587 af 26. juni 1996 blev be-
stemmelsen om opkraevning af gebyr for ansggninger og udstedelse af
tilladelser ophaevet med virkning fra 1. juli 1996.

1999

Bekendtgarelse nr. 473 af 16. juni 1999 af lov om godskarsel med tilhg-
rende bekendtggrelse (bekendtgarelse nr. 293 af 11. maj 1999 om gods-
karsel).

Andringerne i bekendtggrelsen er til dels sket som implementering af
Radets direktiv 98/76/EF af 1. oktober 1998 om e&ndring af direktiv
96/26/EF om adgang til erhvervet godstransport m.v.

Hensigten med direktivet er generelt en opstramning af betingelserne
for at fa udstedt vognmandstilladelse, bade for sa vidt angar gkonomi,
faglige kvalifikationer og vandel.

Veaegtgraensen for tilladelseskravet nedsat til kgretgjer og vogntog over
3.500 kg. tilladt totalvaegt. Der indfgrtes en overgangsordning, hvorefter
ansggere, der pr. 15. maj 1999 udfgrte vognmandskgarsel med karetgjer
og vogntog mellem 3.500 og 6.000 kg. tilladt totalvaegt, kunne fa udstedt
tilladelser begrzenset til sadan kersel. Tilladelserne er begraenset til 3
ar og kan ikke fornyes. Egenkapitalkravet er 70.000 kr., og der stilles
ikke krav til ansggernes faglige kvalifikationer. Nar den begransede til-
ladelse udlgber, skal indehaveren opfylde samtlige af godskerselslov-
givningens kvalifikationskrav for at fa udstedt ny, ubegrzenset tilladel-
se.

Der kan ikke leengere dispenseres fra kursuskravet. Der kan fritages
fra kurset, safremt ansggeren dokumenterer, at han igennem de seneste
5 ar har haft en stilling med overordnede funktioner i en godstransport-
virksomhed. Det er et krav, at ansggeren bestar samme prgve, som de
der har gennemfgrt kurset.

Virksomhederne skal til stadighed opfylde egenkapitalkravet.
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Ved vurdering af, om et selskab opfylder betingelsen vedrgrende god
skik inden for branchen, kan oplysninger om personkredsen bag selska-
bet (udover den ansvarlige leder) indga. Adgangen til at inddrage per-
sonkredsen bag selskabet, fremgik tidligere af bemaerkningerne til den
tidligere godskearselslov.

Kompetencefordelingen mellem Vejtransportradet og Faerdselsstyrelsen
er eendret. Vejtransportradet traeffer herefter alene afgerelse i sager af
principiel karakter eller af almen betydelig interesse. Faerdselsstyrelsen
treeffer saledes afgarelse i alle andre sager.

Adgangen til at tilbagekalde godstilladelser er udvidet. Tilladelser kan
herefter tillige tilbagekaldes, hvis en fagrer eller en anden, der optraeder
i indehaverens interesse, i forbindelse med udfgrelse af erhvervet gen-
tagne gange groft har overtradt bestemmelser vedrgrende vejtransport-
lovgivningen, herunder bestemmelser om kgre-/hviletid.

Feerdselsstyrelsen skal med regelmassigt mellemrum kontrollere, om
de vognmaend, der har faet udstedt tilladelse, stadig opfylder bestem-
melserne om headerlighed, skonomisk evne og faglig dygtighed.

Kravet om indfgdsret ophaevet.

Med virkning fra 1. oktober 1999 forhgjet krav til egenkapitalen. Ansg-
gere om indtil 2 tilladelser skal dokumentere et uendret egenkapital-
krav pa 150.000 kr. Ved ansggning om yderligere tilladelser forhgjes be-
Igbet med 40.000 kr. mod tidligere 30.000 kr. pr. tilladelse.

2000

Bekendtggrelse nr. 64 af 25. januar 2000 af lov om godskgrsel med til-
hgrende bekendtggrelse ( bekendtggrelse nr. 188 af 20. marts 2000 om
godskarsel). Ovenstaende er udstedt efter endringen i godskerselsloven
ved 8 1 i lov nr. 1121 af 29. december 1999 om &ndring af lov om gods-
karsel og lov om buskarsel (Chauffarvikarer).

Loveendringerne betyder, at den hidtidige ordning i godskarselsloven (og
tilsvarende i busloven) om lan af chauffgrer mellem tilladelsesindehave-
re, er blevet udvidet, sdledes at det med virkning fra 1. april 2000 tillige
er muligt at anvende chauffgrer, der er ansat i en godkendt chauffervi-
karvirksomhed.

* En virksomhed med tilladelser til godskersel for fremmed regning
kan godkendes til at drive chauffgrvikarvirksomhed.

* Tilladelsesindehavere, der gnsker at blive godkendt til at drive chauf-
farvikarvirksomhed, skal have gennemfort et szerligt vikarudlej-
ningskursusmodul.

* Endvidere stilles der ud over egenkapitalkravet til vognmandstilla-
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delser et yderligere egenkapitalkrav pa 200.000 kr.

* Det er ikke et krav, at der rent faktisk udfgres godskarsel.

4.2  Vognmandserhvervet og erhvervspoli-
tikken gennem de seneste 10 ar

De overordnede malsztninger for erhvervspolitikken har igennem
90’erne i stigende grad fokuseret pa hgj velstand med social retferdig-
hed og et bedre miljg.

Et konkurrencedygtigt erhvervsliv er en vigtig forudsatning for at ind-
fri disse malsaetninger.

Den konkrete politik har veeret kendetegnet ved en omlaegning fra di-
rekte tilskud i forbindelse med forskellige former for udviklingsaktivite-
ter til fokusering pa erhvervslivets rammevilkar gennem de fem er-
hvervspolitiske indsatsomrader?:

* Adgang til viden

* Adgang til kapital

* Offentligt-privat samspil
 Internationale konkurrencevilkar
» Offentlig regulering

Barriereafdaekning i dialog med erhvervslivet har veeret en afggrende
faktor i arbejdet med omlaegning og udvikling af erhvervspolitikken.

4.2.1 Analyser, udredninger og strategier

Igennem 1990’erne er der i stigende grad blev lagt veegt pa samspillet

mellem de forskellige brancher. Starten herpa var de sakaldte ressour-
ceomradeanalyser, hvor virksomhederne opdeltes i sammenhangende

erhvervsomrader. Kriteriet for afgreensningen af de enkelte ressource-
omrader er forst og fremmest den indbyrdes afhaengighed af faelles res-
sourcer og kompetencer.

I ressourceomradeanalysen “Transport og kommunikation” fra oktober
1993 indgik vognmandserhvervet sammen med gvrige transporterhverv,
spedition, kommunikation og byggeleverancer (infrastrukturleverandg-
rer).

1 Med Regeringens erhvervsstrategi .dk21 fra februar 2000 er der sket en om-
legning af indsatsomraderne til de 6 focusomrader kompetence, innovation og
iveerksaettere; globalt udsyn; kompetent og engageret kapital; velfungerende
markeder; gode love og regler; samt erhvervslivets samfundsmaessige ansvar.
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Analysen fremhavede en markant &ndring af de ydre vilkar for res-
sourceomradets virksomheder i de kommende ar gennem deregulering
og liberalisering i bade Danmark og EU med deraf stigende konkurren-
ce. Den generelle vurdering var, at de nye muligheder mere end opveje-
de truslerne for de danske transportvirksomheder. De vasentligste bar-
rierer for transportvirksomhederne blev henfgrt til de indre forhold om-
kring uddannelses- og kompetenceniveauet, evnen til at produkt- og
markedsudvikle, kapital- og indtjeningsforhold, integration mellem
transportkgbere og salgere samt til brancheorganisationernes roller og
styrker/svagheder.

Ressourceomradeanalysen blev fulgt op med publikationen “Dialog Med
Transport; baggrundsanalyse — oplevede barrierer for multimodal
transport fra 1996”, hvor sigtet var at stille konkrete forslag, der kunne
forbedre rammebetingelserne for dansk logistik og transport, bade i
transporterhvervet og i de producerende virksomheder.

Med den veaegt, som transporterhvervet har som selvsteendigt erhverv og
som forudseetning for den gvrige erhvervsudvikling, blev det besluttet at
udarbejde en samlet erhvervspolitisk strategi for transporterhvervet.
Arbejdet tog afseet i, at der var tale om et eksporterhverv i vaekst og
med en stigende konkurrence pa hjemmemarkedet.

Strategien udkom i januar 1998 med overskriften “Logistik og gods-
transport — erhvervspolitisk strategi for transporterhvervet”. Det over-
ordnede budskab var, at ministerierne ville arbejde for, at de offentlige
rammebetingelser for danske transportgrers og transportkgberes logi-
stik og transport samlet set bliver blandt de bedste i verden.

Hertil kom, at der med udgangspunkt i de daveerende erhvervspolitiske
indsatsomrader blev identificeret behov for en lang raeekke aktiviteter .

I sommeren 1999 blev der foretaget en opfglgning pa den erhvervspoliti-
ske strategi, hvor den overordnede konklusion var:

e Transporterhvervet har med strategien faet — en ny — identitet,
nemlig som et respekteret og vigtigt eksporterhverv og ikke blot som
et miljgproblem.

e Strategien har i vidt omfang levet op til malsaetningen om at etable-
re et feelles udgangspunkt, nar der er tale om offentlig regulering.

o Erhvervet savner fortsat en mere snaver koordinering mellem myn-
dighederne, nar det geelder transporterhvervet.
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4.2.2 De erhvervspolitiske indsatsomrader

Den erhvervspolitiske indsats er iseer beskrevet i den erhvervspolitiske
strategi for transporterhvervet. | det falgende omtales udvalgte forhold
vedrgrende adgang til viden, adgang til kapital og offentlig regulering.

Adgang til viden

Som opfalgning pa publikationen “Oplevede barrierer for multimodal
transport” iveerksattes en forgget indsats pa standardiseringsomradet,
herunder vedrgrende materiel og udstyr samt IT.

Endvidere blev der udviklet en transportlogistikeruddannelse, som er
en kort videregdende uddannelse (KVU) pa 2 ar, der nu udbydes i er-
hvervsskolesystemet. Baggrunden for uddannelsen er, at transporter-
hvervet bortset fra sgfart har en ringe tradition for uddannelse, hvilket
udger et problem, idet relevant uddannelse er en forudsaetning for ud-
viklingen af transporterhvervet.

Uddannelsens formal er at kvalificere til at varetage arbejde med at
planlaegge, realisere og styre kombinerede transport- og logistiklgsnin-
ger bade nationalt og internationalt. Transportlogistikeren skal kunne
integrere viden om tekniske, organisatoriske, gkonomiske og miljgmaes-
sige forhold med metodiske overvejelser om planleegning og organise-
ring af transport- og logistiksystemer. Endvidere skal transportlogisti-
keren kunne indga i ledelses- og samarbejdsmaessige sammenhange
med mennesker med forskellig uddannelsesmaessig, sproglig og kulturel
baggrund.

I 1997 gennemfartes en reform af K\VU-uddannelserne, saledes at der
nu kun er 15 uddannelser, herunder Transportlogistikeren i stedet for
de daveerende 75. Udbuddet af de enkelte uddannelser pa uddannelses-
institutionerne styres af Undervisningsministeriet, der ved ansggninger
fra de enkelte institutioner om konkrete uddannelser dels anlaegger en
kvalitetsmaessig vurdering i forhold til de enkelte undervisningsmiljger,
dels anlagger en regional behovsvurdering.

Uddannelsen blev fgrste gang udbudt med start den 1. august 1997 pa
Vejle Handelsskole og pa Niels Brock. Da udbuddet skete sent, var far-
ste ars optag meget lille, saledes at der kun dimitterede 15 i sommeren
1999, hvor det tilsvarende tal var 35 i sommeren 2000. | efteraret 2000
starter der ca. 50 studerende.

Pa Vejle Handelsskole planlzegges et udbud af transportlogistikerud-
dannelsen som aben uddannelse ved en kombination af fjernundervis-
ning og weekendsamlinger.

Adgangskravet er en erhvervsuddannelse (EUD) eller en gymnasial ud-
dannelse, hvor der i begge tilfeelde stilles krav om engelsk pa B-niveau
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samt matematik og et andet fremmedsprog pa C-niveau. Uddannelsen
indebaerer endvidere et element af praktik med udgangspunkt i opga-
ver, der lgses i virksomheder.

De dimitterede har ikke haft vanskeligheder ved at fa arbejde, og over
halvdelen af de dimitterede i 1999 har fundet arbejde i transportsel-
gende virksomheder.

Som opfalgning pa den erhvervspolitiske strategi for transporterhvervet
er der indgaet to centerkontrakter med finansiering fra Erhvervsfrem-
me Styrelsen.

Centerkontrakterne er et samarbejde mellem virksomheder, der er i en
strategisk udviklingsfase, universitets-/handelshgjskolemiljger og et
Godkendt Teknologisk Service (GTS) - institut. Forskningsmaessigt an-
vendes en aktionsforskningsmetode, der indebarer, at forskningsinsti-
tutterne stiller den seneste viden til radighed og sgger at indpasse den-
ne i virksomhedernes mal og strategi med tilhgrende forandringsproces-
ser.

For virksomhederne er sigtet sdledes den strategiske udviklingsproces
og for GTS-instituttet udvikling af nye GTS-ydelser, der kan veere med
til at understgtte innovationen hos savel transportkebere som transpor-
torer.

Hovedreglen for centerkontrakternes finansiering er, at Erhvervsfrem-
me Styrelsen finansierer halvdelen, som gar til delvis deekning af om-
kostningerne pa universitets-/handelshgjskolesiden og GTS-siden. | det
omfang, at forskningselementet er stort, kan der ogsa ske finansiering
fra Forskningsministeriet. Virksomhederne finansierer egne omkost-
ninger, som hovedsagelig kan henregnes til lgnelementet i forbindelse
med den strategiske udviklingsproces i virksomhederne.

Begge centerkontrakter tager udgangspunkt i konceptudvikling som
udviklingsstrategi. En sddan strategi kan ses som udtryk for en innova-
tionskade, hvor det sidste skridt er den forretningsmaessige implemen-
tering i den enkelte virksomhed.

Den forste centerkontrakt vedrgrer Ledelse og Styring (LoS) i ejerledede
virksomheder med mindre end 50 ansatte. Som led i denne centerkon-
trakt skal der opbygges GTS-ydelser til radgivning inden for omraderne:

» forandringsledelse og virksomhedskultur
* forandringsevne og styringsredskaber

* kontinuitet ved ejerskifte

* kompetence- og forretningsudvikling

* internationale samarbejdsbetingelser.
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Center for Emballage og Transport pa Teknologisk Institut deekker i
denne centerkontrakt sektorerne transport med fokus pa vognmands-
virksomheder samt handel og service, og universitetssiden deekkes af
Syddansk Universitet; Center for Smavirksomhedsforskning. Der delta-
ger 28 private virksomheder, herunder 9 vognmandsvirksomheder og
Dansk Transport og Logistik (DTL)'s konsulentafdeling. I virksomheds-
gruppen indgar ogsa transportkgbere.

Kontraktens samlede budget er pa lige godt og vel 20 mio. kr. og lgber
over 2% ar. Centerkontrakten forventes afsluttet ultimo 2001.

Den anden centerkontrakt vedrgrer udformningen af fremtidens trans-
portkoncepter. Udgangspunktet er, at effektive logistik- og transport-
keeder ma forventes at fa overordentlig stor betydning for udviklingen
af transportsektoren, da der i stigende grad bliver stillet krav om, at
transportsektoren skal integrere sine ydelser i den samlede veerdikeade.
Baggrunden er, at distributionssystemet inklusiv transporten er en af-
gerende faktor for den service, virksomhederne kan tilbyde sine kunder,
og at opbygningen af distributionssystemet har en stor indflydelse pa
omkostningsniveau, fleksibilitet, effektivitet, miljg og kvalitet.

Universitets-/handelshgjskolesiden skal komme med de seneste teoreti-
ske landvindinger inden for kundekrav, produktionskoncepter, logistik,
informationsteknologi, samarbejdsformer og organisationsudvikling.

Centerkontrakten sigter pa udvikling af GTS-ydelser omkring veerktgjer
og metoder inden for omraderne:

* situationsanalyse
* konceptudvikling
* systemudvikling
* implementering.

Center for Emballage og Transport pa Teknologisk Institut er hoved-
kontraktholder, medens universitets/handelshgjskolesiden daekkes af
Center for Logistik og Transport (CLT)2. Virksomhedsdelen omfatter en
gruppe pa 13 vognmaend og 3 yderligere virksomheder/grupper, herun-
der ogsa transportkgbere.

2 Samarbejdet blev startet i 1997 og bestar af Aalborg Universitet, Institut for
Produktion; Danmarks Tekniske Universitet, TEM; Handelshgjskolen i Kgben-
havn, Institut for Produktion og Erhvervsgkonomi; Handelshgjskolen i Arhus,
Institut for Driftsgkonomi og Logistik, Roskilde Universitetscenter, TekSam og
Syddansk Universitet Sgnderborg. Endvidere deltager Institut for Transport-
studier og Institut for Emballage og Transport pa Teknologisk Institut.
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Centerkontrakten blev bevilget i april 2000, har et budget pa sma 30
mio. kr. og lgber over 4 ar.

Med udgangspunkt i behovet for at gge danske virksomheders mulighe-
der for at udnytte E-handlen er der endvidere indgaet en centerkon-
trakt om E-business. Hertil kommer, at der som led i @resundskontrak-
terne arbejdes med en kontrakt om E-bizz @resund; logistik, transport
og emballering. @resundskontrakterne hviler pa samme principper som
centerkontrakterne, men inddrager parter fra begge sider af @resund.

Den erhvervspolitiske strategi for transporterhvervet indeholdt endelig
et forslag om etablering af et Center uden Mure for forskning i Logistik
og Godstransport. Sigtet med centret er etablering af forskning pa in-
ternationalt niveau og styrkelse af samspillet mellem forskningen,
myndighederne og transportsektoren. Programmet retter sig mod en
reekke faglige temaer pa transportomradet samt mod at styrke samar-
bejdet mellem de eksisterende forskningsmiljger.

Der er afsat i alt 20 mio. kr. over en 4-arig periode, og Statens Teknisk
Videnskabelige Forskningsrad behandler for tiden ansggningerne til
programmet.

Arbejdet med centerkontrakterne og centret uden mure har bekraeftet
indtrykket af, at kompetencerne i universitets-/handelshgjskolesyste-
met, nar det drejer sig om transportforskning og viden med udgangs-
punkt i transporterhvervet som sadan, er meget spinkle. Dette er yderst
problematisk, nar det tages i betragtning, at en af de centrale paramet-
re for udviklingen af transporterhvervet er viden, der kan danne grund-
lag for den ngdvendige innovation og dermed udvikling af erhvervets
tjenester. Hvis disse ikke er tilstreekkeligt avancerede, vil det danske
lgnniveau ikke veaere konkurrencedygtigt.

Regeringens nationale delstrategi for dansk transportforskning fra sep-
tember 2000 arbejder pa at styrke omradet. Delstrategien er udarbejdet
under den nationale strategi for dansk forskning fra 1996, hvoraf det
fremgik, at der skulle udarbejdes nationale delstrategier pa omrader,
hvor samfundet har et vigtigt behov for forskning.

Sefartsstyrelsens der til dgr projekt tager ogsa udgangspunkt i kon-
ceptudviklingstankegangen. Projektets udgangspunkt er sma og mel-
lemstore virksomheder, der vil samarbejde i multimodale transportkae-
der. Som led i projektet er der udviklet konkrete vearktgjer til markeds-
analyse, kommerciel vurdering, samarbejdsmodeller, informationstek-
nologi - et styringsveerktgj, kompetenceudvikling, markedsfaring og
fastleeggelse af tekniske forhold.
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Som et yderligere initiativ, der sigter pa at styrke virksomhedernes tek-
nologiske, strategiske og organisatoriske udvikling, kan peges pa rabat-
ordningen, hvorefter mindre virksomheder kan fa rabat pa radgivning
om udvikling og innovation fra et GTS-institut. Ordningen blev iveerk-
sat for godt 2 ar siden og lgber til udgangen af ar 2000. Indtil videre har
12 vognmand benyttet ordningen.

Der er forskellige vilkar for opnaelse af rabatten, herunder at GTS-ydel-
sen skal anvendes til at udvikle teknologi, strategi eller organisation og
ikke til enkeltstdende opgaver som prgvning og test m.v. Virksomhe-
derne skal selv betale 30 pct. af ydelsen inden for en samlet greense pa
20.000 kr., saledes at det maksimale tilskud er p& 14.000 kr. En af bag-
grundene for ordningen er, at undersggelser viser, at virksomheder, der
har veeret i kontakt med GTS-systemet, har en stgrre omsatnings- og
indtjeningsudvikling end virksomheder, der ikke har veret i forbindelse
med GTS-systemet.

Adgang til kapital

Kapitalkravene til etablering af aktie- og anpartsselskaber er eendret
flere gange i lgbet af 1990’erne og udggr p.t. 500.000 kr. for aktieselska-
ber og 125.000 kr. for anpartsselskaber. Kapitalen skal indbetales fuldt
ud ved stiftelsen, hvilket kan ske ved kontant indbetaling, ved appor-
tindskud og ved kombinationer heraf.

| forbindelse med udarbejdelsen af den erhvervspolitiske strategi for
transporterhvervet blev indfgjet falgende:

“Erhvervet vil overveje at samle kapital og kompetence med henblik pa
at sgge statsgaranti i Erhvervsfremme Styrelsen til et udviklingssel-
skab for logistik og transport”.

Baggrunden for initiativet var, at staten siden 1994 har givet statsga-
ranti til udviklingsselskaber. Udviklingsselskaberne godkendes af Er-
hvervsministeriet til at investere i innovative sma og mellemstore virk-
somheder3 og kan indskyde savel aktie- som ansvarlig lanekapital. Ka-
pitaltilfarslen fglges op med ledelsesmaessig kompetence i form af rad-
givning og vejledning samt ved gennemfgrelse af udviklingsprojekter,
ligesom det sgges sikret, at ledelsen og ngglemedarbejdere har den ngd-
vendige kompetence.

3 Virksomheder med under 250 ansatte og enten en arlig omsaetning pa ikke
over 40 mio. ECU eller en arlig samlet balance pa ikke over 27 mio. ECU. End-
videre er der regler, der gar pa ejerforhold via store virksomheder.
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I medfegr af udviklingsselskabsordningen deekkes halvdelen af et even-
tuel tab ved investering i den enkelte virksomhed. Ordningen admi-
nistereres af Veekstfonden.

Der er ogsa skabt mulighed for, at Veekstfonden kan yde kapitalindskud
i udviklingsselskaber. | dette tilfeelde kan der ikke ydes garantier for
tab i udviklingsselskabet.

Der er pa nuverende tidspunkt endnu ikke taget initiativ til etablering
af et udviklingsselskab for logistik og transport. Endelig kan det naev-
nes, at Erhvervsfremme Styrelsen op igennem 1990’erne har givet til-
skud i forbindelse med planlaeegning m.v. af terminaler, fragtcentraler
og kombiterminaler m.v. Finansieringen er sket som led i regionale er-
hvervsfremmeindsatser.

Veekstfonden kan i gvrigt yde tilskud, 1an og garantier i forbindelse med
udviklingsprojekter i virksomheder omfattende produkter, serviceydel-
ser, produktionsmetoder og markedsudvikling.

Offentlig regulering

Igennem 1990’erne har der veret fokus pa sméa og mellemstore virk-
somheder. | denne forbindelse kan naevnes www.indberetning.dk i Er-
hvervs- og Selskabsstyrelsen, som er et feelles offentligt knudepunkt,
hvor virksomhederne kan fa et samlet overblik over hvilke indberet-
ningspligter, de skal efterleve, samt et sted hvor virksomhederne kan
foretage konkrete indberetninger. Systemet er under lgbende udbyg-
ning, saledes at det ogsa vil kunne kobles op pa virksomhedernes gko-
nomisystemer i forbindelse med overfarsel af gkonomiske data, herun-
der betalinger. Der kan veelges flere indgangsvinkler, herunder en
brancheorienteret.

Det seneste initiativ pA omradet er LetLgn, hvor Told og Skat fra 2002
etablerer et feelles modtagecenter for lsnomradet. Forste skridt er, at
virksomhederne kun skal indberette oplysninger til offentlige og private
modtagere, hvorefter modtagecentret automatisk fordeler oplysningerne
til modtagerne. Samtidig sikrer automatiske betalingsordninger, at
indbetalingerne sker til de geeldende frister.

Fra januar 2003 udbygges systemet, saledes at LetLan selv beregner de
forskellige belgb. For hver lgnudbetaling skal virksomhederne herefter
kun indberette lgn, timetal og specifikationer, hvorefter modtagecentret
beregner, hvad der skal holdes tilbage i lgannen. Systemet tager yderli-
gere hgjde for e&ndringer i skattekortet, nye krav til lgnindeholdelse og
nye ATP-satser m.v.
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4.3 Skatter og afgifter

4.3.1 Dietregler der vedrgrer transporterhvervet
Udviklingen i satserne

Mulighederne for skattefrie rejsegodtggrelse til chauffarer er forbedret
kraftigt gennem de sidste ar. Siden 1996 er godtggrelsen gget med i alt
godt 200 kr/dag, jf. skemaet nedenfor.

Tabel 4.1  Skattefri godtgarelse for langturschauffarer

Skattefri
godt gerel - Bemez kni nger
se
(kr/ dag)
For 1997 150 - Hvis arbejdsgiveren i kke udbetalte den
1. jan 250 (eks- skattefrie godtgerel se, kunne der i stedet
1'997 ' port) foretages fradrag.
200 (i nd- - Hvis arbejdsgi veren dakkede udgifter efter
| and) regni ng, kunne der skattefrit udbetal es 60
pct. af bel gbet.
1. jul. 256 - Hvis arbejdsgiveren i kke udbetalte den
1997 skattefrie godtgerel se, kunne der i stedet
1. jan. 263 foretages fradrag.
1998 - Hvis arbejdsgi veren dakkede udgifter efter
1. jan 271 regni ng kunne der skattefrit udbetal es 30
1999 pct. af bel gbet.
1. jan. 351 - Hvis arbejdsgiveren i kke udbetal er den
2000 skattefrie godtgerel se, kan der i stedet fo-

retages fradrag.

- Hvis de faktiske udgifter er stgrre end den
skattefrie godtgerel se kan der foretages fra-
drag for forskellen.

- Hvis arbejdsgiveren dakker udgifter efter
regni ng, kan der foretages fradrag pa 25 pct.
af satsen.

For selvsteendige vognmaend der selv karer som langturschaufferer geel-
der, at de fagr 1. juli 1997 kunne fratraekke rejseudgifter som en drifts-
udgift, i det omfang, udgifterne kunne dokumenteres. Med virkning fra
1. juli 1997 er der foretaget en mindre omlaegning af reglerne.

Provenubetragtninger
For langturs- og turistchauffgrer set under et blev @&ndringen pr. 1. ja-
nuar 1997, hvor den skattefrie godtggrelse steg fra 150 kr. til 250 kr., i

lovforslaget skennet at medfare et provenutab pa 55 mio. kr. arligt.

Stigningen pa 6 kr. pr. 1. juli 1997 blev vurderet at medfgre et provenu-
tab pd op til 10 mio. kr., nar ordningen var fuldt indfaset i overenskom-
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ster mv. Dette skgn omfatter mange andre grupper end langturschauf-
farerne.

Pr. 1. januar 2000 steg den skattefrie godtggrelse fra 281 kr. til 351 kr.
Oprindeligt var der foreslaet en sats pa 336 kr., altsa en stigning pa 55
kr. Provenutabet blev skgnnet til at blive 35 mio. kr. for den del, der
vedrgrer langturschauffgrer pa udenlandsfart. |1 den vedtagne lov blev
stigningen pa 70 kr., i stedet for de foreslaede 55 kr., svarende til et
provenutab pa 45 mio. kr.

Betragtes de tre loveendringer under et, er det samlede provenutab ved
forhgjelsen af den skattefrie godtgarelse pa i alt 201 kr. ca. 100 mio. kr.
Der geres i bemaerkningerne til alle tre lovforslag opmeerksom pa, at
manglende statistiske grundlag ger skennet usikkert, ligesom provenu-
et afheenger af, i hvilket omfang lsnmodtagere og arbejdsgiver a&ndrer
adfeerd som fglge af forslaget.

Med hensyn til spgrgsmalet om, hvorvidt det er chauffgrerne eller vogn-
maendene, der har den gkonomiske fordel pa ca. 100 mio. kr. anfares i
lovforslaget til den sidste af de tre a&ndringer om de erhvervsgkonomi-
ske konsekvenser:

“Forslaget om &ndringer af rejsegodtgerelsesreglerne vil medfare positive
gkonomiske konsekvenser for bade arbejdstagere og arbejdsgivere. De fo-
resldede skonomiske forbedringer af reglerne vil medfare stgrre incita-
menter for lanmodtagere til at patage sig arbejde uden for normal ar-
bejdsplads og pa sigt gge virksomhedernes konkurrenceevne.”

4.3.2 Erhvervsbeskatningen i perioden 1990 - primo 2000

Der er pa erhvervsbeskatningsomradet i perioden 1990 - primo 2000 ik-
ke sket @&ndringer rettet mod at lempe eller skeerpe vilkarene for trans-
porterhvervets konkurrenceevne.

Der er i den omhandlede periode sket en raekke @&ndringer af generel
karakter pa erhvervsbeskatningsomradet.

Der kan eksempelvis naevnes fglgende:

* Nedseattelse af selskabsskattesatserne og virksomhedsskattesatsen.

* Udlandslempelsen (nedseettelse af indkomstskatten for selskaber
med indkomst hidrgrende fra udlandet) er i perioden 1994 -1999 ble-
vet aftrappet og fra og med indkomstaret 2000 nu helt bortfaldet.

* Adgangen til at foretage henlaeggelser til investeringsfond er i perio-
den 1993 -1997 blevet aftrappet og fra og med indkomstaret 1998
helt bortfaldet.

* Adgangen til at foretage nedskrivning pa varelagre er i perioden
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1993 -1997 blevet aftrappet og fra og med indkomstaret 1998 helt
bortfaldet.

» Ny afskrivningslov, der har virkning fra og med indkomstaret 1999.

* Administrationsgodtgerelsen (godtgarelse vedrgrende erhvervsvirk-
somheders udgifter til administration af skatter og afgifter) er for
indkomstaret 2000 nedsat til halvdelen. Fra og med indkomstaret
2001 er godtgerelsesordningen helt ophaevet.

* /Endring af kredittiderne ved afregning af moms.

Ingen af disse eendringer ses imidlertid at have nogen speciel lempende
eller tyngende effekt for transporterhvervet.

4.3.3 Udviklingen i dieselafgifterne siden 1990

Udviklingen i dieselafgifterne for transporterhvervet i lgbet af de sidste
10 ar er i hovedtraek bestemt af to forhold. Farst indferte EF ved etable-
ringen af det indre marked minimumssatser pa dieselafgifter, hvilket
gjorde en tilpasning af det danske afgiftsniveau ngdvendig. Det skete i
flere omgange i begyndelsen af halvfemserne. Dernaest har det tyske ni-
veau for afgiften veeret af betydning for niveauet i Danmark. Siden 1993
har det vaeret malsaetningen, at den danske dieselafgift skal ligge i un-
derkanten af den tyske.

Det har samtidig veeret malsaetningen, at transportsektoren skal have
gode konkurrencemaessige vilkar. Afgiftsforhgjelser er derfor i vidt om-
fang blevet modsvaret af lettelser andre steder i afgiftssystemet, f.eks.
reduktion af veegt- og udligningsafgiften, afgift pa ansvarsforsikringer
mv.

Slutteligt er der i perioden sket en differentiering af dieselolie i forskel-
lige typer, afhaengig af svovlindholdet, s der nu er tre typer: Alminde-
lig, let og svovlfattig dieselolie. Afgiften er mindst for den svovlfattige og
starst for den almindelige dieselolie med henblik pa at fremme salget af
den mindre miljgbelastende diesel.
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Tabel 4.2 Oversigt over udviklingen i dieselafgifterne mv.
Alm dieselolie Let dieselolie Svovl fattig diesel-
olie
Aie CO- CGodt Sam |[Aie CO- Codt Sam [Aie CO- Godt Sam
- af - - let |- af - - let |- af - - | et
af- gift gore af- |af- gift gg- af- |af- gift ggre af-
gift Ise gift |gift rel- gift |gift Ise gift
net - se net- net -
to to to
arell arell arell
Indtil 30. 176 0 176 0
juni 1991
1. juli 176 0 66 110
1991 - 14
mej 1992
15. nmj 149 27 66 110
1992 - 30
juni 1992
1. juli 159 27 66 120| 149 27 66 110
1992 - 30
sep. 1992
1. okt. 177 27 0 204| 167 27 0 194
1992 - 31
dec. 1994
1. jan. 200 27 0 227 190 27 0 217
1995 - 31
dec. 1995
1. jan. 202 27 0 229 192 27 0 219
1996 - 31
dec. 1996
1. jan. 212 27 0 239 202 27 0 229
1997 - 31
maj . 1999
1. jun. 235 27 0 262 225 27 0 252 207 27 0 234
1999 - 31
dec. 1999
Fra 1. jan.| 258 27 0 285| 248 27 0 275| 230 27 0 257
2000

Anm: Der har lejlighedsvis veeret opkraevet beredskabsafgift

Frem til medio 1991 fik danske vognmand godtgjort al dieselafgift.

Med virkning fra 1. juli 1991 blev godtgerelsen reduceret, sa det ikke
tilbagebetalingsberettigede belgb blev 110 gre/l. Samtidig blev udlig-
ningsafgiften for ikke-benzindrevne lastvogne mv. med tilladt totalveegt
pa over 3.000 kg., samt for visse andre keretgjer, ophaevet.

Reduktionen af afgiftsgodtggrelsen blev indfgrt som et led i en afgifts-
harmonisering i EF, der ogsa omfattede en reekke andre varer. Da ogsa
udenlandske vognmaend fik den danske afgift godtgjort fuldsteendigt,
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steg omkostningerne lige meget for danske og udenlandske vognmaend.
AEndringen var derfor konkurrenceneutral.

Den samtidige fijernelse af udligningsafgiften havde til formal at forbed-
re de danske vognmands internationale konkurrenceevne. Udlignings-
afgiften blev alene opkraevet for dansk indregistrerede keretgjer, sa be-
sparelsen ved at fjerne den tilfaldt danske vognmeand, mens udenland-
ske vognmeend, der betalte veegtafgift i andre lande, ikke fik del i be-
sparelsen.

Nettoeffekten af fjernelsen af udligningsafgiften og reduktionen af af-
giftsgodtgerelsen var sdledes en styrkelse af danske vognmands kon-
kurrenceevne.

Med virkning fra 15. maj 1992 blev der indfgrt en CO2-afgift pa 27 gre/l.
Samtidig reduceredes dieselafgiften tilsvarende, sa den samlede afgifts-
sats forblev usendret.

Fra d. 1. juli 1992 blev dieselolie opdelt i hhv. almindelig og let diesel-
olie. Da det blev anslaet, at omkostningerne ved den lette dieselolie var
ca. 10 gre/l hgjere end den almindelige, blev afgiften for den lette olie
tilsvarende 10 gre/l mindre. Samtidig skiftede markedet til let diesel-
olie.

Med virkning fra d. 1. oktober 1992 blev den resterende godtggrelse
fiernet, mens dieselafgifterne blev forgget, hvorefter afgiften pa den let-
te dieselolie svarede til EF's mindstesats pa 194 gre/l. For den alminde-
lige dieselolie blev afgiften 204 gre/l. Dermed var tilpasningen til EF’s
afgiftsharmonisering tilendebragt.

For at kompensere danske vognmand og styrke deres konkurrenceevne
blev veegtafgiften nedsat og afgiften pa ansvarsforsikring samtidig lem-
pet.

De efterfolgende s&endringer er sket for at tilpasse det danske afgiftsni-
veau til det tyske. Malsatningen er, at den danske dieselafgift skal lig-
ge 15-20 gre/l under den tyske afgift, hvorved en reekke - delvis mod-
stridende - hensyn bedst afbalanceres. Det drejer sig om hensynene til
greensehandelen, transporterhvervets konkurrenceevne, nabolandene
samt miljg.

Med skattereformen i 1994 blev afgiftsniveauet for 1995-1997 vedtaget.
Oprindeligt blev et afgiftsniveau pa 213 gre/l i 1996 og 223 gre/l i 1997
for den lette diesel og 223 hhv. 233 for den tunge fastsat ud fra forvent-
ninger om tyske afgiftsforhgjelser i samme starrelsesorden. Det blev dog i
bemarkningerne til lovforslaget anfart, at sdfremt Tyskland forhgjede
afgifterne anderledes end forudsat, ville der blive stillet forslag om en til-
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svarende justering af det danske afgiftsniveau. Da de tyske afgiftsstig-
ninger blev mindre end forudsat, blev afgiftssatserne i 1994 revideret, sa
satserne for den lette diesel i 1996 og 1997 blev pa 202 og 212 grell.

Samtidig hermed indgik Danmark en aftale med Tyskland, Luxem-
bourg, Holland og Belgien om en vejbenyttelsesafgift for lastbiler pa 12
ton og derover. Endvidere blev veegtafgiften nedsat til EU’s minimums-
satser og den lovpligtige ansvarsforsikring for vognmaend blev afskaffet.

Med virkning fra d. 1. juni 1999 blev svovlfattig diesel introduceret som
en selvsteendig afgiftskategori. Svovlfattig diesel ma indeholde maksi-
malt 0,005 pct. svovl og bliver EU-standard fra 2005. Det blev skgnnet,
at den nye svovlfattige dieselkvalitet kunne fremstilles for meromkost-
ninger pa 6-9 gre/l i forhold til omkostningerne ved at fremstille let die-
selolie. Imidlertid var der en risiko for, at fremstillingen pa kort sigt ik-
ke helt kunne fglge med efterspgrgslen, hvormed priserne ville stige me-
re end meromkostningerne. Afgiften pa svovlfattig dieselolie blev derfor
fastsat 18 gre/l lavere end den lette. Dermed ville de danske vognmand
ikke tabe konkurrenceevne, men have en chance for at forbedre konkur-
renceevnen, nar og hvis merprisen pa svovlfattig diesel naermede sig
meromkostningerne. Merprisen blev 12,6 gre/l. Svovlfattig diesel har si-
den introduktionen udgjort starstedelen af markedet for dieselolie.

Afgiftsforhgjelsen med virkning fra d. 1. januar 2000 skete i lyset af en
tilsvarende tysk afgiftsforhgjelse, hvorved vognmandenes konkurrence-
situation i forhold til udenlandske vognmaend forblev uaendret.

4.4 Regulering af international karsel

4.4.1 Regler for eksportkgrselstilladelser

En tilladelse til godskarsel for fremmed regning er ikke en tilstreekkelig
forudsaetning for danske vognmaend til at udfere internationale gods-
transporter. Udover en national vognmandstilladelse kraever internati-
onal godstransport en eksportkarselstilladelse, som eksisterer i forskel-
lige udformninger.

De vaesentligste eksportkarselstilladelser er feellesskabstilladelser, som
giver ret til ubegraenset godskarsel mellem EZS landene (EU-landene,
Norge, Liechtenstein og Island). Udstedelsen af feellesskabstilladelser
foretages i Danmark af Faerdselsstyrelsen, og udstedes til de enkelte
godkendte vognmandsvirksomheder i form af en original feellesskabs-
tilladelse, hvortil der er knyttet et ubegraenset antal genparter til de kg-
retgjer, som vognmanden gnsker at anvende til international transport.
Der eksisterer saledes ingen begraensninger pa antallet af feellesskabs-
tilladelser, man kan dog maksimalt fa udstedt feellesskabstilladelser
svarende til antallet af nationale tilladelser.
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Til forskel fra kgrsel indenfor E@S-landene péa grundlag af feellesskabs-
tilladelser, kraeves der som udgangspunkt ved godskgrsel til de gsteuro-
peeiske lande en turtilladelse. En turtilladelse til landene udenfor E@S

giver som udgangspunkt ret til en transport til, fra eller gennem det pa-
geeldende land inklusiv en returtransport.

Antallet af turtilladelser forhandles gennem bilaterale aftaler, som
Danmark har indgaet med stgrstedelen af landene uden for EJS. Gen-
nem forhandlinger fastleegges antallet af tilladelser til godstransporter
til, fra og gennem det pageeldende land. For de gsteuropeiske landes
vedkommende forhandles kontingenternes stgrrelse regelmaessigt, som
oftest hvert andet ar, mellem de to landes kompetente myndigheder, i
Danmark Feerdselsstyrelsen.

Antallet af turtilladelser har generelt gennem sidste halvdel af 1990’er-
ne veeret tilstraekkeligt til at opfylde danske vognmaends efterspgrgsel.
For visse landes vedkommende (Ungarn og Bulgarien) er der indfert
fuld liberalisering af den bilaterale karsel, der saledes ikke kraever til-
ladelse.

Som alternativ til turtilladelser eksisterer der CEMT-tilladelser, som er
faste helarstilladelser, der giver ret til et ubegraenset antal internatio-
nale godstransporter mellem CEMT-landene, som i 1999 omfattede alle
europaeiske lande bortset fra Albanien og Serbien-Montenegro. | 1999
radede Danmark over 387 CEMT-tilladelser, fordelt pa forskellige tilla-
delsestyper. 1 1995 var antallet 166. Der er til CEMT-tilladelserne knyt-
tet et krav om, at vognmanden skal dokumentere tilfredsstillende ud-
nyttelse af tilladelserne og der knyttes tillige ved starstedelen af CEMT-
tilladelserne en reekke miljgmaessige krav til karetgjet.

| forbindelse med forhandlingerne om Jstrigs optagelse i EU har @strig
og de gvrige EU-lande, med henblik pa at reducere transittransporter-
nes miljgpavirkning, indgaet en seerlig aftale, hvorefter @strig har for-
beholdt sig en ret til over for de enkelte vognmeand at kraeve en sarlig
tilladelse til at transitere landet. Transittilladelsen kaldes gko-point.
@ko-point angiver, hvor stor en forureningsgrad (NOx-emissioner) den
benyttede lastbil har. Hvert EU-land modtager arligt et kontingent af
gkopoint, som de respektive transportmyndigheder, i Danmark Feerd-
selsstyrelsen, fordeler mellem landets eksportvognmeaend.

Udviklingen i eksportkarselstilladelser

Feerdselsstyrelsen har i perioden fra 1995 til 1999 oplevet en generel
nedgang i udstedelsen af turtilladelser til danske vognmand til brug for
transporter til lande uden for EU, mest markant til brug for transporter
til Polen.
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I 1995 blev der saledes udstedt 10.293 turtilladelser til danske eksport-
vognmaends kgrsel til Polen, mens der i 1999 blev udstedt 4.050 tilladel-
ser. Der kan saledes konstateres en nedgang pa 61 pct. i danske vogn-
maends forbrug af turtilladelser til Polen. Den faldende efterspgrgsel ef-
ter turtilladelser til Polen er ikke et nyt fenomen, idet det mest mar-
kante fald forekom i 1996, hvor efterspgrgslen faldt med godt 30 pct. i
forhold til aret for.

Udviklingen i de forskellige former for eksportkgrselstilladelser er vist i
nedenstaende tabel.

Tabel 4.3  Udviklingen i antallet og fordelingen af tilladelser. 1995-
1999

1995 1996 1997 1998 1999 pct.

-Vvis
a]_
dring
Turtilladelser til Polen
nodt aget 14.70 14200 14200 14200 14200
0
anvendt 10.29 7.105 5.961 5.732 4.050 -61
3
fremsendt 14.00 14.00 14.00 15.00 23.00 64
0 0 0 0 0
Anvendte turtill adel ser til 26.45 21.22 12.09 10.11 7.127 - 66
| ande udenfor EU i alt (inkl. 4 1 5 6
Pol en)
Fad | esskabstil | adel ser 1) 2.740 2.898 3.017 3.262 3.492 27
genparter til fadlesskabstil- 10.88 11.50 12.16 13.18 14.10 30
| adel ser 1) 0 6 4 7 2
CEMI-till adel ser 1) 166 166 316 364 387 133

1) Antal tilladelser ultimo aret
Kilde: Feerdselsstyrelsen

En del af forklaringen bag det betydelige fald i danske vognmands for-
brug af turtilladelser til Polen skal formentligt sgges i et &endret kar-
selsmgnster hos de danske vognmeaend. Det kan ses dels i den faldende
efterspgrgsel efter turtilladelser og dels i, at Feerdselsstyrelsen har op-
levet en stigning i efterspgrgslen efter feellesskabstilladelser til brug for
kersel inden for EU/EQS.

I 1995 var antallet af vognmand med faellesskabstilladelse 2.740, mens
antallet i 1999 var steget til 3.492, en stigning pa 27 pct. Ligeledes er
der i samme periode sket en stigning i antallet af udstedte genparter
tilknyttet feellesskabstilladelsen pa 30 pct.; fra 10.880 til 14.102.

De danske vognmend har udnyttet, at CEMT-tilladelseskontingentet i
1997 blev naesten fordoblet. Fordoblingen skete pa baggrund af indfarel-
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se af miljgkrav til vogntogene, séledes at det blev muligt for de enkelte
lande at ombytte de eksisterende CEMT-tilladelser i forskellige forhold
alt efter, hvilke miljgkrav landets vognpark opfyldte.

Feerdselsstyrelsen har konstateret en tendens til, at danske vognmaend
de senere ar i stigende omfang har anvendt CEMT-tilladelser til kgrsel
til Polen. Det kan registreres hos Faerdselsstyrelsen, hvortil indehaver-
ne af en CEMT-tilladelse skal foretage en indrapportering af den inter-
nationale karsel, hvortil de har anvendt CEMT-tilladelsen.

Det er ikke muligt at pege pa en enkelt afgerende faktor, der alene har
betydet, at danske eksportvognmaends anvendelse af turtilladelseskon-
tingentet til Polen er faldende. Arsagen til danske vognmaends faldende
forbrug af turtilladelser til Polen ma séledes formentlig ses som en
kombination af ovennavnte faktorer i sammenhang med den generelle
udvikling i de gkonomiske konjunkturer og samhandlen samt en gget
konkurrence fra de gsteuropaiske vognmaend, som i stigende omfang er
i stand til at levere transportydelser af hgj kvalitet. | den forbindelse
har det polske transportministerium oplyst, at 50 pct. af de polske kgre-
tgjer i dag opfylder kravene til Euro | og Euro Il standarder.

I overensstemmelse med den dansk-polske vejtransportaftale er der fra
1995 til 1999 efter anmodning fra de polske myndigheder sket en for-
ggelse pa 64 pct. i den arlige fremsendelse af turtilladelser til Polen. |
1995 blev der saledes fremsendt 14.000 tilladelser og i 1999 23.000. Den
stgrste stigning i fremsendelse af danske tilladelser forekom i 1999,
hvor de polske myndigheder efter en forste tildeling pa 17.000 tilladel-
ser anmodede om yderligere 5.000 turtilladelser.

Det er ikke i forbindelse med de bilaterale vejtransportforhandlinger af-
talt at udarbejde statistiske afrapporteringer af det konkrete forbrug af
turtilladelser landene imellem. Det er derfor ikke muligt ud fra for ek-
sempel politiregistreringer ved greensepassager at afggre, hvorvidt de
danske turtilladelser rent faktisk bliver anvendt af polske vognmeend.
Antallet af fremsendte turtilladelser indikerer dog kraftigt, at polske
vognmand i veesentlig sterre udstreekning end tidligere har kgrsel med
gods til og fra Danmark. Derudover har det polske transportministeri-
um oplyst, at det polske tilladelseskontingent af turtilladelser til Dan-
mark i 1999 blev fuldt udnyttet. Med henblik pa at give et bredere per-
spektiv pa konsekvenserne af den i afsnit Regler for eksportkgrselstilla-
delser beskrevne udvikling er der i afsnit Godstransport mellem Dan-
mark og Polen med lastbil gennem inddragelse af oplysninger fra bl.a.
Danmarks Statistik gennemfgrt en samlet analyse af udviklingen mht.
godstransport mellem Danmark og Polen med lastbil.
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4.4.2 Godstransport mellem Danmark og Polen med lastbil

Udviklingen i antallet af turtilladelser indikerer et generelt fald i de
danske eksportvognmands markedsandele pa det polske marked. Den-
ne udvikling siger imidlertid ikke noget om det transportarbejde, der er
foregaet. For yderligere at fa et indtryk af danske vognmaends situation
pa det polske marked kan det veere relevant at se pa dels udviklingen af
godsmangderne og dels det samlede transportarbejde til og fra Polen.

De danske markedsandele er udregnet pa baggrund af tal fra Danmarks
Statistiks transportstatistik. Det skal bemeaerkes, at tallene for uden-
rigshandlen transporteret med dansk lastbil er baseret pa stikprgveun-
dersggelser blandt ca. 1.600 virksomheder, som har jeevnlig udlandsker-
sel med egne eller leasede karetgjer. Hvert kvartal udtraeekkes en stik-
preve pa ca. 700 firmaer, som indberetter de udlandskarsler, der er pa-
begyndt i en tildelt uge eller halvuge. Da samhandlen med Polen er for-
holdsvis begraenset, vil det bevirke, at &ndringer i mangden af trans-
porteret gods kan medfgre relativt store svingninger i markedsandele.
Der skal saledes ikke mange ekstra ton til eller fra, for der pa det stati-
stiske grundlag kan registreres en betydelig vaekst eller nedgang i sam-
handlen med Polen transporteret med lastbil.

Tabel 4. Godstransport mellem Danmark og Polen med lastbil. 1995-
1999

1995 1996 1997 1998 1999

Sam et udenri gshandel med Po- 4.894 4.343 5.302 4.434 4.295
len i 1.000 ton

Udenri gshandel transporteret 495 447 517 587 629
nmed bil

Udenri gshandel transporteret 133 105 132 115 89

med dansk bil

Udenri gshandel til Polen ned 27 pct. 23 pct. 26 pct. 20 pct. 14 pct.
dansk bi |

I nternational godstransport ned danske lastbiler i mo. tonkm

Fra Pol en 81 56 68 62 37
Til Pol en 67 52 71 82 65
Transportarbejde i alt 148 108 139 144 102

Kilde: Danmarks Statistik, Udenrigshandlen tabel 12 og 13: Ind- og udfarselen fordelt pa afsen-
derland, CTSE-kategorier og udvalgte transportmader. Transportstatistik. Statistisk efter-
retninger: Samfardsel og turisme 1997:19.

Den samlede handel med Polen, der blev transporteret med bil, viser en
vaekst pa knap 27 pct. i perioden fra 1995 til 1999. | modsatning hertil
viser samhandlen i samme periode transporteret med dansk bil et fald
pa godt 33 pct. Udviklingen peger saledes pa, at danske eksportvogn-
maend har mistet markedsandele pa det polske marked.
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Denne udvikling bekreeftes af, at der i samme periode er sket en halve-
ring af efterspgrgslen efter turtilladelser til Polen. Det ser dog ud til, at
faldet i antallet af turtilladelser er forholdsvis sterre end faldet i maeng-
den af gods transporteret med dansk lastbil. Denne manglende sam-
menhang kan veere medvirkende til at bekraefte den tendens, der ses
hos Feerdselsstyrelsen med, at danske vognmand i stigende omfang an-
vender CEMT-tilladelser til karsler til Polen.

Udviklingen kan ogsa indikere, at der er sket en bedre kapacitetsudnyt-
telse pa de danske lastbiler med gods til Polen, saledes at der bliver
fragtet en starre maengde gods pa hver enkelt tilladelse. Sammenlignin-
gen mellem antallet af turtilladelser og den samlede godsmeangde trans-
porteret til Polen med dansk bil er dog behaeftet med s stor usikker-
hed, at det ikke er muligt at drage entydige konklusioner heraf.

Det vil derfor veere relevant at inddrage det transportarbejde, der er fo-
regaet mellem Polen og Danmark. Det samlede transportarbejde opgjort
i tonkm viser en faldende tendens fra 1995 til 1999. | denne tendens ses
to forskellige udviklingsforlgb, idet den internationale godstransport
malt i tonkm. med danske lastbiler fra Polen er faldet med godt 54 pct.,
mens den internationale godstransport malt i tonkm med danske lastbi-
ler til Polen er faldet med knap 3 pct. Disse fald i markedsandele slar
primeert igennem i 1999, hvor der sker en naesten halvering af trans-
portarbejde med danske lastbiler fra Polen. Samtidig falder danske
vognmands markedsandele med hensyn til transportarbejde til Polen
fra 1998 til 1999 med 20 pct., og er saledes pa niveau med 1995, hvor
danske lastbilers transportarbejde til Polen udgjorde 67 mio. tonkm.

Samlet set viser udviklingen, at danske vognmand med kgrsel til og fra
Polen taber terreen i forhold til udenlandske konkurrenter pa det polske
marked. Det viser sig dels ved en faldende efterspgrgsel efter turtilla-
delser til Polen og dels ved en stigende polsk efterspgrgsel efter turtilla-
delser til brug for kersel i Danmark. Denne udvikling understgttes af, at
den danske udenrigshandel transporteret med dansk bil er faldende, li-
gesom det samlede transportarbejde mellem Polen og Danmark viser en
svagt faldende tendens.

Det bemaerkes, at den danske samhandel med de gsteuropeaiske lande
ikke indtager en fremtreedende plads i den samlede danske udenrigs-
handel. Polen, Rusland og de baltiske lande tegner sig for hovedparten
af den danske samhandel med @steuropa; og tilsammen tegner disse
lande sig for knap 4 pct. 4.

4Opgjort i veerdi. Opggrelse baseret pd Danmarks Statistik: Statistisk tiars-
oversigt 1999 samt Transportstatistik for januar til december 1998: indfgrslen
og udfgrslen fordelt p& afsendelsesland.



74

4.5 EU's udvidelse og vejtransport

Den kommende udvidelse af EU har betydning for godstransporter-
hvervet. P4 den ene side vil udvidelsen betyde, at et antal nye lande vil
fa lettere adgang til danske og andre vesteuropaiske transportmarke-
der og dermed skabe gget konkurrence for det danske erhverv. P& den
anden side vil udvidelsen ogsa skabe bedre adgang for danske vogn-
maend pa nye markeder.

Da udvidelsen saledes ma forventes at fa en vis betydning for det dan-

ske transporterhverv har analysegruppen foretaget en gennemgang af

baggrunden og status for optagelsesforhandlingerne i habet om at kun-
ne give en vurdering af de konkurrencemaessige konsekvenser.

45.1 Baggrund

Pa Det Europeiske Rads mgde i Kgbenhavn i juni 1993 besluttede EU’s
stats- og regeringschefer, at de central- og gsteuropaiske lande, som EU
havde indgaet Europaaftaler med, kunne ansgge om medlemskab af
EU.

Det Europaiske Rad fastlagde ved denne lejlighed de kriterier, som an-
sggerlandene skal opfylde for at opnd medlemskab af EU. Der er tale
om de sakaldte “Kgbenhavnskriterier”. Hovedelementerne heri er krav
om, at ansggerlandet:

* har opnaet institutionel stabilitet, som garanterer demokrati, rets-
statsforhold, menneskerettigheder samt respekt for og beskyttelse af
mindretal

* har en fungerende markedsgkonomi samt evne til at klare konkur-
rencepresset og markedskraefterne i Unionen

 eristand til at patage sig forpligtelserne ved et medlemskab, herun-
der er i stand til at tilslutte sig malet om en politisk, skonomisk og
moneteer union.

Pa Det Europeaiske Rads mgde i Luxembourg i december 1997 fastlagde
EU’s stats- og regeringschefer rammerne om udvidelsen, der omfatter
de ti central- og gsteuropaeiske kandidatlande Bulgarien, Estland, Let-
land, Litauen, Polen, Rumanien, Slovakiet, Slovenien, Tjekkiet og Un-
garn samt Cypern.

I efteraret 1998 blev Malta ogsa en del af processen. Tyrkiet fik status
som kandidatland pa Det Europeaiske Rads mgde i Helsingfors i decem-
ber 1999, men der er ikke tilrettelagt en procedure for optagelsesfor-
handlinger.
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Det fastslas, at alle landene optages pa grundlag af Kgbenhavnskriteri-
erne, og at de deltager i processen pa lige vilkar.

Deltagelse i udvidelsesprocessen indeberer bl.a., at:

e landene indgar i en teettere dialog med EU

* de central- og gsteuropziske lande samt Cypern og Malta kan mod-
tage gkonomisk bistand til reformerne, bl.a. fra EU’'s PHARE-
program

» de indgar et tiltreedelsespartnerskab, hvori deres kortsigtede og mel-
lemlange reformprioriteter fastleegges

* de kan deltage i en raekke af EU’s programmer inden for bl.a. forsk-
ning og uddannelse.

Kandidatlandene kan indlede tiltraedelsesforhandlinger, nar de opfylder
det politiske Kgbenhavnskriterium, det vil bl.a. sige krav om demokrati,
respekt for menneskerettigheder og beskyttelse af mindretal.

Estland, Polen, Slovenien, Tjekkiet, Ungarn og Cypern (5+1) indledte
tiltreedelsesforhandlinger den 31. marts 1998.

Bulgarien, Letland, Litauen, Rumenien, Slovakiet og Malta (ogsa 5+1)
indledte tiltreedelsesforhandlinger den 15. februar 2000.

Kandidatlandene kan blive medlemmer af EU, nar de opfylder kriteri-
erne for tiltraedelse.

Medlemskab af EU indebzerer principielt, at det fulde fulde acquis brin-
ges i anvendelse fra 1. dag. Det betyder, at et ny-optaget medlemsland
far de samme rettigheder og forpligtelser som de gvrige medlemslande
fra denne dato.

Undtagelsesvist vil der kunne blive tale om eventuelle overgangsord-
ninger pa enkelte omrader, men kandidatlandene skal i givet fald ngje
veegte, hvilke omrader de prioriterer, fordi der langt fra vil kunne gives
overgangsordninger pa alle omrader. Det er saledes ikke sikkert, at
transportomradet for et givent land vil blive omfattet af overgangsord-
ninger, selv om landet har udtrykt gnsker herom.

4.5.2 Status for tiltreedelsesforhandlingerne

Den forste fase i udvidelsesprocessen er en analytisk gennemgang af he-
le EU’s samlede regelseat, det sdkaldte acquis communautaire (herefter
benzevnt acqui’et).

Denne gennemgang (screening) har til formal at seette kandidatlandene
i stand til at bedgmme deres individuelle behov for eventuelle over-
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gangsordninger m.v. Gennemgangen sker ved, at Kommissionen fgrst
redeger for indholdet af acqui’et for alle landene og dernaest mgdes bila-
teralt med hvert kandidatland.

Hvad angar landtransport (vej, bane, indre vandveje samt kombineret
transport) fandt screeningen for de fgrste 5 + 1 lande (dvs. Estland, Un-
garn, Tjekkiet, Slovenien, Polen og Cypern; ogsa benaevnt “fem + Cy-
pern landene”) sted i sommeren 1999.

Screeningen er saledes afsluttet for disse lande.

Tiltreedelsesforhandlingerne med den anden gruppe, der ligeledes be-
star af 5 + 1 lande (dvs. Letland, Litauen, Bulgarien, Rumanien, Slova-
kiet og Malta, ogsa benzevnt “fem + Malta landene”) initieredes som tid-
ligere anfart for ca. 4 maneder siden. Man har abnet forhandlingerne pa
5-8 kapitler. Transport er i ingen af tilfeldene omfattet heraf. Det ma
forventes, at der abnes for yderligere kapitler under det franske for-
mandskab.

I bilag 8 gennemgas dels ansggerlandenes samlede stilling pa trans-
portomradet, dels Kommissionens udkast til EU-holdning, safremt tek-
ster herom er tilgengelige (bl.a. "fem + Malta landene” eksisterer alene
en ikke-officiel tekst vedrgrende Litauens gnsker, jf. bilag 8).

Tiltreedelsesforhandlingerne med "fem + Cypern landene” blev indledt
den 31. marts 1998. Forhandlingerne om samtlige 30 kapitler, med und-
tagelse af “institutioner”, der fgrst kan indledes efter afslutningen af re-
geringskonferencen, er indledt. Hvert af landene har forelgbigt lukket
10-16 kapitler, dvs. at disse kapitler er forhandlet pa plads.

Landene har generelt anmodet om overgangsperioder inden for miljg
(typisk vand-, luft- og affaldsdirektiverne), transport (miljg og sikker-
hedsregler), skattelovgivning (typisk momssatser), energi (opbygning af
olielagre og liberalisering af energimarkeder) og fri bevaegelighed af ka-
pital (udleendinges opkgb af fast ejendom) og fri beveegelighed af tjene-
steydelser. Anmodningerne inden for miljg og fri beveegelighed af kapi-
tal kan veere ganske lange (op 10-15 ar), mens gvrige er korte, 2-5 ar.

EU har endnu ikke taget stilling til, om man vil anmode om overgangs-
perioder. Der ma forventes et pres for, at EU skal stille krav om en
overgangsperiode vedrgrende fri bevaegelighed for personer.

Tiltreedelsesforhandlingerne med 5+Malta landene blev indledt den 15.
februar 2000. Inden udgangen af portugisiske formandskab ventes der
at veere indledt forhandlinger om 8 kapitler med Letland, Litauen, Slo-
vakiet og Malta samt 6 med Bulgarien og 5 med Rumanien. Som med
5+Cypern landene indledes forhandlinger om de ukomplicerede kapit-
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ler. Kommissionen har i sine fgrste udkast til feelles holdning (vedrarer
endnu ikke transport) lagt op til, at en del kapitler vil kunne forelgbigt
lukkes.

Alle de central- og gsteuropeeiske kandidatlande samt Cypern og Malta
opfylder det politiske Kgbenhavnskriterium.

For sa vidt angar det gkonomiske Kgbenhavnskriterium bestar det af
kravet om en fungerende markedsgkonomi og kravet om at kunne mod-
sta konkurrencepresset i det indre marked.

Estland, Letland, Polen, Ungarn, Slovenien, Tjekkiet samt Cypern og
Malta er fungerende markedsgkonomier, og Litauen og Slovakiet er taet
pa. Bulgarien og iseer Rumaenien har et stykke vej endnu.

Alene Cypern og Malta kan modsta konkurrencepresset i det indre mar-
ked, om end Polen, Ungarn, Estland og Slovenien efterfulgt af Tjekkiet,
Letland, Slovakiet og formentlig ogsa Litauen vil na det pa mellemlangt
sigt. Bulgarien og iseer Rumeaenien har et paent stykke vej endnu.

Ingen af kandidatlandene opfylder kravene til den administrative kapa-
citet.

Den videre procedure er, at EU’s endelige feelles holdning skal etable-
res. Nar tiltreedelsesforhandlingerne er afsluttet, skal forhandlingsre-
sultatet godkendes af EU'’s institutioner. Kommissionen skal afgive en
udtalelse om forhandlingsresultatet, og Europa-Parlamentet skal afgive
en sakaldt samstemmende udtalelse - det betyder, at et absolut flertal
blandt parlamentsmedlemmerne skal stemme for optagelsen af det nye
medlemsland. Herefter vil Radet med enstemmighed skulle vedtage, at
kandidatlandet kan blive medlem af Unionen.

Endelig vil savel medlemslandene som kandidatlandet skulle godkende
tiltreedelsestraktaten.

5+Cypern landene samt Letland og Malta, dvs. i alt 8 lande, har alle 1.
januar 2003 som hypotetisk tiltreedelsesdato.

Litauen og Slovakiet har fastsat 1. januar 2004 som tiltreedelsesdato.
Datoen for Bulgarien og Rumeanien er tilsvarende 1. januar 2007.

Pa Topmgdet (dvs. Det Europzeiske Rads mgde) i Helsingfors i december
1999 erkleerede EU sig rede til at modtage de fgrste nye medlemslande
fra udgangen af 2002, dvs. sa snart disse lande har vist, at de er i stand
til at patage sig de forpligtelser, der fglger med et medlemskab, og for-
handlingsprocessen er afsluttet med et positivt resultat.
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Det fremgar eksplicit af Helsingfors-konklusionerne, at under forhand-
linger vil hvert enkelt kandidatland blive vurderet pa grundlag af sine
egne resultater, og at omsteendelige procedurer bgr undgas for at fast-
holde tempoet i forhandlingsforlgbet. Videre fremgar, at de kandidat-
lande, der nu er inddraget i forhandlingsprocessen, vil have mulighed
for inden for en rimelig periode at indhente de lande, der allerede er i
gang med forhandlingerne.

For sa vidt angar Tyrkiet, der nu formelt er kandidatland, har Fzlles-
skabet i fgrste omgang udvidet den politiske dialog med vaegten lagt pa
fremskridt i retning af opfyldelse af det politiske kriterium for tiltree-
delse under szrlig henvisning til menneskerettighedsspgrgsmal m.v.

45.3 Konsekvenser af udvidelsen

En forggelse af EU’s budget i forbindelse med udvidelsen vil medfgre en
forggelse af det bidrag, Danmark skal betale. Udvidelsen vil imidlertid
0gsa pa anden vis pavirke Danmarks gkonomi.

Udvidelsen vil medfgre, at det indre marked vil komme til at omfatte
100 millioner nye forbrugere. Mange af landene i Central- og dsteuropa
er preeget af hgj vaekst, og den ggede samhandel vil bidrage til at gge
den gkonomiske aktivitet ogsa i de nuvaerende medlemslande.

En vurdering af, hvad en udvidelse af EU vil komme til at betyde for
Danmark, ma vere usikker. Mange forhold vil have betydning for, hvor-
ledes integrationen af Central- og Jsteuropa i den vestlige markeds-
gkonomi vil pavirke dansk gkonomi. Det geelder bl.a. den gkonomiske og
politiske udvikling i de pageeldende lande. Der er ogsa knyttet betydelig
usikkerhed til vurderingen af, hvornar og med hvilken stgrrelse de for-
ventede impulser vil pavirke dansk gkonomi.

Med de forbehold ma det alligevel antages, at EU’s udvidelse vil medfg-
re en gkonomisk fordel for Danmark. @get handel er den primeere driv-
kraft bag den gkonomiske integration med de central- og gsteuropaiske
lande. Og fordelene ved den ggede samhandel vil vaere mere end til-
straekkelige til at finansiere meromkostningerne ved udvidelsen.

@konomiministeriet har vurderet, at det danske bruttonationalprodukt
samlet set vil stige med 71/2 mia. kr. som fglge af udvidelsen. Dette vil
kraeve en ekstra stigning i den danske produktivitet pa 0,75-1 procent i
lgbet af en 5- til 10-ars periode. Det er et beskedent krav. Til sammen-
ligning er produktiviteten i Danmark i gennemsnit steget med 21/2 pro-
cent om aret de sidste 20 ar.

@konomiministeriets konklusioner om, at gevinsten ved integrationen
af de central- og gsteuropeeiske lande er stor nok til at opveje de om-
kostninger, der kommer i form af stgrre dansk bidrag til EU-budgettet,
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stottes af Regeringens erhvervsredeggrelse for 1996, der blev fremlagt
af erhvervsministeren den 7. oktober 1996.

Erhvervsministeriet opstiller et par regneeksempler, der ser isoleret pa
handlens effekter pa det danske arbejdsmarked. Beregningerne viser, at
den ggede samhandel forer til en forbedring af den internationale ar-
bejdsdeling. Heri ligger dog samtidig et omstillingskrav til dansk er-
hvervsliv.

Hvor mange danske arbejdspladser der skal omstilles fra de arbejds-
kraftintensive sektorer til de sektorer, som i den nye konkurrencesitua-
tion star steerkere, er der flere bud pa. Tallet, man nar frem til, afhaen-
ger af valg af metode ved beregningsanalyserne, herunder om man —
som @konomiministeriet har gjort det — laver en samlet analyse.

@konomiministeriet regner med omstilling af 13.500-17.000 arbejds-
pladser. Erhvervsministeriet naevner tal, der svinger omkring 8.000-
25.000 personer alt afhaengig af, om der regnes med lavvaekst eller hgj-
vaekst.

Alle beregningerne viser altsa, at Danmark ikke alene far rad til en EU-
udvidelse, men med tiden kommer til at tjene pa den. Men analyserne
fra savel @konomiministeriet som Erhvervsministeriet viser ogsa, at det
danske arbejdsmarked star over for en omstilling af arbejdspladser fra
omrader med lavproduktiv arbejdskraft til hgjproduktiv arbejdskraft.

Ved at mgde denne udfordring offensivt vil Danmark kunne fa endnu
starre gkonomisk fordel af udvidelsen pa lang sigt, hvor de mulige vel-
standsfordele er starre.

Selv om de central- og gsteuropeaeiske lande i gennemsnit er (veesentlig)
fattigere end EU-landene som gennemsnit, er det afggrende, at de pree-
sterer flotte veekstrater. | det kommende udvidede EU ma der forventes
gget specialisering, produktion og veekst, hvilket ogsa vil komme danske
virksomheder til gode.

Det forekommer ikke pa nuveerende tidspunkt muligt at foretage en
preecis vurdering af, hvilke konsekvenser udvidelsen vil have for trans-
porterhvervet. Men det ma forventes, at optagelsesforhandlingerne, og
den proces, som disse har igangsat i ansggerlandene, i vid udstraekning
vil veere med til at begranse risikoen for, at det danske transporter-
hverv vil blive udsat for en omfattende ensidig konkurrence fra de nye
medlemslande. Tilsvarende kan det ikke pa nuvarende tidspunkt vur-
deres, om overgangsordninger kan vere relevante og hensigtsmaessige
for at lette adgangen og hindre skaeve konkurrencevilkar. Det ma under
alle omstaendigheder sikres, at overgangsordninger bliver tidsbegran-
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sede, og at de tilrettelaegges, sadledes at de ikke modvirker den frie kon-
kurrence.

Overgangsordninger kan dels veere relevante i forbindelse med mar-
kedsadgangen, dels i forbindelse med de tekniske krav, der stilles til
transporterhvervene i de enkelte lande. Med hensyn til markedsadgang
ligger det som en forudseetning, at eventuelle overgangsordninger skal
veere reciprokke. Det vil sige, at eventuelle begraeensninger i markeds-
adgangen skal gaelde begge veje, og de vil derfor ikke have nogen egent-
lig betydning for konkurreencebetingelserne. Med hensyn til de tekni-
ske krav kan overgangsordningerne have forskellige karakter, men det
vil naeppe veere en konkurrencemaessig fordel for transportvirksomhe-
derne i de nye lande, at de ikke umiddelbart kan leve om til de af EU
fastsatte tekniske krav.

Det er vurderingen, at de nye medlemslande vil have en konkurrence-
fordel i kraft af lavere lgnninger men samtidigt vil blive belastet af EU-
krav, hvad angar betingelser for at udgve erhvervet, herunder kapital-
krav, krav til kgrestandarder mv.

Ud fra en samlet betragtning ma det konkluderes, at udvidelsen af EU
vil rumme nye muligheder og nye udfordringer for det danske trans-
porterhverv. Det er vanskeligt pa forhand at vurdere, hvordan nettopa-
virkningen for det danske vognmandserhverv vil blive. Men under alle
omstandigheder vil erhvervets evne til at udnytte og tilpasse sig de
a@ndringer, som udvidelsen giver, vere afggrende.
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5. Udvikling af godstrans-
porterhvervets omkostninger
— International sammenlig-
ning

5.1  Analyser af vognmandserhvervets in-
ternationale konkurrencemaessige position

I neerveerende afsnit gennemgas en raeekke analyser, der belyser udvik-
lingen i transporterhvervets aktuelle konkurrencesituation.

5.1.1 SIKA Rapporten

Den svenske regering gav i slutningen af 1998 udredningsinstituttet
SIKA den opgave at analysere konkurrencesituationen for det svenske
lastbilerhverv. Baggrunden for opgaven var, at Biltrafikkens Arbejdsgi-
verforening, Svensk Transportarbejderforbund samt Svenska Akerifor-
bundet i en felles henvendelse til regeringen havde peget p4, at det
svenske lastbilerhverv var truet af udenlandske konkurrenter, og at der
var behov for at seenke omkostningerne i det svenske erhverv med 20
pct., safremt svenske virksomheder ikke skulle miste opgaver og der-
med job til udenlandske konkurrenter.

Med udgangspunkt i disse udmeldinger blev det derfor besluttet at
iveerksaette en undersggelse af det svenske lastbilerhvervs konkurrence-
forudsaetninger dels i international trafik, dels i forhold til udenlandsk
cabotagetrafik. Det blev endvidere besluttet, at fokus i undersggelsen
udover Sverige skulle veere pa Danmark, Tyskland, Holland og Polen.
Desuden fokuserede undersggelsen specifikt pa en vurdering af skatte-
reglerne i de neevnte lande, samt en opstilling af et samlet omkost-
ningsbillede for de fem lande, baseret pa en raekke konkrete undersg-
gelser hos vognmandsvirksomheder i landene.

Det skal understreges, at det meget begreensede udvalg af virksomheder
i de enkelte lande medfarer, at de fremlagte resultater ikke i almen sta-
tistisk forstand kan anses for valide, men omvendt giver de en specifik
indsigt i, hvilke omkostningsforhold der kan geelde i de pagaldende
lande, og hermed en indikativ vurdering af de omkostningsniveauer, det
er muligt at opna.
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Undersggelsen af de skattemaessige forhold blev udfert af revisionsfir-
maet SET, mens undersggelsen af de eksakte omkostningsforhold i de
fire lande blev udfart af Ohrlings/PriceWaterhouseCoopers. Den samle-
de vurdering af undersggelsesresultaterne blev afrapporteret af SIKA.
Deres konklusion var:

* At der med udgangspunkt i det fremlagte materiale kunne drages
den konklusion, at det udenfor Sverige var muligt at fremstille
transporter pa et omkostningsniveau, der 13 i sterrelsesordenen 20-
30 pct. under de svenske virksomheders niveau.

e At de svenske virksomheder, der jo rent faktisk var aktive pa disse
markeder, derfor enten var i stand til at tilbyde transporterne til
samme pris som de udenlandske konkurrenter, eller i praksis tilbgd
en bedre ydelse, der kunne motivere en hgjere pris.

* At de omkostningsforskelle, der var blandt de svenske og udenland-
ske virksomheder, var udtryk for en forskel i totalproduktivitet mel-
lem de svenske firmaer, der arbejdede pa det hgje omkostningsni-
veau, og de andre firmaer, der arbejdede med lavere omkostningsni-
veauer. Svenske firmaer, der fortsat ville vaere pa dette marked, mat-
te derfor forbedre deres produktivitet, eksempelvis gennem struktur-
forandringer rettet mod etablering af starre enheder, saledes som det
er sket i Holland og Belgien.

» At selvom hovedforklaringen pa omkostningsforskellene skulle sgges
i de produktivitetsmaessige forskelle, kunne det omvendt ikke afvi-
ses, at 0gsa visse skattemaessige og institutionelle skaevvridninger
havde betydning for omkostningsbilledet.

SIKA anbefalede derfor bl.a. fglgende:

* At der skulle ske en lgbende tilpasning af karetgjsbeskatningen i
Sverige til samme niveau som i konkurrentlandene for de kgretgjer,
der udfgrte denne form for karsel.

* At der fra statsligt hold burde overvejes tiltag der kunne statte og
stimulere strukturforandringerne i erhvervet med henblik pa at re-
ducere de ngdvendige omstillingsomkostninger.

* At der burde sattes mere aktivt ind over for lovovertraedelser i er-
hvervet uden hensyntagen til hvilket land overtraedelserne skete i,
samt ligeledes uden hensyntagen til firmaets og fgrerens nationali-
tet.

* At gennemfgre en selektiv nedsaettelse af arbejdsgiverafgifterne ale-
ne for dette erhverv burde derimod undgas, da dette ville kunne med-
fare skaevvridninger i forhold til andre brancher.

5.1.2 En dansk vurdering af SIKA’s arbejde

Ved en vurdering af SIKA’s konklusioner star det klart, at fokus i hgj
grad laegges pa forhold knyttet til selve keretgjsbeskatningen, pa en
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stimulering af omstillinger i erhvervet (sammenslutning i starre og me-
re slagkraftige enheder) samt pa indsats overfor ulovligheder. Derimod
diskuteres forskelle i dieselafgift og i lsnomkostningsniveauet ikke.

At disse forhold ikke naevnes, skyldes, at afgiftsproblematikken ikke var
omfattet af kommissoriet samt at svensk tradition foreskriver, at lgn- og
arbejdsforhold forhandles mellem arbejdsmarkedets parter og ikke re-
guleres gennem lovgivningen.

Lovovertraedelser fremhaves som et specielt problem, selvom dette for-
hold kun indtager en mindre plads i selve materialet. Det skal under-
streges, at lovovertraedelser set med svenske gjne vedragrer bestemmel-
ser og overtraedelser af regler om totalveegt og akseltryk, samt den (teo-
retiske) mulighed for at overtraede reglerne i forbindelse med karsel i
miljgzoner. Derimod naevnes intet om eventuelle overtraedelser af kare-
og hviletidsbestemmelserne.

Overenskomstforhold i de enkelte lande diskuteres ikke, ligesom forhold
omkring overholdelsen af overenskomsterne i de enkelte lande derfor
naturligvis heller ikke behandles.

Hvad angar afgiftsstrukturen (nar der ses bort fra dieselafgiften), er
denne med hensyn til vaegt-/vejafgift ret ens i Europa, mens der betales
en specifik arlig keretgjsskat i Sverige, Holland og Tyskland. En uddyb-
ning af disse forhold kan findes i afsnit Skat og sociale afgifter i gvrige
lande.

Prisen pa diesel svinger derimod ganske meget - ikke mindst i ud-
salgsledet, hvilket dels er bestemt af de enkelte landes afgifter, dels af
de rabataftaler der kan indgas. Som udgangspunkt er billedet i SIKA-
analysen dog, at Luxembourg og Polen ligger under de gvrige lande (ca.
1 kr./Itr.) pga. afgiftsforskelle. Det er er dog vigtigt at understrege, at
netop forskelle i afgift mellem landene medfgrer, at den samlede ud-
salgspris kan veere sveer at fastseette, hvilket mindsker transportvirk-
somhedernes muligheder for at forhandle mere abent med de nationale
forhandlere af breendstof.

Hvad angar anskaffelsesprisen pa keretgjet samt finansiering/leasing er
det sveert at konstatere forskelle ud over hvad mere lokalt betingede
konkurrencesituationer kan lede til. Der er nappe tvivl om, at firmaer
der har store flader, og dermed har en stor lgbende udskiftning af bil-
parken kan opna visse rabatter hos leverandgrerne. Det skal understre-
ges, at der ved opgerelserne i SIKA’s undersggelse er set pa anskaffelse
og drift af et helt lastvognstog (treekker og seettevogn), Hvilket skal
erindres, hvis der foretages sammenligning med andre analyser.
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5.1.3 SIKA's sammenlignende analyse af omkostningsforhold

En afggrende del af SIKA's rapport er baseret pa en undersggelse udfart
af Ohrlings/PriceWaterhouseCoopers. Denne undersggelse baserede sig
som navnt ovenfor pa en undersggelse af omkostningsforholdene i store
og sma vognmandsvirksomheder i fem lande: Sverige, Danmark, Tysk-
land, Holland og Polen.

I alle fem lande blev det forsggt at fa oplysninger fra vognmandsvirk-
somheder med mere end 20 traekkende enheder (store virksomheder) og
med mindre end 20 treekkende enheder (sma virksomheder), saledes at
hvert land blev repraesenteret med to virksomheder.

De deltagende virksomheder blev bedt om at opgere deres omkostninger
ud fra to forskellige angrebsvinkler:

1. De faktiske omkostninger i 1998 for en raekke omkostningsposter,
opdelt pa de fire markeder undersggelsen omfattede (indenrigstra-
fik, international trafik, samt cabotage i Sverige og Tyskland).

2. De kalkulerede omkostninger ved at gennemfgre en bestemt type af
transportopgave pa de fire markeder, opdelt pa en national trans-
port pa 18 timer, en national transport pa 10 timer, cabotagekersel
pa 10 timer og endelig en international transport over 6 dage. Til
brug for den danske undersggelse har alene den internationale
transport veaeret anset for at vaere af interesse.

Den anvendte metode udger som tidligere naevnt ikke et grundlag, der

kan danne basis for konklusioner med vanlig statistisk sikkerhed. Men
omvendt har det veeret vurderingen, at informationerne er repraesenta-
tive pa et indikativt niveau, og kan markere et spaend mellem landene.

Figur 5.1 Gennemsnitlige omkostninger for store og sméa virksomheder
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Sverige Danmark  Tyskland Holland Polen

Kilde: PWC slutrapport - “Jamforande studie av &keriers kostnader i fem lander”
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Den ovennavnte figur, i hvilken omkostningerne er baseret pa virk-
somhedernes regnskabsoplysninger indikerer, nar man betragter de
store vognmandsvirksomheder, at det hgjeste omkostningsniveau findes
hos den store svenske virksomhed, mens den polske virksomhed ikke
overraskende har det laveste omkostningsniveau. Det fremgar ogsa af
figuren, at det for Danmarks vedkommende kun har veeret muligt at fa
oplysninger fra en stor virksomhed, og at omkostningsniveauet her er
pa niveau med en hollandsk virksomhed, og en smule hgjere end for en
tysk virksomhed.

Ved opggrelsen af de faktiske omkostninger er taget udgangspunkt i
virksomheder der er forskellige med hensyn til hvilke transportopgaver
de udfgrer, hvilket giver sig udslag i anvendelse af forskellige typer af
keretgjer. Angivelsen af lgn- og andre lgnrelaterede omkostninger er til
dels usikre, og der er ved denne opggrelse taget afseet i den konkrete
karsel, som kan vare et miks af bade national og international karsel
med forskelle i turleengder mv.

For de store virksomheder fordeler omkostningerne sig pa falgende ma-
de:

Figur 5.2 Fordelingen af omkostninger for store virksomheder
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Kilde: PWC slutrapport - “Jamférande studie av akeriers kostnader i fem lander”

Personaleomkostningernes andel er betydelig for alle lande med undta-
gelse af Polen.

Forskellene i de faste omkostningerne er ikke direkte forklarlige, men
kan muligvis henfgres til forskelle i rabatter og dermed indkgbspris pa
keretgjer afhaengig af starrelsen pa de enkelte virksomheder. De hgje
faste omkostninger i Polen kan ikke umiddelbart forklares og er antage-
lig en fejl.

Specifikt for Danmark fordeler de enkelte omkostninger sig som falger:
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Figur 5.3 Fordelingen af omkostninger for Danmark
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Kilde: PWC slutrapport - “Jamférande studie av akeriers kostnader i fem lander”

Langt den starste enkelte omkostningspost er personale (len)omkost-
ningen med 45 pct., hvorefter fglger de faste og variable omkostninger.

Inddrages udover de her viste regnskabsbaserede tal ogsa de kalkulere-
de tal for specifikke transportopgaver, kan nedenstaende tabel opstilles.

Stor virksomhed. Sveri - Danmar k Tysk- Hol | and Pol en
Fakti ske onkost - ge | and

ni nger

| ndeks 100 80 71 79 54

I nt ernati ona
transport. Kal ku-
| erede onkost ni n-
ger

| ndeks 100 77 89 73 59

I de internationale kalkulerede omkostninger er der taget afsat i kon-
krete transporter, hvilket meget vel kan give en @&ndret samlet omkost-
ning. Typisk vil den kunne &ndre sig pga. forskelle i personaleaflgn-
ning, som bl.a. kan relateres til den tid der skal anvendes til losning og
lastning af bilen. Et andet forhold er hvorvidt flere typer af karsel er li-
ge effektive, nar det geelder antallet af udfgrte kilometer. | det viste ek-
sempel ses dog kun pa international kersel, der forudsettes at veere
3.000 km over 6 dage.

Specielt de tyske omkostningstal ligger pa et noget hgjere niveau i den-
ne opggrelse, hvilket ikke mindst kan henfgres til hgjere lanomkostnin-
ger, herunder omkostninger til dizeter.
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For den hollandske virksomhed er omkostningerne noget lavere i denne
opggerelse, hvilket til dels kan henfgres til at en reekke omkostninger er
lavere for biler i international karsel end for biler i national (pga. antal
kerte km). Desuden fremstar det som om, at ogsa lenomkostningerne
ved disse transporter ligger pa et lavere niveau, end nar de indenland-
ske transporter ogsa indgar, hvilket formentlig er fuldstendig korrekt
ved en kilometerbaseret opggrelse.

Tallene peger som udgangspunkt ikke overraskende derhen, at lange
transporter kan udfgres til en lavere pris end korte (nationale) trans-
porter, idet antallet af karte km pr. time og pr. ar ligger hgjere i disse
transporter. Tyskland udger her en markant undtagelse, hvilket ikke
umiddelbart kan forklares.

Det ma derfor konkluderes, at der er nogen usikkerhed knyttet til disse
opgerelser, men at Danmark kan antages at ligge pa niveau med Hol-
land og til dels Tyskland, mens omkostningsniveauet i Polen er betrage-
ligt lavere og omkostningsniveauet i Sverige er betydeligt hgjere end i
Danmark

At sidstnaevnte er korrekt og formentlig har en betydning for bilernes
markedsandel i den internationale kgrsel underbygges af, at mens dan-
ske biler i international kersel i 1997 udferte et transportarbejde pa
11,2 mia. tonkm, udfgrte svenske biler kun et transportarbejde pa 2,6
mia. tonkm opgjort eksklusiv tredjelands- og cabotagekgrsel. En del af
forskellen kan henfares til forskelle i anvendt transportmade i de to
lande samt til forskelle i samhandelspartnere, mens det traekker i mod-
sat retning, at Sveriges udenrigshandel opgjort i veerdi ligger 50 pct.
over den danske. Samtidig har geografiske forhold naturligvis stor be-
tydning.

Omvendt udferte de danske biler et nationalt transportarbejde pa 9,7
mia. tonkm, mens de svenske biler udfarte et transportarbejde pa 31,4
mia. tonkm. Den meget store forskel i det nationale transportarbejde
kan formentlig henfgres til forskelle i befolkningens sterrelse, erhvervs-
strukturen samt til de langt starre geografiske afstande i Sverige.

5.1.4 En hollandsk undersggelse

Fra hollandsk side har konkurrencesituationen i det internationale
lastbilerhverv ogsa veeret gjort til genstand for en reekke undersggelser.
En vigtig arsag hertil er, at det hollandske transporterhverv i lighed
med det danske traditionelt har haft en meget stor markedsandel af den
internationale kersel. Forklaringen herpa kan findes i en god geografisk
placering, en stor eksportorienteret virksomhedsstruktur, behov for
lastbiltransport i forbindelse med international skibstransport samt en
reekke andre forhold.
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Baseret pa data for Holland og en reekke af de naermeste konkurrent-
lande, sgger analysen at afdeekke en reekke af de forhold der er afggren-
de for de enkelte landes konkurrencekraft. Opggrelserne foretages dels
pa et generaliseret, overordnet niveau, hvor der for det enkelte land ik-
ke skelnes mellem fordelingen af kersel pa hhv. lange og korte interna-
tionale ture dels pa et mere detaljeret niveau, hvor omkostningerne ved
at betjene en reekke konkrete destinationer er opgjort. | de sidstnavnte
opgerelser indgar derfor savel distanceafhaengige som mere specifikke
omkostninger af lokal karakter. Fglgende forhold kan mere specifikt
fremhaeves:

e Opgjort under ét 14 de samlede omkostninger for karsel med et dansk
lastvognstog (40 ton) pr. 01.01.99 cirka 3 pct. hgjere end omkostnin-
gerne for et tilsvarende hollandsk lastvognstog, mens omkostninger-
ne for et spansk lastvognstog la cirka 14 pct. lavere end det holland-
ske.

* Lgnomkostningerne, inkl. sociale omkostninger og arbejdsgiverom-
kostninger 1a for det danske lastvognstog cirka 3,5 pct. under det hol-
landske, mens det tyske la ca. 10 pct. under det hollandske og det
spanske 30 pct. under det hollandske.

* | perioden fra 1995 til 1999 er lgenomkostningerne i Holland steget
med ca. 9,5 pct., i Tyskland med ca. 10,5 pct. og i Danmark med lidt
over 13 pct. Isoleret har der i perioden fra 1998 til 1999 veeret en
stigning i de tyske lgnomkostninger pa 1,8 pct., pa 0,8 pct. i de hol-
landske og pa 3 pct. i de danske.

* For kapitalomkostningerne geelder ligeledes for perioden 1995 til
1999 at de hollandske omkostninger er faldet med knap 9 pct., de ty-
ske er steget med godt 3 pct., de danske er steget med godt 2 pct. og
de spanske er faldet ca. 1,5 pct.

* De gvrige omkostninger er i Holland steget med godt 8 pct., i Tysk-
land med ca. 12 pct. og i Danmark med godt 8 pct.

» Fordelt pa afstande er billedet ved en sammenligning med de tilsva-
rende tal for 1995, at pa de korte afstande ligger omkostningsniveau-
et for de danske, hollandske og tyske biler meget teet, mens de hol-
landske biler pa meget lange afstande (2.000 km), distancerer de
danske biler en smule. Der er dog pa ingen made tale om markante
forskelle, idet disse typisk kan opgegres til mellem en og tre procent.

Konklusionen pa denne analyse er derfor, at omkostningsforskellene
mellem specielt Holland, Tyskland og Danmark for international karsel
er uhyre beskedne. Umiddelbart ligger de samlede omkostninger en
anelse hgjere i Danmark end de tilsvarende omkostninger i Tyskland og
Holland. Det er dog samtidig bemearkelsesveerdigt, at analysen angiver
at de danske lsnomkostninger er en anelse lavere end de hollandske,
mens holleenderne derimod har lavere kapitalomkostninger. Sidstnaevn-
te kan dog muligvis henfgres til, at der i Holland har veeret givet regio-
nale tilskud til anskaffelse af en lastbil i stgrrelsesordenen 30-50.000
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kr. pr. ar i op til 3 &r. Derimod er renteniveauet hgjere i Holland end i
Danmark, s&fremt der er tale om virksomhedskreditter.

Set under et er billedet i denne undersggelse derfor meget lig SIKA’s
undersggelse, omend med den markante forskel, at omkostningssam-
menligningerne her ikke indholder Polen og Sverige, men derimod Spa-
nien, der ligger pa et omkostningsniveau mellem Danmark og Polen.

5.1.5 Dansk Speditgrforenings og DTL'’s undersggelse af brugen
af udenlandske transportgrer

Dansk Speditgrforening samt DTL har hver iseer gennemfgrt undersg-
gelser af anvendelsen af udenlandske transportgrer i forbindelse med
import og eksport til Danmark. Begge undersggelser er udfert i efter-
aret 1999, og ma derfor antages stadigvaek at veere relevante.

Speditgrforeningens undersggelse, der er blevet gennemfart af KPMG,
er baseret pa en spgrgeskemaundersggelse til foreningens medlemmer.

Speditgrerne, der optimerer/konsoliderer cirka 80 pct. af al import og
eksport til og fra Danmark angiver i undersggelsen, at brugen af uden-
landske vognmeend er stigende. 92 pct. af de adspurgte svarer positivt
pa at de anvender udenlandske vognmand og angiver som hovedarsa-
ger, at deres samarbejdspartnere i udlandet presser mere pa for at fa
andele i karslen ligesom “kampen om logistikken” har betydning herfor.
Med det sidstnaevnte skal forstas, at interessen blandt producerende
virksomheder for den eksterne logistik og transport er klart stigende, og
at der derfor stilles krav til en velfungerende transport og logistik.

Som et yderligere eksempel kan navnes, at mange udenlandske virk-
somheder i dag kaber “ex work” hos danske virksomheder, hvorved det
ofte bliver den udenlandske speditgr der star for opbygningen af trans-
porten, hvilket oftere vil lede til brugen af udenlandske biler.

Safremt der er valgmuligheder blandt flere transportgrer vil den enkel-
tes konkurrencekraft naturligvis spille ind, og ogsa pa dette omrade er
der sket &endringer i de senere ar. Tyskland og Frankrig er blandt de
lande der i langt hgjere grad ser sig om efter internationale transportop-
gaver, idet en raeekke nationale opgaver er faldet bort. Ligeledes kan ud-
flytning af danske biler til lavomkostningslande som Polen og Baltikum
samt til omrader med en anden omkostningsstruktur, ogsa forklare en
omend mindre del af udviklingen.

Undersggelsen indikerer, at der ikke overraskende er sammenhange
mellem den pris der betales for vognmandsydelsen, og den vare der le-
veres. Grundlaeggende set er det derfor vurderingen, at den bedste kva-
litet leveres af danske vognmaend, ligesom det danske materiel, omend i
mere beskedent omfang, ogsa anses for at veere bedst, idet 67 pct. angav
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at der ingen forskel var, og 75 pct. angav, at det udenlandske materiel
steerkt naermede sig kvaliteten af det danske.

Chaufferkvaliteten vurderes ogsa at veere bedst hos de danske vogn-
meend, men her er det dog kun 27 pct. der peger pa at danskere er
bedst, mens 64 pct. angiver at der ingen forskel er mellem danske og
udenlandske chauffarer, og 9 pct. angiver, at udenlandske chauffgrer er
bedst. 64 svarede bekraftende pa spgrgsmalet om hvorvidt kvaliteten
hos de udenlandske chauffagrer er blevet bedre de seneste ar. Dette re-
sultat understgttes af SIKA-undersggelsen der jo ogsa peger pa, at ek-
sempelvis de polske chauffgrer der udfgrer international kersel aflennes
bedre, bl.a. ud fra hgjere kvalifikationer.

Hvad angar kvaliteten i form af precision, hastighed og fleksibilitet er
det kun pa preecisionen at danske chauffgrer ligger over gennemsnittet,
og det er da kun 25 pct. der peger herpa.

Pa et punkt scorer danske vognmand og chauffarer dog sikre point,
nemlig pa anvendelsen af IT, idet det her er opfattelsen hos speditarer-
ne, at hele 42 pct. af de udenlandske vognmand halter efter.

Speditgrerne vurderer da ogsa, at udviklingen med brug af udenlandske
vognmeend og chauffarer vil fortsatte, ikke mindst pa de logistisk mere
simple A til B transporter (full load transporter), hvor bl.a. polske
vognmeaend vil kunne fa betydning iszer i forbindelse med udvidelser af
EU.

DTL's undersggelse omfattede 128 stgrre virksomheder, hvoraf 72 re-
turnerede udfyldte spgrgeskemaer.

DTL'’s undersggelse foretaget i efteraret 1999 viser, at 18 pct. af eks-
portvognmandsvirksomhederne havde etableret sig i udlandet, heraf 10
pct. med datterselskaber og 8 pct. med filialer. Undersggelsen viste
endvidere, at 43 pct. af virksomhederne oplyste, at de havde ansat
udenlandske chauffgrer. Det kan oplyses, at der indgik 128 storre
vognmandsvirksomheder i DTL's undersggelse. Heraf valgte 72 at svare
pa undersggelsen, hvilket giver en svarprocent pa 56 pct. Af undersggel-
sen fremgik endvidere, at 43 pct. af virksomhederne havde ansat uden-
landske chauffarer, og at 44 pct. af virksomhederne ville anseette flere
udenlandske chauffarer i fremtiden, 3 pct. af virksomhederne ville an-
seette feerre, mens 53 pct. svarede nej til anseettelse af flere udenland-
ske chauffgrer.

5.1.6 Etablering af virksomheder i andre lande

I forbindelse med implementeringen af EU’s indre marked blev det hid-
tidige tilladelsessystem mellem EU-landene afskaffet pr. 1. januar
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1993. Det bilaterale aftalesystem blev herefter erstattet med et feelles
EU-tilladelsessystem, der giver tilladelse til karsel i alle EU-lande.

Liberaliseringen har betydet, at konkurrencen indenfor iseer de interna-
tionale transporter er blevet forsteerket, og at det i hgjere grad end tid-
ligere er blevet nemmere og i nogle situationer gkonomisk mere attrak-
tivt for de stgrre europaiske vognmandsvirksomheder at etablere sig i
andre EU-lande. Etableringerne er i hgj grad sket i form af oprettelse af
datterselskaber eller virksomhedsopkgb i andre EU-lande.

Der findes ikke preecise statistiske oplysninger om, hvor mange danske
vognmandsvirksomheder, der har etableret sig i andre EU-lande. Lige-
som der ikke findes data for, hvor mange udenlandske vognmandsvirk-
somheder, der har etableret sig i Danmark.

Der er gennem 1990’erne sket en gget grad af internationalisering af
erhvervet bl.a. i forbindelse med, at danske vognmandsvirksomheder
har opkgbt vognmandsvirksomheder bl.a. i gsteuropzaeiske lande, iser i
Polen og i de baltiske lande.

Der har inden for vognmandserhvervet vaeret megen diskussion om, i
hvilken grad denne ggede internationalisering har betydet tabte mar-
kedsandele for de dansk baserede selskaber. Herunder om den ggede
grad af virksomhedsetablering i andre lande, i pressen ofte kaldet “ud-
flagning”, kan forklares ved, at visse EU-lande giver veaesentlig bedre
virksomhedsbetingelser for vognmandsvirksomheder end Danmark. Fo-
kus har i denne sammenhang i seerlig grad veeret rettet mod de danske
vognmand, der har valgt at etablere sig i Luxembourg.

Trafikministeriet i Luxembourg oplyser medio februar 2000, at der er
etableret i alt 10 danskejede transportfirmaer med i alt 268 indregistre-
rede lastbiler og 313 chaufferer med arbejdstilladelse i Luxembourg. Set
i lyset af, at der i Danmark er over 7.000 transportvirksomheder, hvoraf
ca. 500 kan betegnes som stgrre vognmandsvirksomheder, kan det kon-
stateres, at etablering i Luxembourg kun benyttes i seerdeles begraenset
omfang.

DTL'’s undersggelse i efteraret 1999 indeholder endvidere en opgerelse
af, i hvilken grad danske vognmandsvirksomheder patenker at etablere
sig i udlandet. | undersggelsen konstateres, at 3 pct. af virksomhederne
pateenker at etablere sig helt i udlandet, mens 25 pct. af de danske
vognmandsvirksomheder pataenker en delvis etablering i udlandet. Dis-
se tal kunne indikere, at “udflagning” forstaet som, at danske vogn-
maend lukker deres aktiviteter i Danmark og flytter virksomheden til
udlandet, kun overvejes af ganske fa virksomheder. Derimod peger un-
dersggelsen snarere pa, at et relativt stort antal af de stagrste danske
vognmandsvirksomheder overvejer en form for etablering i udlandet.
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Dette ma ses som et tegn pa, at de danske transportvirksomheder er in-
ternationalt orienterede, hvilket bl.a. indebaerer opmarksomhed om
muligheden for at sprede de erhvervsmaessige aktiviteter.

5.2 Den konkurrencemaessige stilling for
det danske eksportvognmandserhverv

De ovenfor refererede analyser gengiver ud fra et antal tilgange hvorle-
des omkostningsniveauet i det europaeiske vognmandserhverv kan an-
skues. Som opggrelserne viser, er der nogen forskel mellem omkost-
ningsniveauet i det syd- og gsteuropaiske omrade pa den ene side, og
Nord- og mellemeuropa pa den anden side. De syd- og gsteuropeeiske
vognmand kan levere en transportydelse markant billigere end deres
nordlige kollegaer, udtrykt i procent i stgrrelsesordenen mellem 30 pct.
og 15 pct. for henholdsvis de gsteuropaiske og sydeuropaiske vogn-
mand. Mellem de nordeuropaiske vognmand er der derimod kun me-
get begraensede forskelle i omkostningsniveauet, dog med specielt Sve-
rige med et markant hgjere omkostningsniveau.

At de syd- og gsteuropeaeiske vognmaend kun har relativt begraensede
markedsandele i Nordvesteuropa, skyldes bl.a.,

* atder ikke er tale om et fuldsteendigt gennemsigtigt marked,

* at der for de gsteuropziske transportarer er steerke begraensninger
pa hvilken form for kersel de kan udfgre indenfor EU,

* aten del karsel kreever materiel og ekspertise, som stadigveek kun
besiddes af (visse) iseer nordeuropaeiske vognmandsvirksomheder,

* at logistik og kontrol med hele transporten kan have stor betydning
ved valg af transporter, hvorfor udenlandske speditgrer ofte vil veelge
egne vognmand, safremt kvalitet og pris er rigtig,

* at prisen er den afggrende faktor for valg mellem forskellige trans-
portgrer, men at valget omvendt vil foregd mellem transporterer, der
bl.a. opfylder de stillede krav til transportkvalitet.

5.2.1 Interviews

For at supplere disse analyser med mere kvalitative oplysninger, er der
blevet gennemfart relativt dybdegaende interviews med 8 store vogn-
mands- og speditionsvirksomheder samt telefoninterviews med 3 store
speditionsfirmaer. Det m& understreges, at de gennem interviews ind-
hentede oplysninger ikke er valide i statistisk forstand.

Formalet med at interviewe disse virksomheder har veeret yderligere at
kunne kvalificere de ovennavnte udsagn herunder at fa beskrevet om-
kostningssituationen set fra savel transportkgberens som transportud-
byderens synsvinkel.
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Transportkgberne (speditgrerne) giver udtryk for, at med undtagelse af
mere specialiserede transporter samt karsel i Skandinavien, er danske
biler med danske chauffarer ikke umiddelbart konkurrencedygtige pa
omkostningssiden, og kun i visse situationer marginalt bedre p& uddan-
nelses- og servicesiden. Transport til- og fra @steuropa foregar derfor i
udtalt grad med bl.a. polske biler, og transporter til og fra Sydeuropa
foregar ligeledes i dag — og vurderes fremover i hgjere grad end nu at
blive udfert — med sydeuropeiske biler.

Interviewene med vognmandsvirksomhederne har derfor haft som for-
mal yderligere at afdeekke disse forskelle, herunder at fa supplerende
vurderinger af effekterne af de gkonomiske og omkostningsmaessige ef-
fekter af at oprette datterselskaber eller filialer i udlandet.

Blandt vognmandsvirksomhederne er derfor udvalgt bade virksomhe-
der, der har etableret sig i udlandet og virksomheder der primzert pa
grund af transportomfang og/eller geografisk deekning ikke umiddelbart
vurderes at have potentiale til at etablere sig i udlandet.

Blandt de virksomheder der allerede er etableret i udlandet er billedet
nok mest det, at etablering i specielt Luxembourg pt. ikke er interessant
alene ud fra en omkostningsmaessig synsvinkel. Lgnomkostningerne
angives at vaere 10 pct. lavere, men andre omkostningselementer traek-
ker i modsat retning.

Holland er som udgangspunkt heller ikke interessant alene ud fra en
omkostningssynsvinkel, dog noget afhaengig af hvorvidt der kgres i
weekenden eller ej. Ved weekendkarsel stiger de hollandske lganomkost-
ninger i sammenligning med de danske, hvilket kan rykke konkurrence-
forholdet. Derimod udtrykker bade transporterer og ikke mindst spedi-
terer, at Holland pga. sin geografiske beliggenhed, naerveeret til store
havne samt antallet af store industrivirksomheder har en raekke natur-
lige konkurrencemaessige fordele, der kan veere sveere at matche.

For Tyskland er billedet et andet. Omkostningsniveauet for specielt
Ignnen ligger i praksis lavere end i Danmark, og da den tyske overens-
komst pa chauffaromradet pa nogle omrader indeholder elementer, der
kan motivere til mere kgrsel uden at omkostningerne ngdvendigvis
gges, er det formentlig rigtigt at antage, at lsnomkostningen er lavere.
Som hovedregel angives at lgnnen ligger ca. 10 pct. lavere end i DK i
enkelte sammenhange mere. Dette forhold bekreeftes i nogen grad af
den hollandske undersggelse. Endvidere kan det have betydning, at vis-
se operatgrer benytter sig af Tysklands geografiske naerhed til @steuro-
pa i forbindelse med ansattelsen af chauffarer.

Det ma derfor konkluderes, at danske vognmand, der kgrer traditionel-
le full-load karsler fra A til B, er steerkt konkurrenceudsatte.
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Derimod vil de vognmaend, der som led i deres karsel ogsa indbefatter
logistiske operationer f.eks. spedition, lageropbevaring eller lignende,
anvende flere chauffgrer pr. bil med henblik pa at udkare flere kilome-
tre pr. &r samt i en vis udstraekning anvender chauffgrer fra vikarbu-
reauer, der anseattes ud fra overenskomster, der betyder lavere direkte
Isnomkostninger end de danske, have betydelig sterre — og formentlig
ganske gode — muligheder for at klare sig i den internationale konkur-
rence.

Det kan med en vis forsigtighed anferes, at vaeksten i den internationa-
le transport udfgrt med danske biler i 1999, der i hgj grad kan henfares
til varegruppen stykgods- og bearbejdede varer, understgtter denne te-
se.

I det efterfglgende afsnit gennemgas en raeekke eksempler pa elementer
af omkostningsbesparende karakter, der kan bringes i anvendelse i er-
hvervet.

5.3 Styring af omkostningselementer

5.3.1 Leasing som instrument i styringen af omkostninger

De seneste ar har budt pa flere alternativer til det traditionelle kab af et
driftsmiddel i form af leasing eller leje. Ogsa indenfor vognmandsvirk-
somheder breder brugen af disse alternative finansiering- og ejerskabs-
former sig, idet eksempelvis leasing af et driftsmiddel kan byde pa en
raekke fordele fremfor et kgb. En forespgrgsel gennemfgrt af DTL hos
danske lastbilfornandlere indikerer, at fordelingen mellem kgb og lea-
sing er ca. 50/50. Nedenfor gives derfor en kort gennemgang af de for-
skellige alternativer, ligesom fordelingen af alternativer pa de forskelli-
ge muligheder angives.

Kgb af lastbilen er den traditionelle made at anskaffe et driftsmiddel til
virksomheden pa, og samtidig den mest gennemsigtige made. Selve ke-
bet vil kunne finansieres ud af eventuel egenbeholdning af likvider, men
oftest gennem lantagning hos pengeinstitut, leverander eller anden Ian-
giver. Som hovedregel tages sikkerhed i det solgte aktiv, eventuelt i
form af ejendomsforbehold, og Igbetiden pa lanet er typisk den samme
som aktivets gkonomiske levetid.

I forbindelse med optagelse af lanet afholdes der omkostninger til stem-
pling mv., som typisk lgber op i 2-3 pct. af lanets hovedstol.

I skattemaessig sammenhang afskrives det rullende aktiv efter geelden-
de regler, dvs. efter saldometoden med 30 pct. hvert ar. De fgrnaevnte
omkostninger ved indgaelse af kontrakten er som hovedregel ikke fra-
dragsberettigede.
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I virksomhedens regnskab optages driftsmidlet som et aktiv og afskri-
ves efter de regler (typisk lineser afskrivning), som virksomheden har
valgt. Ved salg opggres evt. tab eller fortjeneste i forhold til den bogferte
veerdi, hvilket efterfglgende vil kunne influere pa skattebetalingen.

Leasing optraeder i to hovedvarianter: Finansiel leasing, hvor der alene
er tale om, at leasinggiver star for finansieringen af keretgjet og opera-
tionel leasing hvor alle omkostninger undtagen veegtafgift, forsikring,
breendstof, chaufferlgn og deek er inkluderet. Denne type af leasingkon-
trakt er da i praksis ogsa mest sammenlignelig med en lejekontrakt.

Ved den finansielle leasing star leasingselskabet (typisk benaevnt lea-
singgiver) for at formidle finansieringen af aktivet. Lgbetiden pa aftalen
vil typisk falge lgbetiden pa en kebsbaseret lgsning. | leasingkontrakten
vil typisk indgé en scrapveerdi (restveerdi) af aktivet, der som regel lig-
ger pa ca. 10 pct. af nyprisen. Denne restveaerdi indfries som oftest ved
at leasingtageren enten anviser en kgber til bilen eller selv overtager
denne.

I skattemaessig henseende behandles den finasielle leasing saledes, at
det er leasinggiver der foretager de skattemaessige afskrivninger. Lea-
singtager har derimod fradrag for omkostningerne forbundet med lea-
singen, herunder ekstraordinaere omkostninger ved fortidig ophaevelse
af en leasingkontrakt. Dette forhold kan medvirke til at favorisere en
leasingfinansiering fremfor en traditionel kgbsfinansiering.

I virksomhedens almindelige regnskab bgr det leasede aktiv optages
som et aktiv, ligesom leasingforpligtelsen bgr optages som et passiv.
Begge dele nedskrives sa efterfglgende; geelden med den del af ydelsen
der ikke er renter, aktivet med den sats der er fastlagt for virksomhe-
den for denne type af aktiver.

Ved en operationel leasing er principperne stort set de samme, dog in-
deholder leasingafgiften ogsa omkostninger til drift og vedligehold af bi-
len.

I skattemeessig forstand kan alle omkostninger fradrages, og da der i
princippet mere er tale om et direkte lejeforhold end et “kgbsforhold”,
skal driftsmidlet ikke optages i virksomhedens balance.

I sidste instans ma vognmanden vurdere hvilken af de tre lgsninger der
savel ud fra en finansiel som ud fra en mere praktisk vinkel passer
bedst til virksomheden. I en direkte omkostningsopstilling vil le-
jeloperationel leasing som hovedregel fremsta som den dyreste lgsning
mens leasing er den billigste, med kgbet midt imellem. Da der i praksis
ikke er tale om fuldt sammenlignelige produkter, bl.a. pa grund af for-
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skelle i den skattemaessige handtering, ma valget i sidste instans bero
pa en konkret vurdering hos det enkelte firma.

Et andet, men mindst ligesa vigtigt spgrgsmal er, hvorledes effektivite-
ten i brugen af bilernes produktionspotentiale gges. Med produktionspo-
tentiale taenkes ikke sa meget pa deres lasteevne og kapacitet, men der-
imod pa det antal timer de kan udnyttes pa et ar, og dermed pa det an-
tal kilometer de rent faktisk kan kare.

5.3.2 Omkostningsfaktorer

Med henblik pa at kortleegge omkostningsstrukturen i forbindelse med
international lastbiltransport er der udarbejdet en mindre Excel-baseret
omkostningsmodel. I modellen kan angives informationer om antal kar-
te kilometer pr. ar, braendstofforbrug, levetid, markedsrente osv. Output
fra modellen er starrelsen af de enkelte omkostningsfaktorer opgjort i
danske kroner pr. kart kilometer samt en total omkostning ligeledes op-
gjort i danske kroner pr. kert kilometer.

Input til modellen er opdelt i faste og variable omkostninger og udger
feglgende:

Fast del: Chauffarlgn
Afskrivning
Forrentning
Veegt- og vejbenyttelsesafgift
Forsikring
Sikkerhedsbekleaedning
Generalomkostning

Variabel del: Brandstof
Vej- og turskat
Olie og smgremidler
Deek
Reparation og vedligehold

Det skal bemeaerkes, at omkostningerne kun er opgjort for selve saette-
vognstrakkeren hvorimod omkostningerne forbundet med ejerskab eller
eventuelt leje af seettevogn ikke er inddraget. Safremt vognmanden ikke
treekker kundens sattevogn, skal der saledes tilleegges omkostningerne
forbundet ved at leje eller eje og vedligeholde egen saettevogn.

De enkelte omkostninger er fremkommet pa fglgende made:
Chauffgrlgnnen er opgjort som den totale lsnomkostning, d.v.s. inklu-

siv indirekte lgnomkostninger og andre tilknyttede udgifter, herunder
dieeter. Dansk Transport og Logistik (DTL) har oplyst chaufferlgnnen
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pr. 1.3.2000 til 1.365,96 dkr./dggn. Hertil kommer de indirekte lgnom-
kostninger der udger 25 pct. af chauffgrlgnnen, svarende til 341,49
dkr./degn. Samlet giver dette en fast lenomkostning pa 1.707,45
dkr./dagn.

Det antages, at en chauffer arbejder 185 dggn & 600 km pr. ar.

Afskrivningen er ligeligt fordelt over lastbilens brugsperiode. Nyprisen
for en seettevognstraekker er sat til 550.000,00 dkr. og det antages at
vognen salges efter 4 ar (“levetiden”). Scrapveerdien efter 4 ar antages
at afhaenge af antal karte kilometer. Hvis vognen har kert gennemsnit-
lig mindre end 150.000 km pr. ar, da settes scrapveerdien til 35 pct. af
nyvognsprisen, hvis den har kgrt gennemsnitlig mere end 150.000 km
og mindre end 190.000 pr. ar, da szttes scrapverdien til 30 pct. af ny-
vognsprisen og endelig hvis vognen har kert gennemsnitlig mere end
190.000 km pr. ar, da sattes scrapveerdien til 25 pct. af nyvognsprisen®.

Forrentning eller rentetabet. Det antages, at lastbilen lanefinansieres
til en rente pa 6 pct. p.a. De arlige afdrag seettes lig med den arlige af-
skrivning, saledes at restgaelden efter 4 ar svarer til scrapveerdien. Ren-
tebetalingerne er dermed faldende over de 4 ar, men for enkelthedens
skyld er de samlede rentebetalinger fordelt ligeligt over perioden.

Veegt- og vejbenyttelsesafgift. DTL har opgivet den arlige vejbenyttel-
sesafgift til 9.316,00 dkr. pr. 1. januar 2000. Veegtafgiften pr. 1. januar
2000 er for en 3-akslet seettevognstreekker med almindelig affjedring
opgivet til 6.905,00 dkr. og 4.700,00 dkr. for en 3-akslet saettevogns-
treekker med luftaffjedring. Tilsvarende satser for en 2-akslet treekker
er 5.284,00 dkr. og 3.854,00 dkr.

I beregningerne er benyttet et gennemsnit af vejbenyttelsesafgiften for
2- og 3-akslede seettevognstraekkere med luftaffjedring.

Forsikring. I falge DTL er den arlige forsikringspraemie for en 40t
treekker 58.868,00 dkr. og i forbindelse med “trucking” er den 70.767,00
dkr. I beregningerne er benyttet et gennemsnit af disse praemier, hvil-
ket giver 64.817,50 dkr. pr. ar. Der er her tale om premier i den hgje
ende af skalaen, og mange vognmand vil enten gennem forhandlinger
eller ved mange ars skadefri kgrsel kunne opna reducerede pramier.

Sikkerhedsbeklaeedning. DTL har oplyst, at omkostninger til sikker-
hedsbeklzaedning til chauffgren udger 1.413,00 dkr. pr. ar. |
Transportradets rapport “Godstransportkaeder” seettes sikkerhedsbe-

5 Nyvognspriser er indhentet hos Iveco, marts 2000.
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klzedning til 1650 dkr. pr. ar. Pa baggrund af ovenstaende sattes sik-
kerhedsbeklaedningen til 1500 dkr. pr. ar.

Generalomkostninger. Generalomkostninger deekker over udgifter til
administration, husleje, vask m.v. DTL har angivet generalomkostnin-
gerne til at veere 63.420,00 dkr. pr. ar.

Braendstof. Driftsgkonomien sattes til 3,0 km pr. liter for en EURO 2
bil med en totalvaegt pa 40 ton, der karer europzeisk baseret internatio-
nal transport. Regnes alternativt med 3,3 km/l vil det betyde en om-
kostningsbesparelse pa cirka 9 pct. pr. kert kilometer pa dieselolien, og
en samlet omkostningsbesparelse pr. kilometer pa mellem 1,8 pct. og 2
pct. afhaengig af det arlige kerselsomfang. Prisen for en liter dieselolie
er sat til 6,5 dkr. Fraregnes momsen giver dette en pris pa 5,2 dkr. pr.
liter. Det antages, at der gives cirka 1 dkr. i rabat pr. liter diesel hvor-
med den endelige dieselpris bliver 4,2 dkr. pr. liter.

Vej- og turskat. | Transportradets rapport “Godstransportkeeder” set-
tes vej- og turskat til 0,29 dkr. pr. kilometer. Der er tale om en gennem-
snitlig udgift.

Olie og smgremidler. | falge DTL udggr olie og smgremidler for 3-
akslede seettevognstraekkere 0,12 dkr. pr. kert kilometer.

Dak. Deaekpriser er indhentet marts 2000 hos Super D&k Service, Brg-
rup. Prisen for forhjulene er 2.290 dkr. pr. styk og for de treekkende hjul
er prisen 2.490 dkr. pr. styk. Hertil skal tilleegges en deekafgift pa 60
dkr. pr. dek. I alt giver dette en deekomkostning pa 14.900 dkr. Daek-
kene antages at kunne holde til 200.000 km.

Reparation og vedligehold. Iveco lastbilforhandler oplyser marts
2000, at der kan tegnes en fuld service- og vedligeholdelsesaftale til 0,25
dkr. pr. km geeldende indtil 200.000 kegrte km pr. ar.

| indeveaerende projekt er det kun parameteren “antal kerte kilometer”
der varieres, alle andre parametre fastholdes.

I nedenstaende figur findes den totale omkostning pr. kert kilometer
som funktion af antallet af kgrte kilometer.
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Figur 5.4 Omkostning pr. kart km
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Kilde: TetraPlan

Grafen er ikke lineeer, idet funktionen indeholder parametre der ikke
afhaenger af antallet af karte kilometer, d.v.s. de faste omkostninger.

Som det ses af figuren er omkostningen pr. kilometer faldende for sti-
gende antal karte kilometer. Det betyder, at vognmaend, der kan til-
retteleegge driften, sd materiellet har en hgj udnyttelsesgrad, har
grundlag for et lavere omkostningsniveau end vognmand, der kun ud-
nytter materiellet i mindre grad.

Generelt geelder, at chauffaromkostningen er langt den stgrste udgifts-
post svarende til cirka 40-45 pct. af de totale omkostninger pr. kart Ki-
lometer. Dernzest faglger breendstofomkostningen med cirka 20 pct. af de
totale omkostninger pr. kert kilometer samt endelig afskrivningen med
8-10 pct. af de totale omkostninger.

I bilag 5 findes to udskrifter med de ngjagtige omkostningsveerdier ved
kersel pa henholdsvis 140.000 km og 180.000 km pr. ar.

5.4  Skatte- og afgiftsforhold i andre lande

Falgende forhold er beskrevet:

* Serlige skatteforhold for en dansk vognmandsvirksomhed.
» Seerlige skatteforhold for chaufferer, der er bosat i Danmark.

* Indkomstskat og sociale afgifter for vognmandsvirksomheder og
chauffgrer i Sverige, Luxembourg, Polen, Portugal, Spanien, Holland
og Tyskland.
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* Moms, told og andre relevante afgifter for lastbilerhvervet.

* Forsikringsforhold - forsikring af vognpark, chauffarer samt trans-
portforsikring for gods tegnet i Danmark kontra Sverige, Luxem-
bourg, Polen, Portugal, Spanien, Holland og Tyskland.

Oplysninger om skattesatser m.v. fra de naevnte lande hidrgrer fra op-
lysninger, som KPMG har modtaget skriftligt fra KPMG's samarbejds-
partnere i de bergrte lande. Oplysningerne er geeldende pr. ultimo
marts 2000.

I beregningseksemplerne i bilag 9 er anvendt en lgn pa 300.000 dkr.
Dette udger ifelge det oplyste gennemsnitslgnnen for chaufferer i Dan-
mark. Flere lande har dog anfart, at lannen typisk ligger under de
300.000 dkr. Portugal har saledes anfert en arlig len pa ca. 50.000 dkr.,
mens Spanien oplyser ca. 112.000 dkr.

Det vurderes, at ovenstaende ikke har vasentlig indflydelse pa analy-
sens resultater, idet beregningerne alene anvendes til at illustrere for-
skelle i skatteniveauet mellem de forskelle lande.

Valutakurser anvendt ved omregning fra lokal valuta til dkr. er anfart i
bilag 6.

5.4.1 Skat og sociale afgifter i Danmark
Personbeskatning

I det folgende afsnit er skatteforhold m.v. for chauffgrer bosat i Dan-
mark beskrevet.

Personskattesatser

Personer, der bor i Danmark, og som er beskeeftiget som chauffagrer i
lastbilerhvervet, beskattes med de saedvanlige personskattesatser, dvs.
marginalt 59 pct. Dertil kommer 9 pct. i sociale bidrag, dvs. 8 pct. i ar-
bejdsmarkedsbidrag og 1 pct. i seerligt pensionsbidrag. Da de sociale bi-
drag er fradragsberettiget, er den faktiske marginalskattesats 62,7 pct.
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Tabel 5.1  Skatteprocenter m.v.

I ndkomnst ar 2000 2001 2002
Ar bej dsmar kedsbi drag, arbej dsgi verbi drag 0 0
Ar bej dsmar kedsbi drag, nedar bej der (af AM
i ndkonst)
Ser | i g pensionsopsparing (SP-bidrag), medarbej- 1 1 1
der
Gennemsnitlig anmts- og komuneskat (skatteplig- 31,9 31,9' 31,9'
tig i ndkomst + personfradrag 33.400 kr. (2000)) ) )
Bundskat (skattepligtig indkonst + personfradrag 7 6,25 5,5
33.400 kr. (2000))
Mel | enskat (personlig indkonst ned tillag af po- 6 6 6
sitiv nettokapitalindkonst over 164.300 kr.
(2000)) 2
Topskat (personlig indkonst med tillag af posi- 15 15 15
tiv nettokapitalindkonmst over 267.600 kr.(2000))
Skra skatteloft (nedsattel se af topskattepro- 59 59 59
cent)
Mar gi nal skatteprocent, inkl. AMbidrag og SP- 62,7 62,7 62,1
bi dr ag

1 Under forudsaetning af useendret amts- og kommuneskat.

2) Fradragsverdien for renteudgifter seenkes fra 1998-2000 fra 45,7% til 31,9%, ved at negativ

nettokapitalindkomst ikke indgar i mellemskatten i 1999. I &r 2000 udgar halvdelen af net-
tokapitalindkomsten i bundskatten, og fra og med 2001 er renteudgifterne kun fradragsbe-
rettigede i grundlaget for amts- og kommuneskatten.

Kirkeskat er ikke medregnet i ovennaevnte satser.

Rejsegodtggrelse

En langturschauffer kan skattefrit fa udbetalt 351 dkr. pr. degn ved rej-
se med overnatning i Danmark og i udlandet, hvilket er praksis i er-
hvervet. For tilsluttende rejsedggn kan der udbetales 1/24 af satsen pr.
pabegyndt time. Godtgarelsen udbetales skattefrit, nar chauffgren selv
afholder samtlige udgifter til kost m.v. pa turen.

Hvis arbejdsgiveren ikke udbetaler belgbet pa de 351 dkr., kan chauffg-
ren i stedet foretage et fradrag pa sin selvangivelse. Fradraget har imid-
lertid ikke sa hgj skatteveerdi, idet fradraget er et ligningsmaessigt fra-
drag med bundfradrag pa 4.300 dkr.

Hvis chauffgren overnatter pa hotel eller lignende, kan arbejdsgiveren
refundere denne udgift skattefrit. Eventuelle dokumenterede overnat-
ningsudgifter, som arbejdsgiveren ikke har refunderet, kan chauffaren
fradrage pa sin selvangivelse, jf. ovenfor om bundfradrag mv. Der gives
derfor kun fradrag, hvis chauffgrens udgifter i alt overstiger de 4.300
dkr., og kun det overskydende belgb giver chauffgren en skattebesparel-
se. Skatteveerdien af et ligningsmaessigt fradrag er kun ca. 39 pct., hvor-
for en skattefri refusion af de faktiske udgifter eller udbetaling af skat-
tefri godtgarelse er mest fordelagtigt for chauffaren.
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Beregningseksempel

En chauffgr, som har en indkomst pa 300.000 dkr., betaler skat og AM-
bidrag med gennemsnitligt 42 pct. Det er forudsat, at chauffgrens aegte-
feelle selv udnytter personfradrag m.v. Personskatten er pa 100.000
dkr., og AM-bidrag m.v. udger 27.000 dkr., dvs. skatter m.v. pd i alt
127.000 dkr.

I Danmark betaler arbejdsgiveren ikke seaerskilte arbejdsgiverafgifter.
Dog betales et mindre belgb til ATP, AER og arbejdsskadeforsikring | de
falgende skemaer seettes dette til 3.000 dkr.

Virksomhedsbeskatning

| det folgende beskrives skatteforhold for en virksomhed, der driver
lastbilerhverv fra Danmark.

Virksomhedsbeskatningen i Danmark er pa 32 pct. for selskaber. For
personligt ejede virksomheder beskattes virksomhedsindkomsten med
32 pct. (forelgbig skat), hvis virksomhedsordningen er valgt, ellers er
skatteprocenten op til marginalt 62,7 pct.

Lastbiler afskrives i Danmark med 30 pct. saldoafskrivning. Der gives
fuld afskrivning i anskaffelsesaret, safremt lastbilen er parat til at ind-
ga i virksomhedens drift senest den 31. december. Det betyder, at selv
om lastbilen er anskaffet sidst pa aret, indremmes der fuld afskrivning i
det forste ar.

Ved salg af lastbilen udlgses ikke umiddelbart indkomstskat af en even-
tuel fortjeneste, ligesom et eventuelt tab ikke straks kan fradrages.
Salgssummen fragar blot i saldoveerdien for virksomhedens driftsmid-
ler. Ved denne metode opnar virksomheden, at de fremtidige afskri-
vninger pavirkes af tab/fortjeneste ved salg af driftsmidler, herunder
lastbiler.

Der er i gvrigt ikke seerlige skattemaessige forhold for lastbilerhvervet.

5.4.2 Skat og sociale afgifter i gvrige lande

I dette afsnit er forskelle i beskatning mellem Danmark og de af analy-
sen omfattede lande (Sverige, Luxembourg, Polen, Portugal, Spanien,
Holland og Tyskland) beskrevet.

Vedrgrende lande, som har serlige regler for lastbilerhvervet, eller som
i gvrigt har seerlige fordele (incentives), som anvendes af erhvervet, er
sadanne regler ligeledes beskrevet.
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Personbeskatning

Chauffgrerne beskattes som udgangspunkt i det land, hvori de bor. De

seerlige dobbeltbeskatningsproblemer, som kan forekomme, hvis chauf-
farer karer i et andet land, end hvor han bor, og for en vognmand, som

bor i et tredjeland, er kort beskrevet i afsnit 3.5.

Tabel 5.2 Marginal skattesatser i udvalgte lande

Per sonskat t epr o-

Land cent
(mar gi nal skat)
Danmar k 62, 70
Hol | and 60, 00
Luxenbour g 47, 15
Pol en 40, 00
Por t ugal 40, 00
Spani en 48, 00
Sveri ge 57, 00
Tyskl and 53, 80
Noter:

Holland: Marginalskattesatsen nas kun, hvis indkomst overstiger 107.756 NLG.

Luxembourg: Skattesatsen pa de 47,15 pct. indeholder 2,5 pct. skat til arbejdslgshedskasse.

Polen: Skattesatsen er 19 pct. af de fgrste 32.736 PLN. Derefter 30 pct. af belgb mellem 32.736 og
65.472 PLN. De 40 pct. geelder for belgb over 65.472 PLN.

Tyskland: Marginalskattesatsen er 51 pct. + 5,5 pct. solidaritetsskat, som beregnes af skatten, dvs.
marginalt 53,8 pct. Skatteskalaen er progressiv og varierer fra 19 pct. til 51 pct.

Sverige: Marginalskattesatsen nas kun, hvis indkomsten overstiger 374.000 SEK.

Danmark: Marginalskattesatsen nas kun, hvis indkomsten overstiger 267.600 dkr.

Kilde: KPMG

Selskabsbeskatning
Skattesatser

Skattesatserne for transportvirksomheder drevet i selskabsform for
Sverige, Luxembourg, Polen, Portugal, Spanien, Holland og Tyskland er
vist i fglgende oversigt.
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Tabel 5.3 Selskabsskat i udvalgte lande

Land Sel skabsskat t epr o-
cent
Danmar k 32,00
Hol | and 35, 00
Luxenbour g 37, 45
Pol en 30, 00
Por t ugal 35, 20
Spani en 35, 00
Sveri ge 28, 00
Tyskl and 43, 30

Noter: Selskabsskatten betales af virksomhedens overskud, dvs. efter fradrag af driftsudgifter,
herunder lgnudgifter og arbejdsgivers sociale afgifter.

Holland: Selskabsskatten er 30 pct. af 50.000 NLG og derefter 35 pct.

Luxembourg: Selskabsskatten pa 37,45 pct. indeholder en municipal business skat. Dertil kommer
en arlig formueskat pa 0,5 pct. af nettoformuen.

Polen: Skattesatsen reduceres i de neste ar til 22 pct. i 2004.

Tyskland: Der betales en forelgbig selskabsskat med 40 pct. med tilleeg af 5,5 pct. solidaritetsskat,
der beregnes af selskabsskatten. Den endelige selskabsskat er 30 pct., nar overskuddet ud-
loddes. Ud over de anfarte skatter skal tilleegges Gewerbesteuer (trade tax), som varierer
fra region til region. Den er gennemsnitlig pa ca. 17 pct. og er fradragsberettiget. De anfar-
te 43,3 pct. nas derfor ved (100 - 17) = 83, hvoraf betales 30 pct., eller 24,9, og heraf 5,5 pct.,
eller 1,4, dvs. i alt 43,3, (17 + 24,9 + 1,4).

Kilde: KPMG

Afskrivningsregler for lastbiler

De fleste lande afskriver lastbiler over en arraekke. Afskrivningsmeto-
den kan vere enten saldoafskrivning, hvilket giver de stgrste afskriv-
ninger i de forste ar, eller efter en linezer metode, dvs. med samme belgb
i afskrivningsperioden.

Tabel 5.4 Afskrivningsregler for lastbiler i udvalgte lande

Sal do- Procentsats ved Li nes af - Levetid ved
Land afskriv- sal doaf skri vni ng skrivni ng Iinga&_af-
ni ng skrivni ng
Danmar k Ja 30 pct. Nej -
Hol | and Fol ger regnskabsmessi ge af skrivni nger
Luxenbourg Ja 30 pct. Ja 4 ar
Pol en Nej 20 pct. Ja -
Por t ugal - - Ja 4-5 ar
Spani en Nej - Ja Leveti den
Sveri ge Ja 30 Ja 5 ar
Tyskl and Ja 20- 30 pct. Ja 5 ar
Noter:

Polen: Afskrivning kan dog i visse tilfeelde forhgjes, f.eks. kan fgrste ar komme op pa 40 pct.
Luxembourg: Mulighed for mindre forhgjelse i satser for miljginvesteringer

Kilde: KPMG
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Sociale afgifter for arbejdsgiver og arbejdstager

Tabel 5.5 Saociale afgifter for arbejdsgivere og arbejdstagere i forskellige
lande

Ar bej dsgi vers Ar bej dst ager s Soci al e bidrag

soci al e bidrag soci al e bidrag i ialt i
Land ;

i % % o

0

Dannar k 1, 00 9, 00 10, 00
Hol | and 18, 60 7,65 26, 25
Luxenbour g 15, 07 12,95 28,02
Pol en 20, 41 18,71 39,12
Por t ugal 23,75 11, 00 34,75
Spani en 39, 42 6, 35 45, 77
Sveri ge 32,92 7,00 39, 92
Tyskl and 20,50 20,50 41, 00

Noter: Reglerne om lgn under ferie eller sygdom kan variere fra land til land, sdledes at den be-
lastning for arbejdsgiveren, sddanne regler indeberer, afviger mellem landene.

Danmark: Kun et mindre bidrag til ATP, AER og arbejdsskadeforsikring, anslaet til 1 pct. KPMG
oplyser, at procenten for arbejdsgivers sociale bidrag ogsa kan beregnes til 2,4 pct. afhen-
gig af preemien for arbejdsskadeforsikringen. Forskellen mellem 1 og 2,4 pct. eendrer dog
ikke ved rapportens konklusioner.

Holland: De arlige bidrag er maksimeret til henholdsvis 55.045 dkr. og 49.295 dkr.

Luxembourg: De 15,07 pct. og 12,95 pct. beregnes af et maksimalbelgb p& 532.410 dkr. Derudover
betales en arbejdstagerforsikring pa 1 pct. Denne ekstra forsikring pa 1 pct. (Dependency
insurance) beregnes af den arlige len med fradrag af 144.144 LUF. Der er intet maksimum
vedrgrende denne skat.

Polen: Ved lgn over 54.780 PLN (99.491 dkr.) bortfalder de veesentligste satser til social sikring,
nemlig 9,76 pct. til pension fund og 6,5 pct. til disability fund, dvs. i alt bidrag svarende til
16,25 pct. af bade arbejdsgiver- og arbejdstagersatsen.

Spanien: Der er variable satser afhaengig af lsanmodtagerens arbejde. Der er visse maksimumbelgb.
Arbejdsgivers og Arbejdstagers bidrag kan max. andrage 407.790 PTS pr. Maned.

Tyskland: Bidragene betales med 50 pct. af arbejdstager og 50 pct. af arbejdsgiver. Der betales til 4
forskellige ordninger, f.eks. til pension og arbejdslgshedsforsikring m.v. Preemierne til de
forskellige ordninger beregnes med en procentsats, men der er forskellige maksimumbelgb.
Saledes gaelder der et maksimum p& 77.400 DEM vedrgrende sygeforsikring, som beregnes
med 13,5 pct. For pension og arbejdslgshedsforsikring er maks. 103.200 DEM, og pro-
centsatsen er 19,3 og 6,5. For den gstlige del af Tyskland er de tilsvarende maksimumbelgb
63.900 DEM og 85.200 DEM.

Sverige: De 7 pct. arbejdstagerbidrag beregnes kun op til 301.000 SEK.

Kilde: KPMG

Serlige forhold for lastbilerhvervet

Enkelte lande har anfgrt, at der kan veere sarlige skatteregler m.v., der
anvendes i lastbilerhvervet - enten szrlige regler for virksomheden eller
for de ansatte.

For de lande, hvor intet er naevnt, er det af KPMG’s samarbejdspartnere
oplyst, at der ikke er seerlige skattemaessige regler, der begunstiger
lastbilerhvervet.

Luxembourg giver et seerligt ekstra fradrag i selskabskatten ved kab af
nye aktiver til en virksomhed etableret i Luxembourg. Der gives saledes
fradrag med et belgb svarende til 12 pct. af supplementary investment
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samt yderligere 6 pct. af kabsprisen op til ca. 1,1 mio. dkr. og 2 pct. af
resten.

Polen har dizetsatser pa 12 PLN (22 dkr.) pr. dggn i Polen og variable
satser for udlandet. Der er satser til deekning af hoteludgift, dog godtge-
res kun skattefrit op til 30 dkr.

Sverige har oplyst, at chauffgrerne er henvist til at benytte de alminde-
lige regler for traktementer, dvs. diceter. Digetbelgbet er for rejser i Sve-
rige 180 SEK, og for rejser i udlandet er satsen fastsat efter det enkelte
land.

Internationale forhold, dobbeltbeskatning m.v.

I dette afsnit overvejes visse internationale forhold for chauffgren og
lastbilvirksomheden.

Hvis vognmanden flytter sin virksomhed, omfattes lastbilvirksomheden
af det nye domicillands afgift- og skattelovning. Beskatning og afgifter
fremgar af de foregaende afsnit.

Vi har beskrevet en situation, hvor vognmanden bor i Danmark, og
chauffgren bor i Tyskland, men kgrer i bade Danmark, Tyskland og i
flere andre EU-lande. | andre tilfeelde kan den skatte- og socialafgifts-
maessige situation dog blive noget mere kompliceret.

Vognmanden beskattes i Danmark, idet virksomheden drives fra Dan-
mark.

Chauffgren beskattes i Danmark for den del, som vedrgrer arbejde ud-
fert i Danmark for den danske arbejdsgiver. Han beskattes imidlertid
ogsa i Tyskland, som er hans bopzlsland. Der opstar saledes en dob-
beltbeskatningssituation, som lgses ved hjaelp af dobbeltbeskatnings-
overenskomsten mellem Danmark og Tyskland. Tyskland skal herefter
som bopealsland lempe for dobbeltbeskatningen. Det betyder, at chauf-
fgren betaler skat i Danmark af den danske lgn, og tysk skat af den i
Tyskland og de gvrige lande optjente lgn.

De andre lande, som chauffgren karer i, kan ikke beskatte ham, idet de
overenskomster, som disse lande har med Tyskland, typisk vil indehol-
de en 183-dages regel, der indebeerer, at han er fritaget for skat i disse
lande, nar blot han ikke arbejder der i over 183 dage. De 183 dage tzl-
les i en 12 maneders periode eller i et kalenderar/skattear.

De sociale afgifter i EU styres af EU forordning 1408/71, art. 14, stk. 2,
litra a, der geelder for personer, der er beskaftiget med international
transport og derfor normalt har lgnnet beskzaftigelse pa to eller flere
medlemsstaters omrade.
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Personerne er som hovedregel omfattet af lovgivningen i den medlems-
stat, hvor virksomheden har sit hjemsted. Det betyder, at vognmanden
og chauffgren betaler sociale afgifter i virksomhedens hjemland.

Chauffgrer, der er ansat af en dansk vognmand med hjemsted i Dan-
mark, vil saledes hgre under dansk sociallovgivning, hvis de foretager
kgrsel i to eller flere medlemsstater, selv om de ikke foretager karsel i
Danmark.

Der er imidlertid undtagelser til denne hovedregel. Saledes vil en chauf-
fgr, som i overvejende grad er beskeeftiget i sin bopeaelsstat, veere omfat-
tet af denne bopeelsstats lovgivning, selv om vognmanden ikke har
hjemsted i denne stat.

I de tilfeelde, hvor Danmark er det land, hvortil der skal betales bidrag,
skal den danske vognmand betale bidrag til ATP m.v. for sa vidt angar
beskeeftigelse i de gvrige medlemsstater.

5.4.3 Moms og afgifter

Nedenfor angives de eventuelle pavirkninger, som indirekte beskatning
kan pafgre transporterhvervet.

Konkurrenceparametre inden for indirekte beskatning

Inden for indirekte beskatning er der en reekke skatter, der direkte eller
indirekte pavirker transportbranchens konkurrenceforhold. Saledes er
der i alle fald fglgende skatter

* Dieselafgifter, satser og mulighederne for fradrag/godtgarelse

* Kuldioxidafgift, satser og mulighederne for fradrag/godtggrelse
* Svovlafgift, satser og mulighederne for fradrag/godtgerelse

» Andre evt. afgifter pa braendstofferne

* Bilafgifter, herunder registreringsafgift

* Moms, satsen og fradragsmulighederne
| efterfolgende afsnit er de enkelte skatter beskrevet neermere.

Dieselafgifterne

Dieselafgifterne bliver styret af EU mineraloliestrukturdirektiv og mi-
neraloliesatsdirektiv.

Heri bestemmes det, at diesel, der anvendes som motorbreendstof altid
vil veere omfattet af mineralolieafgiften. Dette geelder naturligvis alene
for EU-medlemsstaterne.



108

Minimumssatsen for dieselolie udger 245 Euro pr. 1.000 liter.

Dieselafgifterne kan principielt ikke godtgeres eller fradrages, nar der
er tale om afgifter p4 motorbrandstof.

Beskatningsstedet for mineralolier er det sted, hvor de overgar til for-
brug. Det vil sige, at vognmeaend - uanset nationalitet - ved tankning i et
bestemt EU-land betaler det pageeldende lands satser. Indfarsel i lastbi-
lernes normale tanke fra ét land til et andet vil ikke medfare en beskat-
ning/godtgerelse af dieselafgift.

Det skal bemeerkes, at Holland og Frankrig har indfart begraensede re-
fusionsordninger for dieselafgiften. Vognmand fra alle EU-lande, der
tanker diesel i Holland og Frankrig, har mulighed for at opna refusion
af den betalte afgift.

Det skal bemaerkes, at der i mineraloliestrukturdirektivet er tilladelse
for medlemslandene til at fritage godtstransport pa jernbane for mine-
ralolieafgiften helt eller delvist. Denne fritagelse har naturligvis ogsa
konkurrencemaessig indvirkning.

Kuldioxidafgiften

Kuldioxidafgiften er en rent national afgift, som ikke kan genfindes i
EU-regi. | Danmark er beskatningstidspunktet samtidig med mineral-
olieafgiften.

Kuldioxidafgiften indgik oprindeligt i det afgiftsniveau, der var fastsat
for at Danmark kunne overholde EU's minimumssatser.

Afgiften er i Danmark 27 gre pr. liter dieselolie. Der er ingen mulighed
for fradrag eller godtgarelse af afgiften, nar dieselen anvendes til mo-
torbraendstof.

Norge, Sverige og Finland har tilsvarende afgifter.

Svovlafgift og andre breendstofafgifter

I Danmark har man valgt at indfgre en afgift pa svovlholdigt braendstof.
Afgiften udger som udgangspunkt 20 kr. pr. kg. svovl i breendstoffet.
Der er ingen mulighed for fradrag eller godtgarelse af afgiften.

Der kan evt. veere tilsvarende afgifter i andre lande.

Der betales ikke svovlafgift af den i Danmark aktuelt anvendte sakaldte
svovlfattige diesel

For samtlige afgifter direkte relateret til breendstoffer er nedenfor en fi-
gur, som beskriver forskellene mellem afgiftssatserne i de enkelte EU-
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lande. Enkelte lande anvender flere miljgklasser, hvorfor de er repree-
senteret flere gange i grafen.

Figur 5.5 Dieselafgifter inkl. COz-afgift pr. juli 2000
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svovlfattig diesel. Det er muligt for enkelte lande at tillade delvis refusion af dieselafgifter, dog skal

der som minimum betales 245 Euro i dieselafgift pr. 1.000 liter.

Kilde: EU-kommissionen

Bilafgifter

Der betales Igbende afgifter for at anvende lastbilerne. | Danmark er
sadanne afgifter baseret pa bilernes veegt, antal aksler m.v. I andre
lande er afgifterne naermere baseret pa betaling af afgifter for at kere
pa vejene.

Brugsafgifter pa biler er sveert sammenlignelige, da de opkraeves pa for-
skellige grundlag i de enkelte lande. Saledes afkraeves afgifter i de en-
kelte lande pa baggrund af stgjteerskler, vaegt, antal aksler, breendstofs-
forbrug osv. | Danmark opkraeves veegtafgift for traekkeren, der speen-
der mellem 6.905 kr. (3 akslet traekker med konventionel affjedring) og
3.854 kr.(2 akslet traekker med luftaffjedring).

Der er aftalt en feelles vejbenyttelsesafgift (Euro-vignetten) mellem
Danmark, Tyskland, Holland, Belgien, Luxembourg og Sverige for last-
biler/vogntog med en totalvaegt pa over 12 ton pa arligt 1.250 Euro
(9.316 kr.) for 4 eller flere aksler og 750 Euro (5.575 kr.) for op til 3 aks-
ler. Vejbenyttelsesafgiften opkraeves for kersel pa det overordnede vej-
net — i Danmark er afgiften dog obligatorisk for alle dansk indregistre-
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rede lastbiler, uanset hvor de kerer. Lastbiler fra tredjelande skal ogsa
betale vejbenyttelsesafgiften ved karsel pa det overordnede vejnet i de
seks navnte lande. Der er mulighed for at kgbe ars-, maneds-, uge eller
dagsvignetter.

Henset til de ovenfor anfarte bemaerkninger om kompleksiteten i disse
opgerelser, bgr tallene alene betragtes som indikative.

Moms

Moms er en EU-reguleret omseetningsafgift.

Momsreglerne regulerer ngje, hvordan og hvilken moms, der skal til-
laegges en transportydelse. | de situationer, hvor kagber er en momsregi-
streret virksomhed, vil momsen - uanset at de enkelte medlemslande
kan have forskelle i regler og satser - ikke veere af veesentlig konkurren-
cemaessig betydning.

Eneste betydning konkurrencemaessigt, som momsen vil kunne fa, er de
mere generelle regler, der kan medfare et generelt hgjere prisniveau

end i andre lande.

Standardmomssatserne i de undersggte lande er:

Tabel 5.6 Momssatser i udvalgte lande

Land Monmssats i pro-
cent
Danmar k 25,0
Hol | and 17,5
Luxenbour g 15,0
Pol en 22,0
Por t ugal 17,0
Spani en 16,0
Sveri ge 25,0
Tyskl and 16, 0
Kilde: KPMG

Generelt skal store vognmandsvirksomheder, hvor omsaetningen over-
stiger ca. 10 mio. kr. pr. ar anvende maneder som afregningsprocedure.
Kredittiden varirer fra 10 dage i Tyskland til 1 maned og 12 dage i Sve-
rige. | Danmark er kredittiden 1 maned og 10 dage.

5.4.4 Forsikringsforhold

Via henvendelse til Skandia Forsikring, Sg & Transportafdelingen,
samt Topdanmark, Afdeling for Transportforsikring, er forsikringsfor-
holdene for forsikring af vognpark, chauffgrer samt transportforsikring
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for gods tegnet i Danmark, Holland, Luxembourg, Polen, Portugal, Spa-
nien, Sverige, Tyskland undersggt.

Det er forudsat, at hver vognmandsforretning har en vognpark bestaen-
de af ti treekkere og ti trailere samt forsikringer for ti chauffarer i eks-
portkarsel. Den samlede forsikringspakke vil i Danmark besta af auto-
forsikring, fragtfareransvarsforsikring, erhvervsansvarsforsikring samt
arbejdsskadeforsikring for chauffgrerne.

Inden for transportforsikring af gods er der kun meget sma, ubetydelige
forskelle pa transportforsikringerne pa gods tegnet i Danmark sammen-
lignet med andre lande. Der kan naturligvis veere en forskel i preemien,
men dette fremkommer primaert pa baggrund af savel maengden af for-
sikringer, transportgrens starrelse hos forsikringsselskabet og eventuelt
af lastejerens forhold til forsikringsselskabet.

5.4.5 Opsummering

De vaesentligste forskelle mellem de skattemaessige forhold for lastbil-
erhvervet i Danmark og Sverige, Luxembourg, Polen, Portugal, Spani-
en, Holland og Tyskland kan opsummeres som falger:

Med undtagelse af Tyskland er personbeskatningen, inklusive arbejds-
tagers sociale bidrag, stgrre i Danmark end i alle gvrige lande. En sam-
beskatning mellem agtefaeller medfgrer dog som udgangspunkt en lave-
re personskat, hvorefter Tyskland ikke afviger vaesentligt i personbe-
skatningen.

Virksomhedsskatten er hgjest i Tyskland og Luxembourg og lavest i
Sverige og Polen. Danmark ligger efter Sverige.

Arbejdsgivers sociale bidrag er markant lavere i Danmark sammenlig-
net med de gvrige lande.

Der er forskelle i de skattemaessige forhold for personer og virksomhe-
der i de undersggte lande, men der er ikke fundet seerlige skattemaessi-
ge begunstigelser for lastbilerhvervet. Afgifter pa breendstof betales i
det land hvor der tankes. Holland og Frankrig har indfart visse refusi-
onsordninger, som alle EU-vognmand opnar, nar de tanker i de pagel-
dende lande.

Alt i alt ma det derfor vurderes, at det samlede skatte- og afgiftstryk
ligger pa stort set samme niveau i de nordeuropeaiske lande, med en vis
afstand til specielt Polen. Men det star samtidig klart, at belastningen i
forhold til transporterhvervet kun kan fastleegges ved konkrete opgarel-
ser, hvor ikke mindst det aktuelle lgnniveau i det enkelte land ma leeg-
ges til grund ved beregningen.
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6. Den danske transportsek-
tor 1 udvikling

| dette kapitel gennemgas de overordnede tendenser i efterspargslen ef-
ter godstransportydelser. Udviklingen i efterspgrgsel har stor betyd-
ning, idet en fortsat udvikling af konkurrenceevnen forudseetter, at det
danske transporterhverv udvikler sig i takt med efterspgrgslen. Der fo-
retages derfor ogsa en analyse af de overordnede udviklingstendenser i
transportsektoren samt af de kvalifikationer og kompetencer, som for-
ventes at fa betydning i de kommende ar.

Afslutningsvist er det behovet for strategi- og kompetenceudvikling i de
enkelte virksomheder, der saettes i centrum.

6.1 Fra det traditionelle til det moderne
transportmarked

Flere og flere erhvervsvirksomheder inddrager logistik som et middel til
at forbedre konkurrenceevnen og indtjeningsevnen. Det er vurderingen
i mange virksomheder, at der findes et fremtidigt rationaliseringspoten-
tiale i de transaktionsorienterede processer. Iszr er der tendens til, at
store internationale virksomheder med komplekse forsyningskeeder er
blevet opmeerksomme pa dette rationaliseringspotentiale.

Disse udviklingstendenser pavirker ogsa transportmarkedet og trans-
portvirksomhedernes fremtid, fordi distribution bliver afggrende for en
lang reekke virksomheder, som gnsker at na verdensmarkedet hurtigt
og effektivt med de rigtige produkter. Endvidere betyder integrationen
mellem virksomhederne i forsyningskaden, at der bliver behov for en
effektiv styring af transporterne af materialer og varer mellem virk-
somhederne.

I en rekke tilfeelde ses allerede, at der sker en sammensmeltning mel-
lem logistikudbyderne og grossistleddet. Transport inddrages saledes i
stigende omfang som en del af det samlede logistiksystem. Som konse-
kvens heraf sker der et skift i maden, hvorpa transportaftaler handles:

* fra “Det traditionelle transportmarked”

* til “Det moderne transportmarked”.
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Figur 6.1 Karakteristika ved det traditionelle hhv. det moderne trans-
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Transportkgberne, der agerer pa det traditionelle transportmarked, fo-
kuserer typisk pa den rene transportydelse og risikerer at suboptimere
som fglge af, at logistiksystemet ikke betragtes som en helhed.

Virksomheder, der opererer pa det moderne transportmarked, er der-
imod optaget af at opna en totaloptimering. Disse virksomheder er kon-
centreret om at skabe kontinuerlige forbedringer for derigennem at for-
bedre konkurrenceevnen.

Transportkgbere pa det moderne transportmarked har som strategi at
samarbejde med feerre leverandgrer og gerne med totalleverandgrer.

Den aktuelle udvikling betyder, at forsyningskederne bliver mere og
mere komplekse. Dette skal ses i lyset af bl.a. falgende udviklingsten-
denser:

* gget international arbejdsdeling betyder, at virksomhederne i stigen-
de grad kgber ravarer og halvfabrika globalt

* en raekke virksomheder veelger at flytte arbejdsintensive produktio-
ner til omrader med lavere lgnomkostninger

* globale virksomheder omlaegger i stigende grad deres produktions- og
lagerstruktur, sa fabrikker, der tidligere producerede til et enkelt
land, nu producerer til starre omrader. Lager- og distributionsstruk-
turen omlaegges pa samme made, sa der deekkes stgrre omrader.
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* Produktionen omlaegges, sa de enkelte varer produceres efter kun-
dernes gnsker. Det giver mulighed for at kunne tilpasse det enkelte
produkt efter kundens gnske (f.eks. producerer B&O en lang raekke
af sine produkter efter dette princip).

Figur 6.2 Generel illustration af en forsyningskeede
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Gennemfgrelsen af det europaeiske indre marked i starten af 90’erne
har betydet, at de fleste stgrre europaiske virksomheder har gennem-
fort eller er ved at gennemfare omlaegninger af deres samlede produkti-
ons-, lager og forsyningsstruktur i Europa med henblik pa at udnytte
fordelene af det indre marked. Herved bliver forsyningsystemerne mere
komplekse, og transportarbejdet stiger.

Nye koncepter i produktionen andrer transportsystemernes rolle og
funktion, og stiller dermed nye krav til udbyderne af godstransport. Fra
at veere berere af transport, bliver transportsystemerne ogsa bearere af
information mellem virksomhederne og gennem integration med virk-
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somhedernes planlagningssystemer bidrager transportvirksomhederne
til nedbringelse af den samlede transporttid (just in time mv.).

Gennemfgrelsen af det indre marked og gget kapacitet i transportsy-
stemerne har betydet et mere fleksibelt transportmarked. Udviklingen i
logistiksystemerne og behovet for hurtige og preecise leverancer har be-
tydet, at de enkelte forsendelser har en tendens til at blive mindre og
mindre. De skaber behov for transportsystemer, som kan sikre at gods
fra forskellige kunder kan samlasses. Den internationale vejgodstrans-
port er karakteriseret ved, at en stadig stigende del er organiseret i Hub
and Spoke (pa dansk: navn og ejer) systemer. ifglge en undersggelse fra
Institut for Transportstudier fra 1995 er ca. 50 pct. af godset i dag
handteret mindst en gang i forbindelse med internationale transporter.

Det vurderes, at samlaesning og andelen af gods, som omlasses, vil sti-
ge, hvilket stiller krav til de faciliteter og den organisation, som trans-
portudbyderne kan disponere over.

6.2  Transportydelserne i forvandling

Godstranporterhvervets specialisering er pr. tradition primeert relateret
til nationale kontra internationale transporter, hernaest kommer trans-
porter betinget af varearter og udvalgte destinationer. Den klassiske
opdeling pa nationale kontra internationale transporter skal bl.a. ses i
sammenhang med det tidligere anvendte bilaterale tilladelsessystem.
Det tidligere tilladelsessystem blev eendret i 1993, hvor det nuveerende
system med faellesskabstilladelser blev indfgrt blandt EU-landene.

I takt med den generelle specialisering der sker indenfor erhvervslivet
kan det konstateres, at der ogsa inden for godstransporterhvervet fore-
gar en specialisering og differentiering af de ydelser, der stilles til ra-
dighed.

Med hensyn til transporter af forskellige varearter vil det i mange til-
feelde veere sddan, at transporten stiller serlige krav til lastbilernes
egenskaber. Dette drejer sig bl.a. om de selskaber, der tilbyder trans-
porter af temperaturkontrollerede levnedsmidler, transport af vaesker,
farlig gods mv. Specialisering i disse transporter er dermed i mange til-
feelde en naturlig og ngdvendig konsekvens af transportmateriellet.

Specialiseringsgraden for varearter raekker i nogle tilfalde ud over de
seerlige krav, der kan stilles til opbevaring. Enkelte vognmand oriente-
rer sig mod szrlige virksomheder ved f.eks. at kunne tilbyde transpor-
ter til bekleedningsbranchen eller tilbyde transporter af maskingods.

I hvilken grad denne specialisering inden for branchen bidrager til at
forbedre de danske transportgrers konkurrenceevne ma i sidste ende
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afhaenge af transportkabernes praeferencer. Ifglge KPMGs “Den danske
logistikanalyse 1999” vurderer virksomhederne “leveringssikkerhed og
kvalitet” fremfor alt, nar de logistiske processer anskues.

I takt med at virksomhederne i stigende omfang reducerer lagerbehold-
ningerne og benytter sig af “just in time” leveringer, skaerpes kravene
naturligt til leveringssikkerhed og kvalitet i leverancerne. Det betyder
ikke, at den prismaessige konkurrence bliver uden betydning, men sna-
rere, at sikkerhed for kvalitet udger en forudssetning som skal veere op-
fyldt, for transportseelgerne — og dermed den pris, de kan tilbyde —
kommer i betragtning. Det skegnnes, at en fortsat specialisering og kon-
ceptudvikling inden for erhvervet er ngdvendig for at sikre, at erhvervet
pa leengere sigt kan klare konkurrencen fra andre lande.

Godstransporterhvervets stigende specialisering ma ses som et svar pa
e&ndringen af efterspgrgslen. Tilsvarende ma den organisatoriske udvik-
ling i erhvervet ses som et svar pa den e&ndrede efterspgrgsel og pa den
forsteerkede konkurrence.

Set ud fra et transportefterspgrgselssynspunkt er der principielt 3 for-
skellige mader at anskue den eksterne logistikfunktion pa. Det er mu-
ligt:

* selv at foretage transporten i form af firmakegrsel. Det giver grundlag
for maksimal styring/kundeservice/sikkerhed men er i mange tilfeel-
de forholdsvis dyrt, fordi det ofte er vanskeligt at udnytte lastbilerne
og chauffgrerne optimalt.

e atindga aftale med en ekstern vognmand. Det giver i princippet min-
dre styring/servicemulighed/sikkerhed, men vil i mange tilfeelde vere
en billigere lgsning end firmakarsel.

+ at indgd aftale med en transportformidler. Det giver tilsvarende min-
dre styring/sikkerhed over transporten end ved direkte aftale med en
vognmand, fordi transportkgberen ofte ikke har nogen indflydelse p3,
hvem der transporterer hans varer og med hvilket transportmiddel
de transporteres, med mindre dette er specificeret i kontrakten. Til
gengeeld er det ofte den billigste lgsning at anvende speditgrer, da
transportformidlerne i kraft af deres starrelse er i stand til, at sikre
en stor kapacitetsudnyttelse hos transportgrerne, og samtidig i kraft
af deres markedskendskab og brug af forskellige transportudbydere,
er i stand til at sikre lave priser.

Vurderes transportefterspgrgernes valgmuligheder i et historisk per-
spektiv, kan det konstateres, at der gennem det seneste arti er sket en
raekke forskydninger. Firmakgrslens andel af det samlede godstrans-
portarbejde er faldet, hvilket viser at en stigende del af virksomhederne
veelger at outsource transportfunktionen.
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Selv om det ikke lader sig eftervise statistisk, peger en raekke faktorer
pa, at et voksende antal transportkebere vealger at benytte trans-
portformidlere i stedet for selv at have den direkte kontakt til transpor-
toren.

Undersggelser foretaget af KPMG (den danske logistikanalyse 1999) vi-
ser, at transportkgberne i stor udstraekning har gennemfgrt outsourcing
af transportstyringsfunktionen. Holdningen vedrgrende outsourcing er,
at processer, der ligger langt fra virksomhedens kernekompetencer, i
princippet bgr outsources. Safremt denne tendens i hgjere grad vinder
indpas, ma det formodes, at firmakarslen fortsat vil blive reduceret, li-
gesom virksomhedernes direkte aftaler med transportvirksomheder, der
alene tilbyder karsel, tilsvarende vil blive reduceret.

I det danske vognmandserhverv har man i et vist omfang allerede til-
passet sig transportkgbernes gnske om at kunne outsource hele trans-
portstyringsfunktionen. En raekke af de starste transportvirksomheder
har etableret egentlige transportformidlings-/ speditgrfunktioner som
en del af deres virksomhedskoncept.

Disse “nye” virksomheder befinder sig i en grazone mellem at veere
egentlige transportudbydere og transportformidlere. | praksis varetager
virksomhederne begge funktioner pd samme tid. Virksomhederne har et
begraenset antal lastbiler, som de tilstreeber at udnytte optimalt, og
samtidig har de indgaet aftaler med et antal underleverandgrer, der
fungerer som en slags buffer-funktion for virksomheden, nar efter-
spegrgslen overstiger virksomhedernes egen lastbilkapacitet. Disse un-
derleverandgrer bestar ofte af mindre selvsteendige vognmeend.

Pa baggrund af strukturudviklingen kan der opstilles falgende oversigt
over godstransporterhvervet:

e sma og mellemstore vognmandsvirksomheder, der primeert kgrer for
faste kunder og supplerer med diverse lgse kunder.

e sma og mellemstore vognmandsvirksomheder, der primaert karer for
transportformidlere/speditegrer

» store vognmandsvirksomheder, der primeert karer for faste kunder

* store vognmandsvirksomheder, der primeert karer for transportfor-
midlere/speditgrer

* store vognmandsvirksomheder, der selv varetager en transportfor-
midlings- og speditgrfunktion og som ofte benytter sig af underentre-
prengrer, der typisk bestar af mindre eller mellemstore vognmaend.
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6.3  Transportsektorens forventninger til
fremtiden

| forbindelse med en spgrgeskemaundersggelse til alle vognmands- og
speditionsvirksomheder i Sgnderjylland i december 1998 blev virksom-
hederne spurgt om deres vigtigste konkurrenceparametre og om deres
kernekompetencer i dag og om 3 - 5 ar.

Tilsvarende undersggelser er blevet gennemfart i Viborg og Nordjyl-
lands Amt. Undersggelserne herfra indikerer, at nedenstaende beskri-
velse, der er baseret pad materialet fra Sgnderjylland, kan betegnes som
deekkende for transportsektoren i hele Danmark. Det skal dog bemeer-
kes, at de sgnderjyske transportvirksomheder som helhed er mere in-
ternationale end den samlede danske godstransportbranche. Det ma
derfor ogsa vurderes, at de sgnderjyske virksomheder er mere konkur-
renceudsatte end branchen som helhed. Tilsvarende er virksomhederne
i Senderjylland som gennemsnit stgrre end branchen som helhed.

Det fremgar, at virksomhederne forventer gget konkurrence i de kom-
mende ar. Virksomhederne forventer at de ud over at skulle konkurrere
pa pris og leveringsservice som i dag, ogsa vil skulle kunne tilbyde ydel-
ser pa en lang raekke andre omrader som grundlag for at kunne blive pa
markedet. De nye omrader er miljg, netveerk og mere avancerede IT-
lgsninger.

Det fremgar ogsd, at virksomhederne er opmarksomme pa, at kompe-
tencekravene vil blive skarpet i de kommende ar.

Blandt de 133 sgnderjyske transportfirmaer i den ovennavnte analyse
kunne der identificeres fire kvalifikationskrav, som i dag og om 3-5 ar
er gyldige for alle transportmedarbejderne uanset arbejdsfunktioner.
Disse kvalifikationskrav er:

» kundeservice/kundekundskab eller evne til at forstd kunderne
e |IT anvendelse

* kvalitetsstyring/kvalitetskontrol

* kendskab til sprog.

Andre kvalifikationer, som for eksempel kendskab til logistik, er iseer
vigtige for disponenten/speditgren og lagermedarbejderen, mens gko-
nomi er et omrade for administration og ledelse.
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6.4  Strategi- og kompetenceudvikling i
transportsektoren

De foregaende afsnit peger p4, at der er behov for strategi- og kompe-
tenceudvikling i transportsektoren.

Uddannelse, anszttelse af medarbejdere med nye kompetencer, kab af
ekstern radgivning og opbygning af viden gennem nye projekter bliver
centrale indsatsomrader for kompetenceudviklingen i vognmandser-
hvervet. Pa efteruddannelsessiden geelder det for savel chauffgrer, ad-
ministrativt personale som ledelsen, men i takt med den stigende kom-
pleksitet er det ogsa ngdvendigt at tilfare nye kompetencer ved nyan-
seettelser, fx transportlogistikere.

Det er vaesentligt at understrege, at sadanne initiativer skal forankres i
den enkelte virksomhed, og at virksomhederne er meget forskellige.

Vognmandsvirksomheder med direkte kundekontakt ma i stigende om-
fang indga i en dialog med transportkeber omkring den samlede trans-
port- og logistikydelse. Innovation set ud fra savel transportkgber som -
seelger bliver herved omdrejningspunktet for udviklingen af kundefor-
holdet. | det omfang at der er tale om transportvirksomheder, der be-
nytter sig af underleverandgrer, ma de skabe integration med disse om-
kring forhold som IT samt kvalitets- og miljgstyringssystemer m.v.

Den ovenfor omtalte udvidelse af vognmandsydelser med transportfor-
midlings-/speditgrfunktioner skal ses som et led i sadanne virksomhe-
ders bestrabelser pa at udbyde samlede transport- og logistikydelser,
herunder i forbindelse med transportkgbers outsourcing af omradet.

Problematikkerne er herudover afhaengig af vognmandsvirksomheder-
nes starrelse og markeder, savel i forhold til den konkrete transport-
ydelse som den geografiske deekning.

I det omfang at vognmandsvirksomhederne er underleverandgrer, er
der i langt hgjere grad tale om, at der skal fglges en tilpasningsstrategi,
hvor virksomhedernes indtjeningsforhold afhaenger af en succesfuld im-
plementering af de stillede krav.

Konkurrenceforholdene ger, at sdvel vognmandsvirksomheder med di-
rekte kundekontakt som underleverandgrer ma have fokus pa minime-
ring af omkostningerne. Det samme geelder selvsagt for virksomheder,
der bade har direkte kundekontakt og optraeder i underleverandgrrol-
len.

Der kan herefter peges pa falgende omrader med behov for strategi- og
kompetenceudvikling for vognmandserhvervet:
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Anvendelse af veerktgjer

@konomistyringssystemer skal udnyttes, sa det er muligt at falge
indteegter og udgifter pa de enkelte aktivitetsomrader. Dette er helt
afgegrende for at kunne styre virksomheden i retning af de mest pro-
fitable omrader. Noget sadant er imidlertid ikke gjort med selve an-
skaffelsen, da anvendelsen af systemerne kraever en driftsgkono-
misk indsigt. | det omfang, at denne ikke i tilstraekkelig grad er til-
stede, ma der ske efteruddannelse af administrative medarbejdere
og isaer af ledelsen.

Det er ikke tilstreekkeligt at koncentrere sig om driften af virksom-
heden. Markedets krav, de teknologiske muligheder og indtjeningen
ger, at det er ngdvendigt at se ud i fremtiden ved udarbejdelse af
strategi- og forretningsplaner. Den i afsnit 4.2 Vognmandserhvervet
og erhvervspolitikken gennem de seneste 10 ar omtalte centerkon-
trakt for Ledelse og styring af mindre virksomheder sigter netop pa
udvikling af et veerktgj hertil.

Kundernes forventninger til produktet er en afggrende parameter
for vognmandsvirksomhederne. Som led i den naevnte centerkon-
trakt arbejdes ogsa med udformning af veerktgjer til markedsanaly-
se.

Transportkgbernes stigende krav til kvalitets- og miljgstyring stiller
iser de sma og mellemstore transportvirksomheder over for store
problemer. For det forste er det sveert at definere, hvad kvalitet og
miljg er, og for det andet er det vanskeligt at opstille malbare kvali-
tets- og miljgmal. Hertil kommer endeligt, at mange af disse virk-
somheder er uvante med at dokumentere.

Som konsekvens af disse problemer har DTL (Dansk Transport og
Logistik), ITD (International Transport Danmark) og Teknologisk
Institut faet bevilget et miljgstyringsprojekt. Projektets mal er at
udvikle et IT-baseret veerktgj, saledes at det bliver lettere for den
enkelte vognmand at indfgre miljgstyring.

Veerktgjer til kgrselsplanlaegning har vist sig at kunne give vaesent-
lige besparelser for vognmandene, men de nuvaerende verktgjer er
for dyre for de sma virksomheder.

Som eksempel pa udvikling af veerktgijer til transportsektoren kan
peges pa Sgfartsstyrelsens Degr til Dgr Projekt, hvor der med ud-
gangspunkt i en transportkedetankegang er udviklet veerktgjerne
den Multimodale transportkeede; Markedsanalyse; Kommerciel vur-
dering — et edb veerktgj; Samarbejdsmodeller; Informationsteknologi
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— et styringsveerktgj; Kompetenceudvikling; Markedsfgring; og Tek-
nisk Guide, der som det eneste veerktgj tager udgangspunkt i skibet.

Koordination i transportkseden

Dette punkt skal ses i sammenhang med, at transporterne skal
sammensattes, sa der dels bliver den mindst mulige forsinkelse i
transportkeeden, dels sker en minimering af omkostningerne.

Det fagrste forhold skal ses i sammenhang med, at der i stigende
grad bliver tale om samlede logistik- og transportydelser med skift
af transportmidler og konsolideringer af flere forsendelser m.v.

For det andet punkt kan peges pa, at der er behov for en koordine-
ring mellem produkt, emballage, transport, virksomhedernes inter-
ne handtering og forsikring.

I forbindelse med behovet for koordinering skal endvidere peges pa
betydningen af standardiseringsaktiviteter, savel i EU som interna-
tionalt. Dette geelder savel for rent fysiske forhold som i forbindelse
med informationsmaessige sammenhange.

Informationsteknologi

Der er en lang reekke nationale, internationale og branchemaessige
initiativer omkring godsmearkning; EDI — e-business; registrering af
farligt gods; overvagning af farligt gods; registrering af bilernes og
godsets position; feelles godsregistreringssystem; og godsdatabaser.
Hertil kommer koblinger til betalings- og skonomisystemer samt til
told- og skatteadministrationer m.v.

Disse systemer indgar savel som led i selve transportproduktet som
i styringen af transporter i komplekse transportkader.

De allerstorste transportgrer er kendetegnet ved, at de har udviklet
IT-systemer, der savel har betydning for selve transportproduktet
som for den fysiske transport. Systemerne kraever endvidere store
omkostninger til udvikling, vedligeholdelse og udbygning i takt med
nye muligheder.

Set ud fra de sméa- og mellemstore virksomheders synspunkt er det

ngdvendigt at opna samme fordele, som de store transportgrer. Det-
te kan ske ved indgaelse af forskellige former for samarbejder mel-

lem virksomhederne.

Udfordringen er saledes etablering af en elektronisk infrastruktur,
hvor omkostningerne deles af flere virksomheder/-samarbejder, og
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hvor der er den ngdvendige sammenhang til virksomhedernes egne
IT-systemer.

Organisatorisk udvikling

Behovet for at opna stordriftsfordele i forbindelse med udvikling af
logistik- og transportprodukter, IT-systemer og indkgb m.v. kraever
nye samarbejdsformer mellem virksomhederne. Dette geelder savel i
transportkseden som mellem transportkseden og transportkgberne.
Hertil kommer, at udnyttelse af den nye teknologi stiller krav om
organisatorisk udvikling i de enkelte virksomheder.
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/. Anbefalinger

I det fglgende anfgres analysegruppens anbefalinger til initiativer, der
kan bidrage til at styrke og videreudvikle godstransporterhvervet, sa
det ogsa pa leengere sigt kan fastholde og udvikle sin konkurrenceposi-
tion. Som det fremgar af de foregaende kapitler, har erhvervet i mange
henseender et gunstigt udgangspunkt for at fastholde og videreudvikle
den nuveerende position.

Stigende konkurrence vil veere et erhvervsvilkar i forbindelse med den
internationale godstransport i arene fremover, og det er derfor vigtigt at
godstransporterhvervet indretter de forretningsmaessige dispositioner
herefter. Tilsvarende er det vigtigt, at de rammebetingelser, som myn-
dighederne seetter for erhvervet, tager udgangspunkt heri.

Anbefalingerne tager udgangspunkt i analysen af erhvervets situation
samt i de udfordringer, som den stigende konkurrence vil skabe. Som
det fremgar af det foregaende kapitel, er der primart behov for at sikre
et omfattende kompetencelgft i transporterhvervet. Der er derfor forst
og fremmest fokus pa anbefalinger, som gennem bedre uddannelse samt
videns- og kompetenceopbygning kan bidrage til at reducere de barrie-
rer, som star i vejen for en varig forbedring af konkurrenceevnen. | for-
lengelse heraf peges der pa en reekke andre omrader, hvor initiativer og
justeringer kan bidrage generelt til at forbedre erhvervsbetingelserne
for transportbranchen.

Pa en vaesentlig reekke omrader kan de foresldede initiativer gennemfg-
res inden for de gkonomiske rammer, som allerede findes i dag. Det kan
bl.a. ggres ved at sikre, at de eksisterende initiativer i stigende grad
malrettes mod transporterhvervets nuvaerende og kommende udfor-
dringer. Pa andre omrader vil en hurtig gennemfgrelse af intiativerne
kreaeve, at der afsaettes yderligere ressourcer.

1. Initiativer vedrgrende uddannelse, videns- og kompetenceopbygning
inden for erhvervet.

Det er analysegruppens vurdering, at der i seerlig grad er behov for at
styrke erhvervets kompetenceniveau, herunder forbedre medarbejder-
nes generelle uddannelsesniveau og sikre en forbedret brug af IT. Den
hidtidige udvikling, hvor uddannelsesniveauet stiger meget langsomt,
og hvor antallet af uddannelsesaftaler er faldet, er ikke forenelig med
gnsket om at forbedre konkurrenceevnen. Dette udggr en stor udfor-
dring til erhvervet. Endvidere kraever det, at det offentliges tilbud pa
omradet er tidssvarende og i overensstemmelse med de behov, som er-
hvervet har.



124

Med dette udgangspunkt skal der peges pa fglgende:

Det anbefales, at DTL i samarbejde med SiD iveerksatter konkrete
initiativer, der kan bidrage til at sikre, at der etableres flere uddan-
nelsesaftaler pa chauffaromradet. Det foreslas, at malsetningen for
samarbejdet er, at 1995-niveauet for antal indgaede uddannelsesaf-
taler nas senest i ar 2003.

Det anbefales, at DTL i samarbejde med SiD og Transport- og Ser-
vicekartellet tager intiativ til etablering af en malrettet efteruddan-
nelsesindsats inden for erhvervet. Der bgr fokuseres pa efteruddan-
nelsesbehovet for savel chauffarer, administrativt personale som
virksomhedsejere.

Det anbefales, at der gennemfgres en malrettet kompetenceopbyg-
gende indsats. | den forbindelse skal der bl.a. veerre fokus pa mulig-
hederne for at udvikle IT-kompetencen, der vurderes at have stor be-
tydning for erhvervet fremover. Grundlaget for dette arbejde er skabt
gennem de initiativer, der er iveerksat som opfglgning pa den Er-
hvervspolitiske strategi for transporterhvervet, "Logistik og gods-
transport”. Hertil kommer nye initiativer i Regeringens erhvervspoli-
tiske strategi, “.dk21”, hvor der iseer skal peges pa videns- og kompe-
tencecentre, der baserer sig pa et regionalt samspil mellem erhvervs-
skoler og AMU-centre, det godkendte teknologiske servicesystem og
erhvervsvirksomhederne, og hvor sigtet er en malrettet kompetence-
opbygning i virksomhederne.

Det anbefales, at der foretages en naermere vurdering af, hvordan der
inden for de eksisterende ordninger kan sikres en hgjere grad af ko-
ordinering og fokusering i forhold til transporterhvervets behov for
radgivning. Det er analysegruppens opfattelse, at der iszr er behov
for initiativer rettet mod de sma og mellemstore vognmandsvirksom-
heder.

Analysegruppen vurderer pa baggrund af de senere ars udvikling, at
der er behov for at skabe nye og forsteerkede incitamenter til at for-
hgje uddannelsesniveauet i branchen. Uddannelsesniveauet udggr pa
linie med en raekke andre forhold indikatorer for kvaliteten af den
ydelse, der leveres. Udviklingen kan derfor fremmes ved at trans-
portkgbere, herunder offentlige transportkgbere efterspgrger doku-
mentation for uddannelsesniveauet.

2. Netveerksdannelse

Strukturen i det danske godstransporterhverv er praeget af mange sma
og mindre virksomheder. Det betyder, at der pa nogle omrader er behov
for samarbejde og netveerksdannelse for at sikre den forngdne udvikling
af virksomhederne. | den sammenhang skal der peges pa falgende initi-
ativer:

Der bgr afholdes kurser rettet mod sma og mindre vognmandsvirk-
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somheder med henblik pa at opfordre til at indga netveerk og samar-
bejdsaftaler. Dette kan ses i sammenhang med GTS (Godkendte
Teknologiske Institutter) eller med de radgivningsydelser, som er-
hvervsorganisationen tilbyder medlemmerne. En forsteerket indsats
pa dette omrade bgr bygge videre pa det arbejde der allerede er fore-
taget bl.a. i forbindelse med centerkontrakter.

* | forleengelse af kurser og uddannelsesinitiativer kan der igangsat-
tes pilotprojekter med henblik pa etablering af den konkrete forret-
ningsmaessige udnyttelse heraf. Resultaterne af disse projekter skal
veere offentligt tilgeengelige og tjene som inspiration for den gvrige
del af branchen.

3. Styrket forskningsindsats

Kompetenceudvikling udger et centralt indsatsomrade i forbindelse med
udvikling af godstransporterhvervet. Det er derfor vigtigt, at sikres en
Igbende udvikling af den forskningsbaserede viden, som i det lidt lsen-
gere tidsperspektiv kan bidrage til udvikling af godstransporterhvervet.
Regeringen har over en 4-arig periode, startende i 1999 afsat 20 mio. kr.
til oprettelse af center uden mure for forskning i logistik og godstrans-
port. Forskningscentret skal styrke samspillet mellem forskningen,
myndighederne og transportsektoren og endvidere falge op pa delstrate-
gien for transportforskning. Endvidere er der som led i delstrategien for
transportforskning oprettet et sektorforskningsinstitut: Danmarks
TransportForskning, som ogsa vil kunne bidrage positivt til udviklingen
af godstransporterhvervet.

Fra regeringens side er der saledes taget en raekke initiativer med hen-
blik pa at styrke den erhvervsgkonomiske transportforskning. Baggrun-
den for initiativerne er bl.a., at det offentligt-private samspil har stor be-
tydning pa transportomradet.

¢ Analysegruppen anbefaler, at det sikres, at de igangsatte forsk-
ningsprojekter sker i et taet samspil med transporterhvervet og at
der sikres en bred formidling af forskningsresultaterne, saledes at
transporterhvervet far mest mulig gavn heraf. Dermed fremmes det
offentligt-private samspil samtidig med, at der sikres den ngdvendi-
ge vidensoverfgrsel til private virksomheder. Analysegruppen anbe-
faler endvidere, at transporterhvervet indgar konstruktivt i arbejdet
med at styrke transportforskningen, herunder vurderer mulighe-
derne for bidrage gkonomisk til en styrkelse af dansk transport-
forskning.

En forsterket indsats pa de omrader, som er skitseret i punkterne 1 — 3
vurderes at veere afggrende for fortsat udvikling af transporterhvervets
konkurrenceevne. Analysegruppen har endvidere i forbindelse med ar-
bejdet dreftet en reekke andre omrader, hvor det vurderes, at der f.eks.
gennem justering af de geeldende regler eller gget fokus pa transporter-
hvervets situation, kan bidrages til at skabe bedre erhvervsbetingelser.
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4. Lebende vurdering af grundlaget for afgiftspolitikken

Grundlaget for den danske dieselafgiftspolitik er, at afgiften skal balan-
ceres, sa den tager hensyn til erhvervets konkurrenceevne, graense-
handlen og miljget. Da de forskellige hensyn pa nogle omrader er mod-
stridende, anbefales det, at der sikres et godt faktuelt grundlag for at
kunne vurdere, hvor afgiftsniveauet mest hensigtsmaessigt kan seettes.

Det er pa denne baggrund veesentligt, at udviklingen i greensehandlen
lgbende folges med henblik pa at sikre, at den danske afgiftsforskel i
forhold til Tyskland modsvarer de aktuelle forhold. Tilsvarende er det
vigtigt, at udviklingen i afgiftsniveauet i de gvrige europaiske lande
felges. Det skal i denne sammenhang bemeerkes, at et udvalg under
Skatteministeriet fglger betydningen af forskellen i dieselsafgift mellem
Tyskland og Danmark. Analysegruppen skal endvidere henlede op-
marksomheden pa, at en evt. kommende indfgrsel af roadpricing vil
kunne fa betydning for det samlede afgiftsniveau for transporterhver-
vet.

5. Bedre markedsovervagning af godstransporterhvervet

Arbejdet med naerveerende rapport har vist, at det er ungdigt tidskree-
vende og forbundet med relativ stor usikkerhed at foretage en vurdering
af godstransporterhvervets gkonomiske og konkurrencemaessige situati-
on.

* Analysegruppen anbefaler, at der igangseettes initiativer, der kan bi-
drage til at forbedre det statistiske grundlag for vejgodstransportom-
radet. | denne sammenhang anbefales det, at det igangvaerende EDI-
projekt med Danmarks Statistik fremskyndes mest mulig. Det anbe-
fales endvidere, at de teellinger ved den dansk-tyske graense, der blev
pabegyndt af Vejdirektoratet i juni 2000, viderefgres i de kommende
ar, sa det statistiske grundlag vedrgrende internationale vejgods-
transporter forbedres.

» Analysegruppen finder, at det registreringssystem, som pataenkes
etableret i Feerdselsstyrelsen, vil kunne bidrage til at skabe et bedre
overblik over erhvervets situation. Formalet med systemet er at
kunne give detaljerede statistiske oplysninger om strukturen og til-
standen i det tilladelsesbaserede godstransporterhverv. Et sddant
system vil sammen med gvrige erhvervsrelevante oplysninger veere
et informationsredskab for blandt andet transporterhvervet til brug
for analyser og vurderinger af konkurrencesituationen. Systemet vil
pa sigt gere det muligt at reagere pa en gkonomisk og strukturel ud-
vikling i transporterhvervet. Systemets opbygning forventes at ske
over en arraekke.

6. Begrensning af miljgbelastningen fra godstransport

Det ma forventes, at transportkeberne fremover i stigende grad vil ef-
terspgrge transport, hvor miljgpavirkningen kan dokumenteres, og hvor
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det kan pavises, at transporten ikke forarsager ungdig miljgbelastning.
Det skal endvidere fremhaeves, at begreensning af miljgbelastningen,
f.eks. i form af mere effektiv ruteplanleegning eller mindre braendstof-
forbrugende kgrsel samtidig kan give betydelige bidrag til at begraense
omkostningerne. Analysegruppen finder derfor, at lgbende begraensning
af miljgbelastningen udger et integreret element i arbejdet for at for-
bedre konkurrenceevnen i erhvervet.

e Analysegruppen anbefaler, at der som led i regeringens kommende
handlingsplan for begreensning af transportsektorens CO2-udslip
igangseettes initiativer, der kan bidrage til at reducere miljggenerne
fra godstransporterhvervet. | denne sammenhang er en naermere
vurdering af mulighederne for fremme af braendstofbesparende kg-
retekniske kurser for godstransporterhvervet central. Endvidere
skal arbejdet med miljgstyring og —dokumentation intensiveres. Der
er i de senere ar gennemfgrt et antal projekter pa disse omrader.
Analysegruppen finder, at der nu foreligger et godt grundlag for at
lade arbejdet ga ind i en mere drifts- og resultatorienteret fase. En
forsteerket indsats pa dette omrade kan bl.a. gennemfgres ved im-
plementering af de eksisterende projektresultater samt — i hen-
sigtsmaessigt omfang — opdatering af eksisterende miljgfremmende
veerktgjer og indfgrelse af 1T-baserede miljgfremmende veerktgjer. |
den forbindelse skal initiativer, der bidrager til at skabe bedre do-
kumentation til bade transpor tkegber og —selger for miljgbelastnin-
gen fremmes.

7. Konkurrence fra vognmand fra Central- og @steuropa

Udvidelsen af EU indebarer pa den ene side nye muligheder for adgang
til de nye medlemslandes markeder og pa den anden side en stigende
konkurrence. De nye medlemslande har en konkurrencefordel i kraft af
lavere lgnninger, men vil samtidig blive belastet af EU-krav, hvad an-
gar betingelser for at udgve erhvervet, herunder kapitalkrav, krav til
kgretgjsstandarder m.v.

Det er vanskeligt pa forhand at afgere, hvorledes nettopavirkningen af
det danske godstransporterhverv vil blive.

* Analysegruppen anbefaler, at Trafikministeriet ngje fglger udviklin-
gen i optagelsesforhandlingerne for sa vidt angar vejtransport og i
den sammenhang vurderer ansggerlandenes krav og gnsker om
overgangsordninger m.v., herunder i lyset af virkningerne for det
danske godstransporterhverv.

8. Overholdelse af lovgivning

Det har gennem en periode kunnet konstateres, at der pa visse omra-
der, bl.a. i forbindelse med godskarselsloven sker en hyppig overtraedel-
se af de geeldende regler. Overtraedelse af reglerne er dels forbundet
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med en reekke problemer, bl.a. i forhold til trafiksikkerheden, dels bi-
drager overtraedelse til at skabe urimelige konkurrencebetingelser for
den del af branchen, der overholder reglerne.

Analysegruppen finder, at de etiske regler, som DTL i sommeren 2000
har vedtaget udger et godt redskab, der kan bidrage til at sikre gget
opmarksomhed i erhvervet om behovet for selv at ggre en indsats. Reg-
lerne stiller krav til udfgrelse og tilretteleeggelse af transporten og skal
efterleves af det enkelte medlem af DTL i forhold til det omgivende
samfund, herunder kunder, kolleger samt medarbejdere. Reglerne er
udtryk for de krav, der stilles til den serigse, veldrevne og professionelle
virksomhed. De etiske regler vil efter DTL's vedteegter kunne danne
grundlag for eksklusion af en medlemsvirksomhed, dersom medlems-
virksomheden belaster DTL’s omdgmme eller groft og/eller gentagne
gange overtraeder vedtagterne, herunder de etiske regler. Det er sale-
des hensigten, at medlemsskabet af DTL skal veere et kvalitetsstempel
0g udtryk for, at virksomheden opfylder god skik inden for branchen og
overholder gaeldende lovgivning.

e Det anbefales, at en gget selvjustits i branchen understgttes gennem
en effektiv kontrol af de faktisk udfarte transporter.

e Det anbefales, at erhvervet udarbejder et standardiseret sat af virk-
somhedsplaner for trafiksikkerhed. Det anbefales, at erhvervets or-
ganisationer aktivt medvirker til, at sddanne virksomhedsplaner
indferes i den enkelte virksomhed. Initiativer pa dette omrade kan
ses i sammenhang med DTL's planlagte image-kampagne, der bade
skal bidrage til en &endret holdning til transporterhvervets betyd-
ning i samfundet og samtidig virke indad mod erhvervet selv og
medvirke til en mere selvkritisk holdning til erhvervets egen adfeerd
i trafikken.

9. Forenkling af reglerne for akseltryk

De geeldende regler om akseltryk og totalveegt er komplicerede for er-
hvervet, blandt andet fordi der eksisterer forskellige regler for national
og international trafik. Faerdselsstyrelsen er i samarbejde med Vejdi-
rektoratet ved at udarbejde et beslutningsgrundlag for forenkling af
reglerne gennem tilpasning af de nationale akseltryksregler til EU-
reglerne, hvorimod totalveegten for vogntog (48 tons) bgr bibeholdes.

Den forelgbige status pa omradet er, at der skal udarbejdes en analyse
af, hvilke effekter en eventuel forenkling af reglerne for akseltryk vil
have for vejsliddet.

* Analysegruppen anbefaler, at det igangsatte undersggelsesarbejde
med henblik pa forenkling af reglerne for akseltryk fremmes saledes
at en hgring om harmonisering af reglerne for akseltryk kan iveerk-
seettes inden udgangen af 2000.
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10. Harmonisering af kgre- og hviletidsreglerne

Kgre-/hviletidsreglerne er med til at seette rammer for udevelsen af
transporterhvervet. Det er derfor vigtigt, at reglerne er tidssvarende,
samt at der skabes grundlag for en effektiv kontrol af overholdelse af
reglerne i alle de omfattede lande, idet der ellers kan veere en risiko for
konkurrenceforvridning.

EU-kommissionen tog i 1996 en principbeslutning om at indfgre en ny
digital fartskriver for at lette arbejdet vedrgrende kgre- og hviletidsreg-
lerne for chauffgrer, vognmaend og kontrolmyndigheder.

Det blev i forbindelse med arbejdet konkluderet, at de eksisterende kg-
re- og hviletidsregler ikke umiddelbart kunne anvendes ved digital kon-
trol og lagring i de nye fartskrivere. Hovedarsagerne hertil var, at der
eksisterede forskellige fortolkninger af reglerne i de enkelte medlems-
lande, at reglerne var komplicerede og uklare, at der eksisterede mange
undtagelser fra reglerne, at efterforskning var vanskelig og ikke mindst,
at reglerne i sin grundform var ca. 30 ar gamle.

For at bearbejde disse problemer nedsatte EU-kommissionen i 1998 en
arbejdsgruppe bestaende af repraesentanter fra samtlige EU lande. Fra
dansk side deltager Feerdselsstyrelsen i arbejdsgruppen.

Der er i gruppen enighed om, at der skal ske kraftige preeciseringer,
flest mulige forenklinger og “oprydning” i antallet af undtagelser. Ende-
lig forslag til en revideret forordning forventes afgivet til kommissionen
i maj 2001. Analysegruppen har i den forbindelse noteret sig, at bran-
chen aktuelt drgfter et opleeg med Feaerdselsstyrelsen.

* Analysegruppen anbefaler, at man afventer gruppens arbejde, der
forventes at sikre mere enkle regler og sterre fleksibilitet pa kare- og
hviletidsomradet.

11. Regler for betaling af synsfri sammenkobling.

Erhvervet gnsker at begraense vaegtafgiften for lastbiler til synsfri
sammenkobling i de tilfeelde, hvor der alene tilkobles 3-akslede seette-
vogne. Det vurderes, at de nuvarende regler medferer en urimelig mer-
belastning af erhvervet.

Centralregisteret for Motorkgretgjer har i oktober 1999 oplyst, at det
ville veere muligt med begreensede &endringer at registrere en lastbil til
synsfri sammenkobling alene med 3-akslede sztte- eller pahangsvogne.

* Analysegruppen anbefaler, at reglerne for synsfri sammenkobling
a&ndres, saledes at der abnes mulighed for, at en seerlig godkendelse
af lastbiler til synsfri sammenkobling med saettevogne kan begraen-
ses til alene at omfatte sammenkobling med 3-akslede seettevogne.
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12. Fremme af eksportmulighederne for transporterhvervet

Set i lyset af den stigende internationalisering er det veesentligt, at der
skabes rammer, som kan understgtte eksporten fra det danske trans-
porterhverv. Erhvervet skal sikres god adgang til information om mu-
lighederne pa relevante markeder, hvilket kan understgtte de initiati-
ver, som erhvervet selv iveerksatter for at tilpasse sig de s&endrede er-
hvervsbetingelser.

Pa nogle omrader kan erhvervets behov for radgivning pa dette omrade
deekkes af de allerede eksisterende ordninger, som findes i Udenrigsmi-
nisteriets regi. Pa andre omrader er der behov for at vurdere mulighe-
derne for en mere malrettet indsats.

e P& denne baggrund anbefales det, at der indledes drgftelser mellem
transporterhvervet og Danmarks Eksportrad med henblik pa at sik-
re effektiv udnyttelse af de eksisterende ordninger og undersgge be-
hovet for mere specifikke transportorienterede ydelser.
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8. Mindretalsudtalelse fra
DTL

Finansiering:

DTL gnsker at fremkomme med felgende mindretalsudtalelse om finan-
siering:

"Det er DTL's vurdering, at en udmgntning af seerligt anbefalingerne,
der vedrgrer en strategisk udvikling af det danske transporterhverv in-
den for omraderne uddannelse, videns- og kompetenceopbygning, net-
veerksdannelse, markedsovervagning, miljgstyring og dokumentation,
samt trafiksikkerhed ud over en udnyttelse af eksisterende stgttemid-
ler, vil kraeve tilfgrelse af yderligere midler. Det samlede kapitalbehov
over tre ar skgnnes at veere inden for en ramme pa 40-50 mio. kr.”

Nedsettelse af bruttolanomkostninger i internationale transporter

DTL gnsker at fremkomme med fglgende mindretalsudtalelse om ned-
seaettelse af bruttolenomkostninger i internationale transporter:

"Lenomkostningerne er den vasentligste enkeltpost for danske vejgods-
transportgrer, og der kan, iseer for lanomkostningernes vedkommende
konstateres betydelige forskelle mellem de europeaiske lande — herunder
iseer i forhold til de kommende medlemslande i EU.

DTL finder derfor, at der skal nedsattes et udvalg med deltagelse af
myndigheder samt erhvervets organisationer, der af hensyn til danske
transportgrers internationale konkurrence samt bevarelse af danske
arbejdspladser skal pege pa muligheder for en nedszttelse af bruttolgn-
omkostninger til eksportchauffgrer gennem en lempeligere beskatning.”
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Kommissorium for analysegruppe vedr. kon-
kurrenceevnen for det danske transporter-
hverv med lastbil

Baggrund

Det danske landevejstransporterhverv er med ca. 37.000 ansatte og en
omsatning pa ca. 27 mia. kr. det storste erhverv i den danske trans-
portsektor.

Den i EU regi gennemforte liberalisering af transportsektoren har bety-
det, at vognmandserhvervet oplever stigende konkurrence med trans-
porterer fra andre lande. Dette geelder savel pa hjemmemarkedet som
pa de internationale markeder.

Det forventes at konkurrencesituationen vil blive yderligere pavirket i
de kommende ar, nar den forventede udvidelse af EU med en raekke ost-
og centraleuropeeiske lande realiseres.

Nedsattelsen af analysegruppen bor endvidere ses i sammenhaeng med
regeringens erhvervspolitiske strategi for transporterhvervet.

Formal

Analysegruppen har til formal at identificere og vurdere forhold med
betydning for erhvervets konkurrenceevne. I forleengelse heraf analyse-
res initiativer, der kan bidrage til at styrke erhvervets konkurrenceev-
ne. Gruppens arbejde omfatter folgende:

¢ Kortlaegning af den markedsmaessige situation for erhvervet. Kort-
lecegningen bor sa vidt muligt omfatte en gennemgang af udviklingen
i godsmeengder, transportarbejde, markedsandele, indtjeningsevne og
strukturudvikling samt en gennemgang af andre relevante indikato-
rer inden for forskellige produkter/ydelser indenfor erhvervet.

e Analyse af udvalgte parametre af betydning for konkurrenceevnen,
herunder omkostningsstrukturen i erhvervet. Analysen ber sd vidt
muligt omfatte en sammenligning med omkostningsstrukturen i an-
dre lande.



e Analyse af indsatsomrader, der kan bidrage til at styrke det danske
transporterhvervs konkurrenceevne. I analysen indgdr bl.a. aspek-
ter i relation til f.eks. lovgivning af betydning for erhvervet, produkt-
udvikling, kompetenceopbygning og specialisering indenfor erhuvervet.

Organisation

Det foreslas, at analysegruppen sammensattes med representanter fra
Trafikministeriet, DTL, SID, ETU, Faerdselsstyrelsen og Erhvervs-
ministeriet.

Trafikministeriet varetager formandskab og sekretariat.

Tidsfrist

Det forudsaettes at analysearbejdet kan afsluttes sommeren 2000.
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Emissioner fra danske lastbiler 1 perioden

1998-2010

NO, CO HC Par- SO, CO, Energi Godtrans- Trafikar-
tikel (1.00 for- ©portarbej- bejde
0 brug de (mio.km.)
ton) (PJ) (mio.
tonkm.)
1988 13.93 4.344 1.972 854 2.1351.712 23 9.086 1.443
6
1990 13.40 4.180 1.897 824 2.053 1.647 22 9.383 1.388
5
1995 11.82 3.470 1.605 780 125 1.602 21 9.367 1.350
0
1997 11.14 3.035 1.460 724 129 1.651 22 9.755 1.392
9
2000 10.30 2.449 1.285 576 137 1.752 23 10.325 1.477
8
2005 7.385 1.383 854 345 147 1.884 25 11.391 1.588
2010 5.254 945 610 214 157 2.016 26 12.457 1.699
Anm: hvor andet ikke er opgivet er enheden ton
Kilde: Vejdirektoratet
Indeks med 1990 = 100
NO, co HC  Par- SO, CO, Energi- Godtrans- Trafik-
tikel forbrug portarbej arbejde
de
1988 104 104 104 104 104 104 104 97 104
1990 100 100 100 100 100 100 100 100 100
1995 88 83 85 95 6 97 97 100 97
1997 83 73 77 88 6 100 100 104 100
2000 77 59 68 70 7 106 106 110 106
2005 55 33 45 42 7 114 115 121 114
2010 39 23 32 26 8 122 118 133 122

Perioden 2000 — 2010 indebaerer fremskrivninger for emissioner foretaget af Vejdirektoratet.
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Konjunkturundersogelse af vognmandserhvervet i
Danmark

Indledning

Til samtlige ca. 4.300 medlemmer af Dansk Transport og Logistik (DTL) blev med DTLs nyhedsbrev
af 14. marts 2000 udsendt et spergeskema, ”” Konjunkturundersaggelse af vognmandserhvervet”, der er
vedlagt som bilag.

Virksomhederne er i spergeskemaet blevet bedt om deres vurdering (positiv, neutral eller negativ) af
udviklingen i omsatning, beskaeftigelse, skonomisk resultat, priser, investeringer og kapacitets-
udnyttelse i det forlebne halvar (4. kvartal 1999-1. kvartal 2000) i forhold til samme periode aret for,
og om at angive deres forventninger til udviklingen i det kommende halvar, 2. kvartal og 3. kvartal
2000 i forhold til samme periode aret for.

Pr. 10. april 2000 var returneret 1.140 brugbare skemaer. Det giver en svarprocent pa 27 pct. De 1.132
virksomheder har angivet et samlet antal ansatte pa 15.289 og lidt faerre (987) har angivet en samlet
omsetning pa 17,6 mia.kr. Den gennemsnitlige virksomhed har dermed 13,5 ansatte og en omsatning
pa 17,8 mio.kr. DTLs medlemmer har i gennemsnit 6,5 ansatte, og svarprocenten er derfor klart hgjest
blandt de sterre virksomheder, séledes at svarprocenten mélt pa antal ansatte er pa godt 50 pct.

Antallet af ansatte er tillagt et skennet antal selvsteendige erhvervsdrivende pé i alt 707, og ud fra
omsatningstal fra 8 virksomheder er deres antal ansatte skennet til samlet 23, séledes at der i de videre
beregninger, der vaegtes efter beskaftigelse, indgar en samlet beskaeftigelse pa 16.019 fordelt pa 1.140
virksomheder.

Pé figuren pa naeste side er angivet, hvilke aktiviteter virksomhederne beskeftiger sig med. Det
bemerkes, at mange virksomheder har angivet flere forskellige aktiviteter — i gennemsnit 2,3 aktivitet
pr. virksomhed.

Dansk Transport og Logistik
Gammeltorv 18

Postboks 2250

1019 Kegbenhavn K

TIf.: 70 15 95 00

Fax: 70 15 95 02

E-mail: dtl@dtl-dk.dk
Internet: www.dtl-dk.dk
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Antal Konjunkturundersogelse af DTLs medlemsvirksomheder
nta

virksomheder Aktiviteter

Andet

Blandet vognmandskegrsel 573
Renovation, slamsuger
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Containerkorsel
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Foder, gedning, roer, korn mv. 250
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Den folgende figur angiver, at 64 pct. af virksomhederne hovedsagelig opererer 1 national tra-
fik, mens 15 pct. opererer internationalt og 21 pct. opererer bade nationalt og internationalt.

Konjunkturundersggelse af DTLs medlemsvirksomheder
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International
15% National
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Fordelt pa selskabsform ses det af nedenstaende figur, at 59 procent af virksomhederne er
personligt ejede, og dertil er 5 pct. interessentskaber. Aktie- og anpartsselskaber udger til-
sammen 36 pct.

Konjunkturundersggelse af DTLs medlemsvirksomheder
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Resultater

Virksomhedernes vurdering af udviklingen i det forlebne halvér (4. kvartal 1999-1. kvartal
2000) sammenlignet med samme periode éret for viser, at et lille flertal (309 positive
virksomheder i forhold til 266 negative virksomheder) har oplevet en fremgang i omsatning.
567 vurderer en uendret omsatning. Omtrent lige mange har oplevet vaekst som fald i
beskeftigelsen, mens et stort flertal (500 i1 forhold til 226) har opniet et ringere gkonomisk
resultat. Der er ogsa et markant flertal, der har oplevet fald i priser, mens et mindre flertal har
méttet reducere investeringsniveauet. Omtrent lige mange har oplevet bedre og ringere
kapacitetsudnyttelse.

Antal Konjunkturundersggelse af DTLs medlemsvirksomheder

virksomheder o
Forgangne halvar
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200 -

100 -

Omsaetning Beskaftigelse @konomisk Priser Investeringer Kapacitets-
resultat udnyttelse
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Virksomhedernes vurdering af det kommende halvér, 2. kvartal og 3. kvartal 2000, ligner i hovedtraek
vurderingen af det forgange halvéar, men der er dog generelt flere positive svar — isaer i forventningen
til sget omsetning og et lille flertal af positive svar i forhold til beskeeftigelse og kapacitetsudnyttelse.
Forventningerne til skonomisk resultat og prisudvikling er knap s& negative for det kommende halvar
som vurderet for det forgangne halvér. Derimod er der et storre flertal, der venter lavere
investeringsniveau.

Antal Konjunkturundersogelse af DTLs medlemsvirksomheder
virksomheder °
Kommende halvar
800
e B Negative [Neutrale [@Positive
700 1 654 877
600 >83
] 543
500 480 ,_
400 | 360 371
— 330
298
300 — 258 260
oo 225
200 -| 181 166 176
100 -
0 n T
Omsaetning Beskaftigelse @konomisk Priser Investeringer Kapacitets-
resultat udnyttelse

Ovenstaende to figurer viser svarene fordelt pa antallet af virksomheder uden hensyntagen til
virksomhedernes storrelse. I de folgende figurer er resultaterne vegtet efter virksomhedernes
beskaftigelse, sdledes at svar fra en stor virksomhed med f.eks. 200 personer teller 100 gange
mere end svar fra en virksomhed med en beskaftigelse pa 2 personer.

Samtidig preesenteres resultaterne som sakaldte nettotal. Nettotal beregnes som forskellen pa
antallet af negative svar og antallet af positive svar pr. 100 svar. F.eks. er et nettotal pa 20
udtryk for, at ud af 100 svar er der 20 flere positive end negative svar. Er nettotallet f.eks. —
20, er der et flertal pd 20 negative i forhold til positive svar ud af 100 svar. Nettotallet vil
kunne bevage sig mellem —100 og 100.

De folgende figurer prasenterer vurderingen af udviklingen i forgangne halvér og
forventningen til udviklingen i det kommende halvar fordelt

- pa sterrelse af virksomhederne (efter beskaeftigelse)

- pé selskabsform

- efter om virksomheden opererer nationalt og/eller international

- efter aktivitet (transport-/godstype).

Datamaterialet giver mulighed for yderligere analyser f.eks. af kombinationer af ovenstaende
fire variable. Det kunne f.eks. vaere en analyse af internationalt opererende virksomheder efter
storrelse eller aktivitet.




I/ADDTL

Dansk Transport og Logistik

Konjunkturundersggelse af DTLs medlemsvirksomheder
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Omsatning Beskaftigelse @konomisk Priser Investeringer Kapacitets-
resultat udnyttelse
Udvikling i forgangne halvar i forhold til aret for

Figuren ovenfor viser nettotallene (vaegtet efter beskeftigelse) fordelt pé storrelse af virksom-
hederne. De gronne sgjler angiver den samlede vurdering hos alle virksomheder under ét. Det
er markant, at de sma virksomheder er mere negative end de store virksomheder, undtagen
dog i vurderingen af prisudviklingen, hvor de store virksomheder er mest negative. Det
springer i gjnene, at et klart flertal af de sterste virksomheder med flere end 200 beskaftigede
har opnéet et bedre skonomisk resultat mens et klart flertal af de mindre virksomheder med
mindre end 10 beskaftigede har opnéet et ringere skonomisk resultat. P4 de ovrige fire
spergsmal om omsatning, beskaftigelse investeringer og kapacitetsudnyttelse er de storre
virksomheder ogsé klart mere positive end de mindre virksomheder.

De storre virksomheders generelt mere positive vurdering af situationen giver sig udslag i, at
det efter beskaftigelsen vejede gennemsnit (vist med de grenne sgjler) angiver en positiv
udvikling ikke kun 1 omsatning, men ogsa i beskaftigelse, skonomisk resultat, investeringer
og kapacitetsudnyttelse. Det er i modsatning til den uvaegtede opgerelse (pa side 3) af
antallet af negative, neutrale og positive virksomheder, hvor der kun er et (lille) positivt flertal
1 vurderingen af udviklingen 1 omsa&tningen.
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Dansk Transport og Logistik

Konjunkturundersggelse af DTLs medlemsvirksomheder
120

[ >=200 beskzeft. [1>=50 beskaeft. ETotal [O<50 beskaeft. M <10 beskeeft.

100

80 1

60 -

40

20

Omsatning Beskaftigelse Okonomisk Priser Investeringer Kapacitets-
resultat udnyttelse

Udvikling i kommende halvar i forhold til aret for

P& ovenstaende figur er vist forventningerne til det kommende halvar, hvor et lignende billede
tegner sig. Dog skal det bemarkes, at forventningerne til omsatningen er lidt mere positive,
saledes at ogsa et flertal af de mindste virksomheder (med farre end 10 beskaftigede) i det
kommende halvar i modsaetning til i det forgangne halvér forventer en fremgang i
omsatningen.

Forventningerne til det ekonomiske resultat er generelt ogsa mere positive, men blandt et
flertal af de mindre virksomheder er der forventninger til en fortsat negativ udvikling i det
okonomiske resultat i det kommende halvér.

Forventningerne til udviklingen 1 investeringsniveauet i det kommende halvar sammenholdt
med det forgange halvar er generelt mere negative blandt de mindre virksomheder, og de
storre virksomheder er knap sé& optimistiske.
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Dansk Transport og Logistik

Konjunkturundersogelse af DTLs medlemsvirksomheder
60

53 @ Aktieselskab @ Total O Personligt ejet B Anpartsselskab

Omsaetning Beskaeftigelse @Gkonomisk Priser Investeringer Kapacitets-
resultat udnyttelse

Udvikling i forgangne halvar i forhold til aret for

Fordelt pd selskabsform er aktieselskabernes vurdering af udviklingen klart mest positiv,
undtagen dog for prisudviklingen, mens personligt ejede virksomheder og anpartsselskaber er
klart mere negative 1 deres vurderinger — is@r af udviklingen 1 det gkonomiske resultat. Da
aktieselskaber generelt har storre beskaftigelse, er der overensstemmelse med konklusionerne
pa de forrige sider.

Konjunkturundersogelse af DTLs medlemsvirksomheder

70 25

‘ @ Aktieselskab ETotal OPersonligt ejet l Anpartsselskab

60

50 1

42
38
40 35
1 27
30 25 %
20
20 | 19 16

10 1

0 {
-10 | 7

-20 -16

Omsaetning Beskaftigelse Gkonomisk Priser Investeringer Kapacitets-
resultat udnyttelse

Udvikling i kommende halvar i forhold til aret for
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Dansk Transport og Logistik

Konjunkturundersogelse af DTLs medlemsvirksomheder
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‘ EInter- og national ETotal E National O International
61

-40

Omsaetning Beskaftigelse @konomisk Priser Investeringer Kapacitets-
resultat udnyttelse

Udvikling i forgangne halvar i forhold til aret for

I forhold til om virksomhederne opererer nationalt, internationalt eller bade-og, er der en
klar tendens til, at de virksomheder, der hovedsageligt opererer internationalt har en negativ
vurdering pa alle spergsmal. Virksomhederne, der hovedsageligt opererer nationalt, har ogsé
en negativ vurdering af udviklingen i det ekonomiske resultat og priserne, men har dog en
positiv vurdering af udviklingen i omsatning, beskaftigelse, investeringer og
kapacitetsudnyttelse. Virksomhederne, der opererer bade nationalt og international, og som
gennemsnitligt er storre end de egvrige virksomheder, er betydeligt mere optimistiske.
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I/DTL

Dansk Transport og Logistik

For det kommende halvar (se figuren nedenfor) er forskellen endnu mere markant
mellem den negative vurdering fra virksomheder i international trafik sammenholdt
med den mere positive vurdering fra virksomheder, der opererer bdde nationalt og
internationalt.

Konjunkturundersogelse af DTLs medlemsvirksomheder

80
68 @ Inter- og national @ Total I National OInternational
62
38
28
21
12
2 1
-6
—
-22
-31
-40
Omsaetning Beskaftigelse BGkonomisk Priser Investeringer Kapacitets-
resultat udnyttelse

Udvikling i kommende halvar i forhold til aret for
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Konjunkturundersogelse af DTLs medlemsvirksomheder
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B Entreprengrkersel
B Andet, skriv:
-40 OTotal
H Blandet vognmandskersel
B Containerkersel 48
B Trucking

Omsatning Beskaeftigelse @konomisk Priser Investeringer Kapacitets-

resultat udnyttelse
Udvikling i forgangne halvar i forhold til aret for

Sammenholdes virksomhedernes vurderinger og forventninger af udviklingen i forhold
til deres aktiviteter, er det is@r containerkersel og trucking, der skiller sigud med
meget negative vurderinger af udviklingen i det gkonomiske resultat.

Konjunkturundersggelse af DTLs medlemsvirksomheder
100
80 {2
60 - 56 =
48
45
1
40 - & !
20 - I I ! I
0 L
HETemperatur-reguleret transport
OSpecialtransporter/ svaergods
EFoder, gedning, roer, korn mv.
-20 1 ORenovation, slamsuger
BETankvognskersel
EStykgods
B Entreprengrkersel
40 1 B Andet, skriv:
OTotal =
HBlandet vognmandskersel
EContainerkorsel
-60 4 OTrucking
Omsaetning Beskaftigelse @konomisk Priser Investeringer Kapacitets-
.. result o o udnyttelse
Udvikling i kommende halvar i forhold til aret for
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Dansk Transport og Logistik

Sammenfatning

Ud af ca. de 4.300 adspurgte DTL- medlemsvirksomheder returnerede 1.140 virksomheder
(27 pct.) brugbare svar. Virksomhederne har i alt en beskaeftigelse pa 16.019, og de 987
virksomheder, som har opgivet deres omsatning, har i alt en omsatning pa 17,6 mia.kr.

Virksomhedernes vurdering af udviklingen i det forlgbne halvar (4. kvartal 1999-1. kvartal
2000) sammenlignet med samme periode aret for viser, at et stort flertal (500 1 forhold til 226)
har opnaet et ringere ekonomisk resultat. Der er ogsa et markant flertal, der har oplevet fald i
priser, mens et mindre flertal har méttet reducere investeringsniveauet.

Til gengeeld har et lille flertal (309 (positive) virksomheder i forhold til 266 (negative)
virksomheder) oplevet en fremgang i omsatning. Omtrent lige mange har oplevet vaekst som
fald 1 beskeeftigelsen henholdsvis bedre og ringere kapacitetsudnyttelse.

Virksomhedernes vurdering af det kommende halvér, 2.kvartal og 3.kvartal 2000, ligner i
hovedtraek vurderingen af det forgange halvér, men der er dog generelt flere positive svar,
undtagen dog for udviklingen i investeringsniveauet.

Vagtes svarene med beskaftigelsen i de enkelte virksomheder tegnes et mere optimistisk
billede, da de store virksomheder er mere positive end de sma virksomheder, undtagen dog
med hensyn til udviklingen i priserne.

Det springer 1 gjnene, at et klart flertal af de sterste virksomheder med flere end 200
beskaftigede har opnéet et bedre gkonomisk resultat mens et klart flertal af de mindre
virksomheder med mindre end 10 beskeftigede har opnéet et ringere okonomisk resultat. For
sa vidt angar omsatning, beskaftigelse investeringer og kapacitetsudnyttelse, er de storre
virksomheder ogsa klart mere positive end de mindre virksomheder.

De storre virksomheders generelt mere positive vurdering af udviklingen giver sig udslag i, at
det med beskaeftigelsen vejede gennemsnit peger pa en positiv udvikling ikke kun 1
oms&tning, men ogsa i beskaftigelse, skonomisk resultat, investeringer og
kapacitetsudnyttelse.

Den markante forskel mellem store og smé virksomheder ses ogsd i sammenligningen af
selskabsformer. Aktieselskaberne, der generelt ogsé er de storste malt pa beskaftigelse, er
klart mest positive, mens personligt ejede virksomheder og anpartsselskaber er klart mere
negative i deres vurdering af udviklingen.

Virksomheder, der hovedsageligt opererer internationalt har en negativ vurdering pa alle
sporgsmal. Virksomhederne, der hovedsageligt opererer nationalt, har ogsa en negativ vurde-
ring af udviklingen i det ekonomiske resultat og priserne, men har dog en positiv vurdering af
udviklingen i omsatning, beskaftigelse, investeringer og kapacitetsudnyttelse.
Virksomhederne, der opererer bade nationalt og international, og som gennemsnitligt er
storre, er betydeligt mere optimistiske.

For det kommende halvar er forskellen endnu mere markant mellem den negative vurdering
fra virksomheder i international trafik sammenholdt med den mere positive vurdering fra
virksomheder, der opererer bade nationalt og internationalt.

Sammenholdes virksomhedernes vurderinger og forventninger af udviklingen i forhold til
deres aktiviteter, er det is@r containerkersel og trucking, der skiller sig ud med meget
negative vurderinger af udviklingen i det ekonomiske resultat.
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Dansk Transport og Logistik

Hovedkonklusion

DTLs konjunkturundersegelse fra april 2000 viser, at de sma transportvirksomheder er
markant mere negative end de store transportvirksomheder i deres vurdering af udviklingen i
aktivitetsniveau og ekonomi. Tilsvarende er transportvirksomheder, der udelukkende opererer
internationalt markant mere negative i deres vurdering af udviklingen end de, der opererer
nationalt eller bade nationalt og internationalt.

For alle virksomheder under ét har et flertal (veegtet efter beskaftigelse) generelt oplevet
fremgang undtagen i priserne, hvor et klart flertal har oplevet fald. De mindre virksomheder
og de virksomheder, der udelukkende opererer internationalt, er klart mere pessimistiske end
de ovrige virksomheder i forhold til udviklingen i oms@tning, beskaftigelse, skonomisk
resultat, investeringer og kapacitetsudnyttelse. Det gaelder bade for vurderingerne af det
forgangne halvar og for forventningerne til det kommende halvar.

Virksomheder, der beskaftiger sig med containerkersel og trucking skiller sig ud fra evrige
transport- og godstyper ved at vaere markant mere negative i deres vurderinger — isar af det
okonomiske resultat.
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Dansk Transport og Logistik

Konjunkturundersegelse af vognmandserhvervet
Bedes returneret i vedlagte svarkuvert (eller pr. fax 70 15 95 02) senest 1. april 2000

Hvordan vurderer De udviklingen i Deres virksomhed det seneste halve dr
(oktober 1999-marts 2000) i forhold til samme periode sidste ar med hensyn til?:

Negativ Neutral/ Positiv
uzndret
1. Omsztning
2. Beskaftigelse
3. konomisk resultat
4. Priser
5. Investeringer
6. Kapacitetsudnyttelse

Hvad er Deres forventning til udviklingen i Deres virksomhed det kommende halve dr
(april-september 2000) i forhold til samme periode sidste &r med hensyn til?:

Negativ Neutral/ Positiv
Useendret
7. Omsatning
8. Beskaftigelse
9. ©Okonomisk resultat
10. Priser
11. Investeringer
12. Kapacitetsudnyttelse
Aktiviteter Seet Aktiviteter Saet
(set gerne flere krydser) : kryds | (sat gerne flere krydser): kryds
Foder, gadning, roer, korn mv. Tankvognskersel
Entreprenorkersel Stykgods
Temperaturreguleret transport Specialtransporter/svaergods
Trucking Renovation, slamsuger
Containerkgrsel Blandet vognmandskersel
Andet, skriv:
Hovedsageligt nationale transporter
Hovedsageligt internationale transporter
Bade nationale og internationale transporter

Virksomhedsoplysninger: Seet ét kryds

Aktieselskab

Anpartsselskab

Personlig ejet virksomhed

Interessentskab

Andet

Beskzaftigelse
(antal ansatte)

Nettoomsatning
(kr.)
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Bilag 3

Nationalt godstransportarbejde med forskelli-
ge transportmidler 1 perioden 1988-99

mio ton 1988* 1989 1990 1991 1992 1993

1994 1995 1996 1997 1998 1999
Lastbil 220,0 216,0 194,4 178,6 190,1 174,4 175,7 175,9 177,1 186,3 190,4 200,0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bane* 2,65 3,01 2,90 2,85 2,81 2,89 2,99 2,97 2,69 3,03 2,92 2,45
Skib 8,83 9,09 9,35 11,47 9,65 8,14 7,65 9,75 11,62 11,23 6,92 7,04
I alt

231,4 228,1 206,6 192,9 202,5 185,4 186,3 188,6 191,4 200,5 200,2 209,4
9 1 5 2 6 2 3 2 0 5 3 9

* Bane er minus privatbanernes andel
Kilde: Danmarks Statistik
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Bilag 4

Godstransport til og fra Danmark 1 mio. ton 1
perioden 1987 til 92

mio ton 1987 1988 1989 1990 1991 1992
Lastbil* 12,91 13,68 14,56 15,50 16,32 17,03
Bane** 28,61 2,71 2,93 3,05 3,17 3,10
Skib 44,34 43,98 45,41 45,61 50,11 52,51
I alt 60,05 60,42 62,90 64,16 69,60 72,64

* Danske lastbiler over 6 ton
** Transit er ikke medregnet
Kilde: Danmarks Statistik
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Bilag 5

Dette bilag indeholder en udskrift over omkostningsparametrene i Te-
traPlans omkostningsmodel. Omkostningerne er udskrevet ved hen-
holdsvis 140.000 og 180.000 kerte kilometer per ar.

Lastbilomkostninger for rene sattevognstrakkere

Nedenstdende omkostninger galder kun for selve sattevognstrakke-
ren.

Korte km/ar 140.000 km
Brandstofforbrug 3,0 km/1ltr.

Lastbilens brugsperiode 4 ar
settes til

Scrapverdi af nyvogns- 35 pct.

pris

Faste omkostninger Pr. kert km  Bemerkning

Chauffgrlen 2,85 (total lgnomkostning, incl. in-
direkte lgnomkostninger)

Afskrivning 0,64 (afskrivningen er sat til last-
bilens brugsperiode)

Forrentning 0,18 (rentetabet er ligeligt fordelt
over lastbilens brugsperiode)

Vegt- og vejbenyttelse- 0,10 (fast belgb pr. ar - kilde: DTL)

safg.

Forsikring 0,46 (gnst. af forsikringspremier -
kilde: DTL)

Sikkerhedsbekladning 0,01 (fast belgb pr. ar pa 1500 dkr.)

Generalomkostninger 0,45 (fast belgb pr. ar for danske

virksomheder - kilde: DTL)

Variable omkostninger

Braendstof 1,40 (fast belgb pr. km)

Vej- og turskat 0,29 (fast belgb pr. km)

Olie og smgremidler 0,12 (fast belgb pr. km)

Dak 0,07 (fast belgb pr. km indtil
200.000 km)

Reparation og vedlige- 0,25 (fast belgb pr. km indtil

hold 200.000 km)

Samlede omkostninger 6,82 dkr. pr. kegrt kilometer

Arsomkostninger 954.896.8 dkr. pr. ar
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Lastbilomkostninger for rene sattevognstrakkere

Nedenstdende omkostninger galder kun for selve sattevognstrakkeren.

Korte km/ar
Brendstofforbrug

Lastbilens brugsperio-
de sattes til

Scrapverdi af nyvongs-
pris

Faste omkostninger
Chauffgrlgn
Afskrivning
Forrentning

Vegt- og
vejbenyttelsesafqg.

Forsikring

Sikkerhedsbekladning

Generalomkostninger

Variable omkostninger
Brendstof

Vej- og turskat

Olie og smgremidler

Daek

Reparation og vedlige-
hold

Samlede omkostninger

Arsomkostninger

180.000 km
3.0 km/ltr.

4 ar

30 pct.

Pr. kgrt km

1,40
0,29
0,12
0,07

0,25

6,45 dkr. pr.

1.160.363 dkr.

Bemerkning

(total lgnomkostning, incl. indi-

rekte lgnomkostninger)

(afskrivningen er sat til lastbi-
lens brugsperiode)

(rentetabet er ligeligt fordelt
over lastbilens brugsperiode)

(fast belgb pr. ar - kilde: DTL)
(gnst. af forsikringspremier - kil-
de DTL)

(fast belgb pr. ar pa 1500 dkr.)

(fast belgb pr. ar for danske virk-

somheder - kilde: DTL)
(fast belgb pr. km.)
(fast belgb pr. km.)
(fast belgb pr. km.)
(fast belgb pr. km. indtil 200.000
km.)
(fast belgb pr. km. indtil 200.000
km.)
kort kilometer
pr. ar
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Bilag 6

Folgende valutakurser anvendt ved omregning fra lokal valuta til DKK:

Land Valuta

Holland 1 DKK = 0,297
Luxembourg 1 DKK = 5,415
Polen 1 DKK = 0,5506
Portugal 1 DKK = 26,888
Spanien 1 DKK = 22,32
Sverige 1 DKK = 1,0947
Tyskland 1 DKK = 0,263
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Bilag 7

Kommer fra kapitel 3, henvisning mangler i teksten

Figur 7.Fejl! Ukendt argument for parameter.: Udviklingen i sam-
handel i faste priser mellem Danmark og udlandet. 1993-1999

B Jvrige europa @Danmarks neeromrade @ Andre lande

B Jvrige Europa @Danmarks neeromrade BAndre lande
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Bilag 8

EU-ansegerlande og vejgodstransport

Tjekkiet
Ansegning om EU-medlemskab: 17. januar 1996.

Tjekkiets onsker pd landtransportomrddet

Tjekkiet onsker at overtage og anvende den geeldende fellesskabsret pa
transportomradet med virkning fra 1. januar 2003.

Tjekkiet forventer ikke, at det bliver aktuelt at ansege om overgangs-
ordninger pa transportomradet.

Udkast til feelles holdning

Af Kommissionens udkast til faelles holdning vedrerende Tjekkiet frem-
gar, at Kommissionen ensker supplerende informationer pa bl.a. land-
transportomradet (og pa statsstotte- og public service obligation-
omradet).

Slovenien

Ansegning om EU-medlemskab: 10. juni 1996.

Sloveniens onsker pa landtransportomradet

Slovenien ensker principielt at overtage og anvende feellesskabsretten
pa transportomradet med virkning fra 1. januar 2003 — dog pointeres
det fra slovensk side, at implementeringen af visse retsakter naje er
knyttet til datoen for indtraeden i EU. Sidstnaevnte element vedrerer
enkelte bestemmelser pa vejtransport- og baneomradet.

Slovenien forventer ikke, at det bliver aktuelt at ansege om overgangs-
ordninger pa transportomradet.

Udkast til feelles holdning

For Sloveniens vedkommende fremgar det af Kommissionens udkast til
feelles holdning (Rev. 1), at man noterer sig Sloveniens planer for im-
plementering af acquis’et pa transportomradet mellem 31. december
2000 og tiltraedelsen, og at man videre noterer sig, at Slovenien har be-
sluttet gradvist at liberalisere international vejgodstransport og cabota-
ge forud for medlemskab af EU.
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Videre fremgar, at EU noterer sig, at Slovenien forventer, at det euro-
peeiske marked, dvs. EU’s indre marked, vil veere fuldt tilgeengeligt for
slovenske vejtransporterer, herunder cabotage, med virkning fra datoen
for Sloveniens indtraeden 1 EU. EU minder 1 den forbindelse om, at
holdningen 1 EU er, at forudsaetningen herfor er fuld implementering
m.v. af EU’s acquis, herunder sociale, tekniske, fiskale, sikkerheds-
meessige og miljemaessige krav.

Af udkastet til feelles holdning fremgar videre, at man fra EU’s side
bemearker, at fuld abning af vejtransportmarkedet mest sandsynligt vil
have en kraftig effekt pa transportsektoren, sikkerhed og milje, og at
planer for en bled integration ind 1 det indre marked ber underseges for
tilslutningen.

Fra EU’s side noterer man sig endvidere informationerne om afgifter og
nedsaettelse heraf. Niveauet vurderes imidlertid stadig at vaere for heojt.
Slovenien bedes derfor redegore for forholdet mellem afgifter og om-
kostninger ved anlaeg, operation og udvikling af det relevante infra-
strukturnetveerk. Derudover noterer man sig fra EU’s side, at Slovenien
agter at seendre sin vejlov den 31. december 2001. I den forbindelse vil
det formentlig veere nedvendigt for Slovenien at tilpasse definitionen af
"motorveje" til direktiv 99/62/EF (der erstatter direktiv 93/89/EF).

Estland
Anseggning om EU-medlemskab: 24. november 1995.

Estlands ensker pa landtransportomradet

Estland ensker at overtage og anvende faellesskabsretten pa transport-
omradet med virkning fra indtraedelsesdatoen 1 EU. Dog anmoder Est-

land om en overgangsperiode indtil ar 2005 vedrerende Radets direktiv
93/89/EQF om opkraevning i medlemsstaterne af afgifter pa visse kore-
tajer, der anvendes til vejgodstransport, samt at vejafgifter og brugsaf-

gifter for benyttelse af visse infrastrukturer.

Udkast til feelles holdning

Af Kommissionens udkast til feelles holdning (Rev 1) fremgéar, at EU no-
terer sig, at Estland fuldt ud agter at implementere acquis’et pa vej-
transportomradet mellem 1999 og 2003, pa neer hvor der anmodes om
overgangsperiode.

(Estland anmoder om overgangsperiode frem til 2005 vedrerende direk-

tiv 93/89/EF som eendret ved direktiv 99/62/EF om afgifter paa tunge
godskoeretojer for benyttelse af visse infrastrukturer ).
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Derudover noterer man sig Estlands bekreeftelse pa, at landet har ved-
taget acquis’ets krav vedrerende teknologi, sikkerhed, transport af far-
ligt gods og sociale regler, iseer vedrerende keretider, og at de myndig-
heder, der skal kontrollere dette, er pa plads. Man noterer sig videre
Estland planer og tidsskemaer med henblik pa fuld harmonisering til
acquis’et vedrerende adgang til erhvervet vedrerende savel gods- som
passagertransport.

Af udkastet fremgar endvidere, at man beder Estland om endnu en
gang at redegore for sine planer vedrerende markedsabning pa trans-
portomradet ved tiltraedelsen, herunder gods- og passagercabotage, idet
man fra EU’s side bemeerker, at fuld abning af vejtransportmarkedet
mest sandsynligt vil have en kraftig effekt pa transportsektoren, sik-
kerhed og miljg, og at planer for en bled integration ind i1 det indre mar-
ked ber undersoges for tilslutningen.

Ungarn

Ansegning om EU-medlemskab: 31. marts 1994.
Ungarns ensker pa landtransportomradet

Ungarn ensker ogsa at overtage og anvende faellesskabsretten fra til-
treedelsesdatoen (2. januar 2002 naevnes) — dog anmoder Ungarn om
overgangsperioder pa en raekke omrader.

Ungarn anmoder om en overgangsordning hvad angar Radets forord-
ning 3118/93 om betingelserne for transportvirksomheders adgang til at
udfere intern vejgodstransport 1 en medlemsstat, hvor de ikke er hjem-
mehorende, som sendret med Radets forordning 3315/94.

Der anmodes — med mulighed for reciprocitet 1 relation til EU-
medlemslande — om en overgangsordning indtil en 31. december 2006.

I denne periode snsker Ungarn at udelukke muligheden for cabotage-
korsel 1 Ungarn, og man er indstillet pa medlemsstaternes gensidig-
hedskrav og vurderer, at Kommissionsforordning 792/94 i givet fald ik-
ke vil omfatte Ungarn. Ungarn foreslar, at der i overgangsperioden ind-
fores et licenssystem baseret pa en gradvis foregelse af kvoterne, som
det var praksis for liberaliseringen af vejtransporten 1 Faellesskabet.

Ungarn oplyser, at landets vejtransportsektor er karakteriseret ved et
meget hojt antal sma virksomheder, og at der i overudbud pa markedet.
Den finansielle situation for virksomhederne er svag, og man ensker
derfor ovenanforte overgangsperioder med henblik pa at kunne na at
omstille sig til det frie marked.
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I relation til Radets direktiv 96/53 om fastsaettelse af de storste tilladte
dimensioner 1 national og international trafik og sterste tilladte vaegt 1
Iinternational trafik for visse vejkeretgjer 1 brug 1 Faellesskabet gor Un-
garn opmaerksom pa, at man ikke har myndighed til at tillade uhindret
korsel med tunge koretojer pa en del vejstraekninger. Ungarn kan dog
opfylde kravet i direktivet vedrerende tre transitruter.

For gvrige vejruter anmoder Ungarn om en overgangsperiode indtil den
31. december 2006, saledes at der pa disse veje kan opkraeves en seerlig
afgift for benyttelse af tunge koretojer.

Afgiften vil blive opkreevet for sdvel ungarske som ikke-ungarske kore-
tojer.

Ungarn anmoder ogsd om en overgangsperiode indtil 31. december 2005
vedrerende Radets direktiv 93/89/EQF om opkraevning 1 medlemssta-
terne af afgifter pa visse koretgjer, der anvendes til vejgodstransport,
samt af vejafgifter og brugsafgifter for benyttelse af visse infrastruktu-
rer. Igen anfores virksomhedernes svage finansielle situation som be-
grundelse for ensket om en overgangsordning, herunder navnlig ogsa
den =ldre "koretgjsflade”.

Udkast til feelles holdning

Af Kommissionens udkast til faelles holdning vedrerende Ungarn frem-
gar bl.a., at EU’s generelle holdning til overgangsperioder/ordninger —
som Ungarn ensker mange af — er, at disse skal vaere undtagelsen, og at
disse skal vaere begrensede og ledsaget af en klar plan for tilpasning af
acquis’et. Undtagelserne m4 i ovrigt ikke gribe forstyrrende ind péa feel-
lesskabsbestemmelserne og ikke pavirke konkurrencesituationen vae-
sentligt.

Kommissionen gnsker supplerende informationer vedrerende en reekke
elementer pa alle transportomrader.

For sa vidt angar Ungarns reekke af specifikke ognsker til overgangsord-
ningen fremgar folgende hovedelementer af Kommissionens udkast:

Der er pa omradet for vejcabotage mm. ikke sket en vaesentlig vaekst 1
EU efter liberaliseringen, og at Ungarn derfor ma fremkomme med
supplerende argumenter for at kunne retfaerdiggore sit enske om en
overgangsordning pa dette omrade.

Der er pa omradet vedrerende fiskal harmonisering (direktiv 93/89) om
minimumsruter vedrerende koretgjsbeskatning tale om et gnske, som
vil indvirke pa vejtransport og konkurrencen i denne sektor. Set i lyset
af beskatningen 1 Ungarn pa omradet og den gnskede lange overgangs-
ordning anmoder EU Ungarn om yderligere at retfeerdiggore onsket,
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herunder gennem kvantitative oplysninger om antallet og sterrelsen af
de virksomheder, der vil blive pavirket af direktivet.

Onsket om overgangsordning vedrerende storste tilladte dimensioner og
storste tilladte veegt er et omrade, hvor EU beder Ungarn naermere re-
degore for den "saerlige afgift”, man ensker at kunne opkrseve - samt
storrelsen af denne. Ungarn anmodes ogsa om at redegore for grundene
til at opkraeve den seerlige afgift pa keretojer med luftaffjedring med ak-
seltryk pa over 11 ton i stedet for 11,5 ton samt at fremkomme med de-
taljerede informationer og tidsplaner vedrerende opgradering af vejin-
frastrukturen. Endvidere anmodes Ungarn om at tydeliggore, om man
tillader 3 + 2 og 3 + 3 koretojskombinationer med en vaegt pa 44 ton ved
transport af 40 fods ISO container som et led 1 en international kombi-
neret transport.

Polen
Anseggning om EU-medlemskab: 5. april 1994.

Polens ensker pa landtransportomradet

Polen onsker at overtage og implementere det fulde acquis pa trans-
portomradet med virkning fra 1. januar 2003. Polen anmoder dog om
undtagelsesbestemmelser vedrerende en reekke direktiver pa transport-
omradet, herunder folgende pa vejtransportomradet:

1) Kommissions direktiv 12/98 om tilpasning til den tekniske udvik-
ling af Radets direktiv 71/320/EQF om tilnsermelse af medlemssta-
ternes lovgivning om bremseapparater for visse kategorier af mo-
tordrevne koretojer og pahaengskoeretgjer dertil

2) Radets direktiv 96/53 om fastsaettelse af de storste tilladte dimensi-
oner 1 national og international trafik og sterste tilladte vaegt i in-
ternational trafik for visse vejkoretgjer 1 brug 1 Feellesskabet.

Polen anmoder om en overgangsperiode pa 3 ar, som vurderes at ville
skulle udlebe den 31. december 2005 vedrerende ovennaevnte retsakter
— dog for sa vidt angar direktiv 96/53 (veegt og dimensioner) erklserer
Polen sig villig til at implementere direktivet gradvist igennem en over-
gangsperiode afhaengig af den offentlige stotte som anvendes til dette
formal.

Udkast til feelles holdning

Af Kommissionens udkast til feelles EU-holdning fremgéar, at EU’s ge-
nerelle forhandlingsposition er, at overgangsperioder m.v. skal veere be-
greensede 1 raekkevidde og tid, og at der 1 evrigt skal vedlaegges en plan,
som klart redegor for tilneermelsen til acquis’et. Derudover ma disse
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ordninger ikke @endre pa faellesskabsreglerne m.m. eller lede til veesent-
lige forvridninger i konkurrencen.

Fra Kommissionens side bedes desuden om supplerende oplysninger
vedreorende en raekke omrader inden for bl.a. landtransport.

For sa vidt angar ensket om overgangsordninger pa vejtransportomra-
det beder Kommissionen Polen om folgende:

* Der bedes redegjort for grundene til, at man fra polsk side forventer
en negativ indvirkning for sa vidt angar artikel 3 (2) 1 forordning
12/98 vedrerende vejpassagercabotage

* Der bedes om supplerende begrundelser for en akseltrykgreense ved-
rerende vejtransport pa 10 ton pa det overordnede vejnet og pa 8 ton
pa det sekundeere vejnet i stedet for 11,5 ton samt begrundelser for
at opretholde et forbud mod 3+2 keretogjskombinationer pa op til 44
ton keretgjer 1 internationale transport, idet man fra EU’s side fin-
der, at disse elementer vil forvride konkurrencen pa vejtransportom-
radet. Polen anmodes ogsa om at fremkomme med detaljerede planer
om opgradering af infrastrukturen.

Cypern
Ansegning om EU-medlemskab: 3. juli 1990.

Cyperns onsker pa landtransportomradet

Cypern onsker at overtage og anvende feellesskabsretten pa transport-
omradet og har som arbejdshypotese, at dette skal ske med virkning fra
1. januar 2003.

Cypern anmoder om en overgangsperiode pa 5 ar for gradvist at imple-
mentere Radets forordning nr. 3821/85/EQF om kontrolapparatet inden
for vejtransport - for alle keretojer som udferer national transport.

Udkast til feelles holdning

For sa vidt angar Cyperns anmodning om en overgangsordning pa 5 ar
vedrogrende teknologi- og sikkerhedsomradet pa landtransportomradet
(forordning 382/85 om optageudstyr — taktograf) er man fra EU’s side af
den opfattelse, at denne periode 1 givet fald vil have en indvirkning pa
det sociale- og sikkerhedsmeaessige omrade, og at Cypern derfor skal
fremsende data vedrerende den relevante koretojsflade og udferdige
planer vedrerende pamontering af optageudstyr pa bade nationalt ke-
rende og internationalt kerende koretgjer. Cypern bedes desuden oply-
se, hvordan man fra cypriotisk side vil forhindre de nationalt kerende
koretojer 1 at kore pa det eksisterende EU-vejnetvaerk.
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Litauen

Ansegning om EU-medlemskab: 22. juni 1995.

Litauens onsker pa landtransportomradet

Litauen har angivet, at man ensker overgangsordninger vedrorende
dels brug af takograf i keretojer, dels anvendelse af finansielle kapaci-
tetskrav for licenser i relation til lokale transportaktiviteter pa vej-
transportomradet.

Udkast til feelles holdning
Foreligger ikke.
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Bilag 9

Sammenlignende beregningseksempel

I beregningseksemplerne er anvendt en len pa 300.000 dkr. Dette udgor
ifolge det oplyste gennemsnitslennen for chaufferer i Danmark. Flere
lande har dog anfert, at lennen typisk ligger under de 300.000 dkr. Por-
tugal har saledes anfort en arlig lon pa ca. 50.000 dkr., mens Spanien
oplyser ca. 112.000 dkr. Sterrelsen af sociale afgifter af indkomstskat-
ten afheenger af forskellige progressionsgrenser og -satser, der er til-
passet de meget forskellige lonniveauer 1 de forskellige lande.

Det vurderes, at ovenstaende ikke har vaesentlig indflydelse pa analy-
sens resultater, idet beregningerne alene anvendes til at illustrere for-
skelle 1 skatteniveauet mellem de forskelle lande.

Valutakurser anvendt ved omregning fra lokal valuta til dkr. er anfort 1
bilag 6.

Arbejdsgiver

I eksemplet er vist de enkelte landes sociale bidrag (arbejdsgivers bi-
drag) ved en skattepligtig indkomst pa 300.000 dkr.

Belobene er 1 danske kroner.

Tabel 9.Fejl! Ukendt argument for parameter. Arbejdsgiverudgift
ved skattepligtig indkomst pa 300.000 dkr.

Arbejdsgivers Arbejdsgi- Arbejdsgivers Index
sociale bidrag vers sociale udgift (len
Land i3 bidrag oiﬁiiii;le
Danmark 1,00 3.000 303.000 100
Holland 18,60 55.045 355.045 117
Luxembourg 15,07 45.210 345.210 114
Polen 20,41 27.327 327.327 108
Portugal 23,75 71.250 371.250 123
Spanien 29,00 86.424 386.424 127
Sverige 32,92 98.760 398.760 132
Tyskland 20,50 61.497 361.497 119
Kilde: KPMG
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Arbejdstager

I eksemplet er vist de enkelte landes personskat og sociale bidrag (ar-
bejdstagers eget bidrag) af en skattepligtig indkomst pa 300.000 dkr.

Det er forudsat, at personen er enlig, dvs. for gifte personer anvender
agtefellen selv personfradrag m.v. 1 sin egen indkomst.

Belobene er 1 danske kroner.

Tabel 9.Fejl! Ukendt argument for parameter. Nettoindkomst for
arbejdstagere ved skattepligtig indkomst pa 300.000 dkr.

Indkomst- Arbejdstagers Nettoindkomst Index
Land skat sociale bidrag
Danmark 100.000 27.000 173.000 100
Holland 43.651 49.295 207.054 120
Luxembourg 55.231 41.584 203.185 117
Polen 68.946 22.227 208.827 121
Portugal 80.883 33.000 186.117 108
Spanien 68.550 13.922 217.528 126
Sverige 97.466 19.182 183.352 106
Tyskland 82.248 61.497 156.255 90

Noter:

Luxembourg: For gifte personer er nettoindkomsten 233.248 dkr.
Tyskland: For gifte personer er nettoindkomsten 190.000 dkr.
Kilde: KPMG

Samlet betaling til personskat og sociale afgifter

I nedenstdende oversigt er vist den samlede betaling til personskat og
sociale afgifter (bade arbejdsgivers- og arbejdstagers bidrag), ved en
brutttolen pa 300.000 dkr. Det forudssettes i eksemplet, at hele lenind-
komsten er skattepligtig efter geeldende regler, dvs ikke skattepligtige
diseter mv indgar ikke. Ligeledes er ikke skattepligtige indirekte lon-
omkostninger ikke medregnet 1 bruttolennen.

33



Tabel 9.Fejl! Ukendt argument for parameter. Samlet personskat og
sociale afgifter ved indkomst pa 300.000 dkr.

Arbejds- Arbejdsta- Indkomst- Betaling Index
givers gers soci- skat ialt til
Land . .
sociale ale bidrag person-—
bidrag skat og
sociale
afgifter
Danmark 3.000 27.000 100.000 130.000 100
Holland 55.045 49.295 43.651 147.991 114
Luxem-— 45.210 41.584 55.231 142.025 109
bourg
Polen 27.327 22.227 68.946 118.500 91
Portugal 71.250 33.000 80.883 185.133 142
Spanien 86.424 13.922 68.550 168.896 130
Sverige 98.760 19.182 97.466 215.408 165
Tyskland 61.497 61.497 82.248 205.242 157
Kilde: KPMG

Generelt geelder, at 1 de lande, hvor der er store arbejdsgiverafgifter, be-
tales f.eks. pension og arbejdsleshedsforsikring via arbejdsgivers sociale
bidrag. Dette vil alt andet lige have en effekt pa lonfastseettelsen.

Selskabsskatten betales af virksomhedens overskud efter fradrag af
driftsudgifter, herunder lonudgifter og arbejdsgivers sociale afgifter.
Hvis skattebesparelsen blev indregnet, ville forskellen mellem landene
blive mindre. Eksempelvis betaler en arbejdsgiver i Sverige ca. 100.000
dkr. 1 sociale udgifter af en len pa 300.000 dkr., mens en arbejdsgiver i
Danmark alene betaler ca. 3.000 dkr. Med fradrag i den svenske sel-
skabsindkomst bliver den svenske arbejdsgivers nettoudgift dog mindre.
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Bilag 10

Tidligere analyser vedrerende vognmandser-
hvervets konkurrencesituation

I det folgende foretages en kortfattet gennemgang af tidligere analyser
vedrerende vognmandserhvervets konkurrencesituation.

*Vognmandserhvervet og det indre marked — en brancheanalyse”
- 1989

Deltagere og formandskab:

Trafikministeriet (formandskab), Foreningen af Danske Eksportvogn-
mend, Danske Vognmaend, SID og Direktoratet for Vejtransport.
Formdal:

Analysere og klarlaegge vognmandserhvervet generelt og specielt eks-
portvognmandserhvervets konkurrenceevne.

Analyseindhold:

¢ Klarlsegge udviklingen i danske vognmaends markedsandele pa EF’s
transportmarked

* Drofte aktuelle forslag pa vognmandsomradet, der har veeret til be-
handling i EU

* Undersoge lovgivningsmaessige og administrative regler i udvalgte
lande

¢ Vurdere omkostningsudviklingen hos danske vognmaend og deres
narmeste konkurrenter

Anbefalinger og konklusioner:

Rapporten indeholder ikke en egentlig sammenfatning eller et konklu-
derende afsnit.

I rapporten indgar dog felgende konklusioner:

* Godsmeengden pa danske lastbiler er steget i perioden fra 1981 til
1988, men samlet har danske vognmeend tabt markedsandele i peri-
oden. Markedsandelen er dog fortsat ca. 60 pct.

¢ Danmark er praeget af mange sma vognmandsvirksomheder

* En harmonisering af dieselafgifterne vil veere til ugunst for det dan-
ske vognmandserhverv
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* De samlede totalomkostninger for EF’s vognmandsvirksomheder er
storst 1 Italien, dernaest folger Danmark — Frankrig er billigst. For-
skellene er dog forholdsvis begraensede.

* Der anbefales, at danske vognmeaend 1 sterre grad ger brug af ny tek-
nologi, herunder iseer EDB.

* Der anbefales aget samarbejde mellem isser de sma vognmandsvirk-
somheder

¢ Der anbefales en vis sammenslutning af virksomheder, sd de bliver
mere kapitalsteerke

* Det anbefales, at vognmandsvirksomhederne etablerer et forbedret
internationalt kontaktnet.

“Transportpolitikken 1 erhvervspolitisk belys-
ning” - 1993

Deltagere og formandskab:

Trafikministeriet og Industriministeriet

Formal:

At belyse hvorledes den nuvaerende transportstruktur bererer de dan-
ske vareproducerende virksomheders omkostningsstruktur, og hvilke
konsekvenser en raekke transportpolitiske tiltag vil kunne fa for sadan-
ne virksomheder.

Analyseindhold:

¢ Godstransportens udvikling i Danmark og mellem Danmark og ud-
landet.

¢ udbygning af infrastruktur 1 Danmark og Europa.
o Udviklingstendenser i transportpolitikken.

e Sammenfattende analyse af transportpolitikken betydning for dan-
ske produktionsvirksomheder.

Anbefalinger og konklusioner:

e Lastbiltransport er 1 staerk veekst pa bekostning af gvrige transport-
midler. Det er iseer producenter af hgjveerdivarer, der benytter last-
biltransport. Oget brug af vognmandskersel i stedet for firmakersel.
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* Den danske transportinfrastruktur er generelt af hgj kvalitet. Byg-
ningen af de faste forbindelser vurderes at fa en positiv effekt for
danske produktionsvirksomheder 1 form af tidsbesparelser og forbed-
ret regularitet.

* EF’s transportpolitik far i1 stigende grad betydning for dansk trans-
portpolitik, iseer med hensyn til liberalisering inden for transportsek-
toren, samt med hensyn til afgiftspolitikken, hvor der ma forventes
forslag om egede afgifter for vejtransport.

¢ Transportomkostningerne udger for producenterne af hejverdivarer
en relativt lille andel af de samlede omkostninger. Selv markante
forhgjelser af diesel- og vaegtafgifter vil kun betyde marginale sen-
dringer i de samlede omkostninger for producenterne af hegjveerdiva-
rer.

”Transport/Kommunikation — en erhvervsekonomisk analyse -
1993

Deltagere og formandskab:

Erhvervsfremmestyrelsen (formandskab), Trafikministeriet, Industri-
ministeriet, Telestyrelsen, Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad, Trans-
portradet, Foreningen af Danske Eksportvognmeaend, Rederiforeningen,
AHTS og en raekke private virksomheder.

Formal:

Der blev i alt gennemfort 8 ressourceanalyser pa bl.a. fedevareomradet,
milje/energiomradet m.fl.

Ressourceanalysen vedr. transport/Kommunikation tager udgangs-
punkt 1 omradets specifikke vilkar, der er udgangspunktet for behand-
lingen af virksomhedernes muligheder og internationale konkurrence-
evne.

Analyseindhold:

Analysen omfatter en gennemgang af udviklingstraek for ressourceom-
radets virksomheder og dermed den konkurrencestrategiske situation 1
de kommende ar.

Analysen afsluttes med en identifikation af en raekke tiltag, der kan
styrke virksomhedernes situation og internationale konkurrenceevne
ved at nedbryde eksisterende barrierer og ved at udvikle eksisterende
styrkepositioner.

Anbefalinger og konklusioner:

Analysen fremhasvede en markant sendring af de ydre vilkar for res-
sourceomradets virksomheder med deraf stigende konkurrence, som
folge af kommende deregulering og liberalisering i bade Danmark og
EU.
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Den generelle vurdering var, at de nye muligheder mere end opvejede
truslerne for de danske transportvirksomheder. De vaesentligste barrie-
rer for transportvirksomhederne blev henfort til de indre forhold om-
kring uddannelses- og kompetenceniveauet, evnen til at produkt- og
markedsudvikle, kapital- og indtjeningsforhold, integration mellem
transportkebere og salgere samt til brancheorganisationernes roller og
styrker/svagheder.

”Logistik og godstransport — en erhveruvspolitisk strategi for
transporterhvervet™- 1998

Deltagere og formandskab:

Erhvervsministeriet (formandskab), Trafikministeriet, Skatteministeri-
et, DV, FDE, ETU m.fl.

Formal:

Regeringens strategi for transporterhvervet inkl. forslag til konkrete
Initiativet, der kan bidrage til at styrke erhvervets konkurrencesituati-
on.

Analyseindhold:

e Transporterhvervets udfordringer
¢ Offentlig regulering

* Adgang til viden

¢ Adgang til kapital

* Offentlig-privat samspil

¢ Den internationale konkurrenceevne for erhvervet

Anbefalinger og konklusioner:

Publikationen indeholder ikke en egentlig sammenfatning eller konklu-
sion men indeholder en gennemgang af konkrete tiltag, der inden for
hvert analyseomrade kan bidrage til at forbedre erhvervets konkurren-
cesituation.

Effekt af tidligere analyser

Analysegruppen her forsegt at danne sig et overblik pa effekten af de
mest centrale tidligere analyser.

*Vognmandserhvervet og det indre marked”

Det er konstateret, at det vanskeligt inden for den tidsramme, som ana-
lysegruppen har arbejdet under, er muligt at foretage en preecis vurde-
ring af, hvorvidt de konklusioner, der drages i rapporten, har medfort
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endringer 1 vognmandserhvervet. I forleengelse heraf kan det konstate-
res, at der pa en raekke af de omrade, som arbejdsgruppen pegede pa,
har veeret en udvikling 1 overensstemmelse med rapportens konklusio-
ner.

Samtidig ma det — som det fremgar af analysegruppens arbejde — kon-
stateres, at der fortsat er behov for en malrettet udvikling pa de omra-
der, som naevnes 1 rapporten.

”Logistik og godstransport”

Den erhvervspolitiske strategei omfatter alle godstransportformer og
indeholder ikke en egentlig sammenfatning eller konklusion, men giver
en gennemgang af tiltag, der inden for hvert analyseomréde kan bidra-
ge til at forbedre erhvervets konkurrencesituation.

Det er karakteristisk, at de forskellige tiltag, der peges pa i strategien
har en meget varierende karakter.

De spa@nder fra en raekke meget konkrete tiltag/anbefalinger som f.eks.

* "Trafikministeriet vil arbejde for, at en fast forbindelse over Femer
Belt bliver gennemfort under forudsaetning af, at hensynet til miljo
og skonomi kan tilgodeses”

Til mere generelle anbefalinger som f.eks:

* Ministerierne vil arbejde for rammebetingelser, der kan styrke det
danske transporterhverv til gavn for hele erhvervslivets globalisering
og Danmarks konkurrenceevne”.

Med hensyn til de mere specifikke anbefalinger, kan det konstateres, at
en raekke af disse er gennemfort eller igangsat. Det gaelder bl.a. en styr-
kelse af transportforskningen, nedssettelse af selskabsbeskatningen, li-
beralisering af godstransporter med jernbane etc. Det er umiddelbart
noget vanskeligere at vurdere, 1 hvilken grad de mere generelle anbefa-
linger er blevet implementeret. En vurdering heraf vil ofte bygge pa me-
re subjektive skon.

Ud over at den erhvervspolitiske strategi indeholder en reekke anbefa-
linger og tilkendegivelser har strategien ogsa karakter af at veere en
overordnet ramme for de videre initiativer pa omradet, f.eks. i forbin-
delse med analysegruppens arbejde.
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