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Forord

En forudsatning for globalisering er trans-
port. Vaksten og den internationale specia-
lisering indeberer et stigende behov for er-
hvervsmessig vejtransport i bdde Danmark
og internationalt.

Transport er nedvendig for langt de fleste
virksomheder. Og navnlig vejgodstransport
har betydning som bindeled mellem andre
brancher. Et velfungerende og effektivt
transporterhverv er en vigtig forudsatning
for den ekonomiske vaekst.

De danske virksomheder inden for vejgods-
transport stér 1 dag over for en raekke udfor-
dringer. Danmark har i dag ud fra en inter-
national betragtning en god infrastruktur, og
der arbejdes hele tiden p4, at den bliver bed-
re. Det er dog klart, at vi allerede i dag ser et
stigende pres pd infrastrukturen. Inden for
produktivitet og effektivitet er udfordringen

storst for de smd vognmandsvirksomheder.
Virksomhederne inden for vejgodstransport
har ogsa en udfordring i at tiltreekke en bre-
dere kreds af medarbejdere og forebygge
nedslidning. Endelig er der en udfordring i
at sikre rammevilkar for transporterhvervet,
der bevirker, at branchen er internationalt
konkurrencedygtig.

Staten har en vigtig opgave i at skabe ram-
mevilkar for et velfungerende transporter-
hverv. Udviklingen af rammevilkarene sker
bedst i en tet dialog med transportbranchen
om udfordringerne.

Som led 1 regeringens samlede godsstrategi
analyseres der i denne rapport de udfordrin-
ger, som primart vejgodstransportbranchen
star overfor. Rapporten satter desuden fokus
pa udfordringerne for bustransportbranchen.
Regeringen vil blandt andet pé baggrund
heraf fremlegge en strategi for vejgods-
transport i 1. halvar 2007.

-— ‘};‘H ﬂf ; £1_

Okonomi- og erhvervsminister Bendt Bendtsen og transport- og energiminister Flemming Hansen






Sammenfatning

Produktion og vaerdiskabelse
Udviklingen i erhvervsmaessig vejtransport
hanger uleseligt sammen med den ekono-
miske udvikling 1 bade Danmark og hos
vore nare handelspartnere. Et velfungerende
transporterhverv er et centralt rammevilkar
for vaekst 1 Danmark. Vejgodstransporten
har oplevet stor fremgang 1 de seneste artier,
se figur 1. Og med udsigt til at integrationen
af ekonomierne 1 Europa og den internatio-
nale specialisering vil fortsette, er der ogsa
fremover udsigt til solid vakst 1 udenrigs-
handelen og den internationale transport.
Presset pd infrastrukturen udger imidlertid
allerede 1 dag et stigende problem for trans-
portbranchen, selvom Danmark ud fra en
international betragtning har en velfunge-
rende infrastruktur. De stigende trafik-
mangder skarper vejtransportbranchens
behov for god adgang til infrastrukturen i de
kommende ar, se boks 1.

Boks 1 Udfordringer

e Pres pa infrastrukturen: I drene fremover
er der udsigt til en fortsat solid vakst i vej-
godstransporten. Presset pa infrastrukturen
udger imidlertid et stigende problem for den
erhvervsmaessige vejtransport. Det peger pa,
at der er behov for at fastholde en fortsat
god trafikafvikling gennem en velfungeren-
de infrastruktur.

e Tab af markedsandele og udflagning: Der
er vigende markedsandele for danske lastbi-
ler og aget etablering i udlandet. Dertil
kommer et stigende konkurrencepres fra
iser gsteuropaiske lande, hvor omkostnin-
gerne er lavere. Det stiller krav til, at de
danske virksomheder inden for vejgods-
transport har en hgj produktivitet for at
kunne fastholde deres konkurrenceevne. Li-
gesom det er vesentligt at sikre rammevil-
kéar for et velfungerende transporterhverv i
Danmark.

Figur 1 Samlet godstransport med
danske lastbiler og BNP-udviklingen
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Anm.: Se figur 1.1 i kapitel 1.
Kilde: Danmarks Statistik.

Vejtransporterhvervet er en sammensat
branche, der bestar af vognmend, spediterer
og busvognmand, som varetager en bred
vifte af funktioner inden for vejgodstrans-
port og persontransport. Disse funktioner
spender over fragt af gods med lastbiler,
logistiklgsninger, terminalbehandling, lager-
hotelfaciliteter, speditionsydelser, rutefart
med busser, turistbuskersel mv.

Det primere fokus i denne rapport er lagt pa
vejgodstransport. En rekke centrale udfor-
dringer for denne branche er analyseret i
kapitlerne 1 til 6. I kapitel 7 fokuserer pa
nogle udfordringer for bustransporten. Taxi-
korsel er ikke omfattet af analyserne 1 denne
rapport. I kapitlerne 8 og 9 behandles regu-
lering af erhvervet og skatter og afgifter.

Vejtransporterhvervet barer praeg af mange
sméd virksomheder. Der er 7.500 vogn-
mandsvirksomheder, 600 speditervirksom-
heder og 700 buskerselsvirksomheder i
Danmark. Virksomhederne inden for vej-
godstransport beskeftiger omkring 50.000
personer og tegner sig for 2 pct. af den sam-
lede verdiskabelse (bruttoverditilveekst) i
Danmark. Inden for bustransport er der be-
skeeftiget omkring 27.000 personer og virk-
somhederne stir for 0,7 pct. af den samlede



Sammenfatning

bruttoverditilvaekst. Vejtransportbranchens
storrelse er dog ikke 1 sig selv et retvisende
mal for dens betydning, da transporterhver-
vet har betydning som bindeled mellem an-
dre dele af erhvervslivet. Vejgodstrans-
porterhvervet er centralt, da lastbiler er en
meget fleksibel transportform, og nesten
alle transportkeder starter og slutter med
lastbil.

Inden for vejgodstransport er der en tendens
til, at speditervirksomhederne har en staerk
vaekst, mens vaksten 1 vognmandenes pro-
duktion er svagere. Det afspejler blandt an-
det, at industrien og serviceerhvervene har
fdet storre fokus pa styring af logistikken
som en vasentlig faktor for deres produkti-
vitet og effektivitet. Denne tendens bekraef-
tes ogsé af en interviewundersogelse blandt
transportvirksomheder, som er foretaget til
denne rapport.

De internationale godstransporter udger ca.
halvdelen af transportarbejdet malt i tonki-
lometer, og iser pa de lange internationale
transporter er der fokus pa styring af logi-
stikken.

Danske lastbiler har en relativt hej markeds-
andel i1 den internationale vejgodstransport,
ndr man tager hejde for sterrelsen af dansk
okonomi og udenrigshandel. Men markeds-
andelen er vigende for danske lastbiler. Op-
tellinger ved den danske grense viser, at
tyske og esteuropaziske lastbiler vinder
frem. Der er ogsd eksempler pa, at danske
vognmand udnytter fordelene ved globalise-
ringen og etablerer datterselskaber i udlan-
det, hvilket kan afspejle, at branchen ensker
at tilpasse sig og vare taet pa sine kunder
samt drage nytte af lavere omkostninger i
andre lande. Det kan dog ogsd veare et
symptom pa, at vejgodstransportbranchen
finder det mindre attraktivt at drive virk-
somhed 1 Danmark. Interviewundersogelsen
peger pa, at det iser er selve transportydel-
sen, der outsources til udlandet, mens logi-
stikarbejdet fastholdes i Danmark.

I et internationalt perspektiv vil der ogsé i1
stigende grad blive stillet krav til virksom-
hederne inden for vejgodstransport, efter-
hidnden som konkurrencen oges pa tvars af
landegranserne, se boks 1. Det skyldes forst
og fremmest det hoje danske lenniveau, der
kraver en tilsvarende hgj produktivitet, for
at konkurrenceevnen kan fastholdes.

Figur 2 Arbejdsproduktivitetsniveau i
byerhverv
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Anm.: Se figur 2.2 i1 kapitel 2. Private byerhverv
under ét er indeks 100.

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og egne
beregninger.
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Boks 2 Udfordringer

e Beskeden produktivitet i sma vogn-
mandsvirksomheder: Den beskedne pro-
duktivitet blandt iser vognmandsvirksom-
heder skyldes iser, at virksomhederne i
gennemsnit er sma og derfor ikke kan ud-
nytte de mulige stordriftsfordele. Det peger
pa behovet for et storre fokus pa en effektiv
udnyttelse af ressourcerne, og der synes at
vaere grundlag for en fortsat konsolidering i
branchen samt for et styrket samarbejde in-
den for godstransport.

Produktivitet og effektivitet
Danmarks velstand er bestemt af, hvor me-
get danske virksomheder er i stand til at
producere og sxlge af varer og serviceydel-
ser. Med det relativt hgje danske lenniveau
er udviklingen 1 produktiviteten vigtig. Ogsa
for virksomhederne i transportbranchen er
en solid udvikling 1 produktiviteten afgeren-
de for indtjeningen og konkurrenceevnen.

Overordnet set er udviklingen 1 produktivi-
teten inden for vejgodstransport — malt ved
verditilveksten pr. ansat — omtrent fulgt
med udviklingen i de andre private erhverv.

Blandt vognmend er verditilveksten pr.
ansat 1 de seneste artier fulgt med udviklin-
gen 1 andre private byerhverv og ligger 1 dag
pa 80 pct. af niveauet i andre private byer-
hverv, se figur 2. Til gengald er produktivi-
teten blandt spediterer steget mere end i
andre erhverv og er 1 dag lidt hejere end
gennemsnittet for de private erhverv — ogsa
nar produktiviteten bliver korrigeret for be-
tydningen af kapital, uddannelse og andre
forhold. Det understreges ogsa af, at spedi-
torvirksomheder generelt forrenter den inve-
sterede kapital forholdsvis hejt.

Dette er med til at understrege den stigende
betydning af logistikstyring inden for vej-
godstransport. At vognmandsvirksomheder i
gennemsnit er sma kan til gengeld begranse
mulighederne for at opna stordriftsfordele
og kan dermed hemme produktivitetsudvik-

lingen. Der synes navnlig at vere en udfor-
dring for branchen i at f4 en mere effektiv
udnyttelse af ressourcerne blandt de mindre
vognmand, se boks 2. I en europaeisk sam-
menhang har de danske vognmand dog en
relativt hej produktivitet, hvilket er en ned-
vendighed for et hgjomkostningsland.

Beskaftigelse, len og kompe-

tencer

I den nuvarende situation med hegj beskaf-
tigelse og lav ledighed praeger manglen pa
arbejdskraft virksomhederne inden for vej-
transport sdvel som resten af ekonomien.
Men isar for vognmandene kan der ogsa pa
leengere sigt vaere en udfordring forbundet
med at rekruttere medarbejdere. Det skyl-
des, at der de kommende ar vil blive vasent-
ligt feerre personer i de alders- og uddannel-
sesgrupper, som vognmandsvirksomhederne
fortrinsvist rekrutterer medarbejdere blandt 1
dag, se figur 3.

Figur 3 Fremskrivning af antallet af 30-
49-arige maend uden kompetencegi-
vende uddannelse
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Anm.: Se figur 3.9 i kapitel 3.
Kilde: Egne beregninger.
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Boks 3 Udfordringer

e Rekruttering af medarbejdere: Med det
nuvarende rekrutteringsmenster kan isaer
vognmandene pa lengere sigt have vanske-
ligheder ved at tiltreekke medarbejdere. Der-
for er der behov for at udvide medarbejder-
rekrutteringen, herunder blandt nydanskere.

e Modvirke tidlig tilbagetraekning: Der er
forholdsvis mange af de beskeftigede inden
for vejgodstransport, der traekker sig tidligt
tilbage fra arbejdsmarkedet. Blandt andet i
lyset af manglen péa arbejdskraft er der be-
hov for at finde mader, hvorpé tendensen til
fortidspensionering kan forebygges.

Samlet set er det en udfordring for virksom-
hederne inden for vejgodstransport at udvide
deres medarbejderrekruttering — ikke mindst
blandt nydanskere, som det hidtil har vist sig
vanskeligt for virksomhederne at tiltreekke,
se boks 3. Hertil kommer rekruttering af
udenlandsk arbejdskraft. Derudover kan
iser vognmandene imedegd manglen pa
arbejdskraft ved at forebygge fortidspensio-
nering blandt medarbejderne, da beskaefti-
gede i vognmandsvirksomhederne i hgjere
grad end andre personer pa arbejdsmarkedet
bliver fortidspensioneret, inden de er fyldt
60 &r.

Boks 4 Udfordringer

e Flere vakstiverksattere blandt nystar-
tede vognmeend: Det er vigtigt, at flere af
navnlig de nystartede vognmend kommer
ind 1 solide vekstforleb. Der kan veare
grundlag for en mere vakstorienteret virk-
somhedskultur i nogle vognmandsvirksom-
heder.

Iveerksaetteri og konkurrence
Der er forholdsvis mange mindre virksom-
heder inden for vejgodstransport. Det gor
sig navnlig geeldende inden for vognmands-
virksomhed, mens speditervirksomheder
typisk er storre.

10

Ivaerksattere spiller en vigtig rolle for dy-
namikken og veksten i den danske ekono-
mi. Der er ogsa forholdsvis mange nystarte-
de virksomheder inden for vejgodstransport,
se figur 4. Det er dog vigtigt, at iveerksat-
terne kommer ind i et solidt vekstforleb.
Der er forholdsvis mange nye spediterer, der
kommer ind i solide vakstforleb. Dette skal
ses 1 lyset af, at logistik far stadig sterre be-
tydning for industri- og servicevirksomhe-
derne. Til gengald er der faerre nystartede
vognmand bliver vaekstivaerksattere, og her
synes der at vare en udfordring for bran-
chen, se boks 4.

Figur 4 Nye virksomheder og vakst-
iveerkseettere i pct. af virksomheder i
branchen
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Anm.: Se figur 4.9 i kapitel 4.
Kilde: Egne beregninger pd @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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Konkurrence bidrager til vaekst og fornyelse
1 vejtransporterhvervet. Og konkurrence i
Danmark ruster de danske vognmandsvirk-
somheder til at kunne konkurrere pé pris og
kvalitet i forhold til de udenlandske vogn-
mand. Der er tegn pé betydelig konkurrence
blandt vognmandsvirksomhederne, selvom
branchen er delt op i en rekke nicher, og
Konkurrencestyrelsen finder ikke tegn pa
konkurrenceproblemer for hverken vogn-
mandsvirksomhed eller spedition.

Teknologi, innovation og inve-

steringer

Anvendelse af ny teknologi og udvikling af
nye produkter og produktionsmetoder er
med til at forbedre produktiviteten inden for
savel vejtransport som 1 andre erhverv.
Vognmand anvender kun i forholdsvist be-
grenset omfang it 1 deres daglige drift, se
figur 5. Det er sarligt de mindre vogn-
mandsvirksomheder, der i relativt begraenset
omfang udnytter de muligheder, der er i
anvendelse af it. Det kan vere med til at
haemme produktivitetsudviklingen i bran-
chen. En forklaring pa den forholdsvis be-
skedne it-anvendelse blandt de mindre
vognmand kan veare, at disse opgaver er
udliciteret til spediterer, der i sterre ud-
strekning anvender it.

Anvendelse af ny teknologi i keretgjerne har
blandt andet som folge af krav fra EU bidra-
get til at reducere erhvervets miljogener og
forbedre trafiksikkerheden.

Boks 5 Udfordringer

e Anvendelse af ny teknologi og bruger-
dreven innovation: Szrligt de smé vogn-
mandsvirksomheder anvender kun it i be-
grenset omfang. Det kan vare med til at
haemme deres produktivitetsudvikling. Der-
til kommer, at iseer vognmendene har et po-
tentiale for at styrke den brugerdrevne inno-
vation for at forbedre deres konkurrenceev-
ne.

Der sker 1 et vist omfang innovation inden
for processer, produkter og organisations-
former 1 vejgodstransportbranchen, men in-
novationsomfanget er pd et lidt lavere ni-
veau end i andre brancher. Interviewunder-
sogelsen peger pa, at der navnlig er et
vaekstpotentiale for virksomhederne i den
brugerdrevne innovation, se boks 5. Samti-
dig bliver der investeret i moderne kapital,
der kan vare med til at ege produktiviteten,
da den seneste teknologi i nogen grad vil
vaere indbygget 1 de nye investeringer.

Figur 5 Virksomheder der bruger it til
styring af produktion, logistik eller
serviceydelser
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Anm.: Se figur 5.3 i kapitel 5.
Kilde: Danmarks Statistik, serkersel fra 'Danske
virksomheders brug af it 2006'.
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Vejgodstransportbranchen har ganske meget
kapital primeert i form af lastbiler. Men virk-
somhederne har typisk relativt beskedne
midler bundet i anden kapital som fx byg-
ninger, anlaeg, driftsmaskiner mv. Samlet set
har branchen saledes lidt mindre kapital end
andre byerhverv bade maélt ved kapital pr.
beskaftiget og ved branchens investeringer i
forhold til veerditilvaeksten.

Samspil med andre brancher og

transportformer

Danske lastbiler transporterer hver dag store
mangder gods til erhvervene i Danmark og
resten af verden. Fa erhverv har som vej-
godstransport sd omfattende et samspil med
andre erhverv — og tendensen er stigende.
Vognmeand og spediterer udger siledes et
vigtigt bindemiddel mellem virksomheder,
der er afthengige af leverancer af ravarer til
produktionen og transport af produkter til
andre virksomheder mv. Ogsé inden for det
bredere transporterhverv er der et betydeligt
samspil. Vognmand keber i stort omfang
transportydelser hos andre vognmaend,
skibsfart og jernbaner, se figur 6. Der er
ogsa en tendens til, at virksomheder inden
for vejgodstransport er serligt sterkt repree-
senteret 1 afgraensede regionale omrader.
Koncentrationen af virksomheder inden for
vejgodstransporterhvervet 1 disse omrader
kan veare historisk betinget som folge af
infrastrukturens placering og store virksom-
heders beliggenhed, men kan ogsd vere
udtryk for klyngedannelse som folge af vi-
densdeling mv.

Boks 6 Udfordringer

e Udnyttelse af potentialet for eget samspil
med andre transportformer: Udsigten til
en fortsat solid vaekst 1 godstransport giver
grundlag for en fortsat styrkelse af samspil-
let mellem de forskellige transportformer,
og at deres styrker hver for sig og i samspil
udnyttes bedst muligt. Det geaelder ikke
mindst samspillet mellem vej, jernbane og
havne.

12

Figur 6 Top 10 over brancher der leve-
rer til vognmandene
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Anm.: Se figur 6.5 i kapitel 6. Brancherne er rangeret
efter, hvor stor en andel deres leverance til vogn-
meandene udger af det samlede omfang af leverancer,
som vognmandene modtager.

Kilde: Danmarks Statistik, Input-output tabeller.

Den fortsatte okonomiske vaekst vil ogsa
fremover betyde et stigende transportbehov.
Dette ma forventes at indebare et aget pres
pa infrastrukturen, hvilket blandt andet giver
grundlag for et styrket samspil mellem
transportformerne, se boks 6. Flere af de
interviewede virksomheder er interesseret i
at gge samspillet mellem jernbane og lastbi-
ler, hvis dette gores mere effektivt og fleksi-
belt, end forholdene opfattes i dag.
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Regulering

Generelt er den offentlige regulering af vej-
godstransport relativt moderat i Danmark
sammenlignet med andre europaziske lande.
Og 1 Danmark er den offentlige regulering
primaert bestemt af felles EU-regler. At
reguleringen af branchen primert bliver
vedtaget 1 EU-regi er en fordel for virksom-
hederne inden for vejtransport, da det med-
virker til, at de europeiske virksomheder
konkurrerer pa lige vilkér.

De administrative byrder for vejgodstrans-
porterhvervet er iser pavirket af omkostnin-
ger ved at efterleve reglerne om kere- og
hviletid. I mange tilfeelde er der forskel pa
den statistiske opgerelse af omfanget af ad-
ministrative byrder, og hvordan branchen
oplever omfanget af administrative byrder.
Dertil kommer, at administrative byrder ikke
alene pévirker produktiviteten, men ogsa
kan have afledte virkninger pé fx udflagning
af virksomheder, rekruttering af medarbej-
dere, ivaerksatteri mv.

Figur 7 Kere- og hviletidsovertradel-
ser ved korsel i Danmark

Pct. af kontrollerede lastbiler

10 10
8 8
6 6
4 = 4

o N
\

]
N

2002 |
2003 |
2004 |
: 1
jan.-okt. 2006 |

feb. 2005
mar. 2005
apr. 2005

sep.-dec. 2005

Anm.: Se figur 8.4 i kapitel 8. Perioden efter skeer-
pelsen af sanktionerne pr. 1. september 2005 er mar-
keret med gront.

Kilde: Rigspolitiet.

Boks 7 Udfordringer

e Sanktioner for overtradelse af kere- og
hviletidsregler: Udformningen af sankti-
onssystemet skal balancere hensynet til
feerdselssikkerheden med hensynet til en
velfungerende transportsektor. Sanktionerne
i Danmark er vesentligt hgjere end i vore
nabolande — Tyskland og Sverige — og kan
have betydning for i hvilket land, vognman-
den velger at placere sin virksomhed. Ju-
stitsministeriet har dog besluttet at gennem-
fore visse lempelser af sanktionerne pr. 11.
april 2007. Justitsministeriet har i evrigt
igangsat en undersggelse af sanktionsni-
veauerne 1 Frankrig og Spanien, og resulta-
tet heraf ventes at foreligge i lobet af foraret
2007. Hvis Rigsadvokatens redegerelse ved
arsskiftet 2007/2008 giver anledning dertil,
vil justitsministeren tage initiativ til dreftel-
ser af yderligere administrative lempelser
eller lovgivningsinitiativer med Folketingets
partier.

Reglerne om kere- og hviletid er EU-regler,
som gelder for alle EU- og E@S-lande.
Reglerne er indfert for at sikre lige konkur-
rencevilkar for vognmaend 1 Europa, forbed-
re ferdselssikkerheden og forbedre chauffo-
rernes arbejdsvilkar.

Sanktioner (dvs. beder og frakendelse af
forerret) for overtraedelse af kore- og hvile-
tidsreglerne er derimod et rent nationalt an-
liggende og kan derfor vaere forskellige i de
forskellige europeiske lande.

Overtradelser af kore- og hviletidsregler vil
indebare beder efter det sanktionssystem,
der geelder i det pageldende land. Uden-
landske chaufforer vil séledes blive straffet
efter samme regler som danske chaufforer,
hvis de overtraeder kore- og hviletidsregler-
ne i Danmark. Det gelder ogsa for vogn-
mandsvirksomhederne. Hidtil har det dog
varet forbundet med vanskeligheder at rets-
forfolge udenlandske vognmandsvirksom-
heder, men retsforfolgelsen pa tvaers af EU-
landene smidiggeres fra 1. marts 2007 som
folge af nye EU-regler.
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Boks 8 Udfordringer

e Potentielle produktivitetsgevinster ved
modulvogntog: Generel tilladelse til korsel
med modulvogntog i Europa vil — ligesom
de ovrige liberaliseringer af markedet —
kunne @ge produktiviteten i vognmands-
virksomhederne.

e Bedre overholdelse af regler om dyrevel-
feerd: Hver fjerde af de kontrollerede dy-
retransporter har overtradt de faelles EU-
regler om dyrevelfaerd. Der er behov for en
bedre overholdelse af EU-regelsattet pa
dette omrade.

Sanktionerne for overtraedelse af reglerne
om kere- og hviletid i Danmark blev sker-
pet i 2005. Overordnet set er sanktionsni-
veauet 1 Danmark vesentligt hojere end 1
visse af vore nabolande. Det viser en under-
sogelse af, hvorledes Tyskland og Sveri-
ge sanktionerer overtredelse af kere- og
hviletidsreglerne, herunder reglerne om kon-
trolapparatet. Det hejere danske sanktions-
niveau skyldes grundleggende hgjere bode-
satser, men ogsa at Tyskland giver mulighed
for nedslag i sanktionerne efter myndighe-
dernes vurdering af overtraedelsens karakter,
mens der 1 Sverige gives nedslag i1 sanktio-
nerne gennem en fast procentuel reduktion
ved flere overtraedelser af samme forord-
ning. Endelig spiller det ogsé en rolle, at det
objektive virksomhedsansvar, som gealder 1
Danmark, ikke kendes i samme udformning
1 Tyskland og Sverige. Dertil kommer, at
forerretten ikke frakendes ved overtraedelse
af kere- og hviletidsreglerne 1 Tyskland og
Sverige.

Forskelle i sanktionerne over for vogn-
mandsvirksomhederne vil kunne have be-
tydning for, 1 hvilket land vognmanden val-
ger at placere sin virksomhed. Det galder
for det sarlige forhold, at de overtraedelser
af kore- og hviletidsreglerne, som konstate-
res ved en virksomhedskontrol, indebarer
bader efter det sanktionssystem, der gelder i
det land, hvor vognmandsvirksomheden er
placeret.

14

Figur 8 Vejbenyttelsesafgifter og ker-
selsafgifter i Europa

-Eurovignet MAnden vejbenyttelsesafgift K@rselsafgift

Anm.: Se figur 9.3 i kapitel 9. Lysebld lande har
hverken vejbenyttelsesafgifter eller korselsafgifter.
Kilde: International Transport Danmark og ECMT
database — transport taxes and charges, nationality
based charges.

Ogsa ved transport af dyr gelder der felles
EU-regler. Ferdselspolitiets kontroller viser
imidlertid, at hver fjerde af de kontrollerede
dyretransporter har overtradt reglerne om
dyrevelferd, se boks 8. Omfanget af over-
traedelser er lige stort for danske og uden-
landske vognmand.

Skatter og afgifter

Stigende international handel og specialise-
ring indeberer et stigende behov for trans-
port af varer over graenserne. Skatter og af-
gifter er med til at oge omkostningerne ved
transport. Den samlede afgiftsbelastning for
vejgodstransporterhvervet i Danmark vurde-
res overordnet set at vare pa niveau med
afgiftsbelastningen for vognmend i andre
europaiske lande.

Beskatningsforholdene pavirker ikke vogn-
mandenes internationale konkurrenceevne 1
forhold til andre vognmand, men kan for-
rykke konkurrencen mellem transportfor-
merne. Nar to vognmeend byder pd den
samme opgave med at transportere varer fra
¢t sted 1 Europa til et andet, vil der ikke vee-
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re forskel pa, hvor meget de skal betale 1
afgifter. De kan tanke braendstof de samme
steder, og alle lastbiler — uanset nationalitet
— skal betale det samme beleb i vejbenyttel-
ses- og kerselsafgift for at kere den pageal-
dende strekning.

Vejbenyttelsesafgifter findes i Danmark,
Sverige, Benelux-landene (Eurovignet) og 1
flere af de esteuropaiske lande, mens kor-
selsafgifter, hvor der betales efter antal kerte
kilometer, iser er udbredt i Sydeuropa, se
figur 8.

Forskellige systemer for vejbenyttelses- og
karselsafgifter 1 Europa udger i dag en tek-
nisk barriere for den internationale transport,
ligesom de kan indebere sterre administra-
tive omkostninger for vejgodstransport-
erhvervet. Dette problem minimeres dog fra
omkring 2009-2010, hvor nye EU-regler
indeberer, at det enkelte koretoj kun skal
have én OBU (On Board Unit), der vil vere
kompatibel med alle systemer.

Derimod vil forskellige vejbenyttelses- og
karselsafgifter 1 Europa pavirke den interna-
tionale konkurrenceevne for det evrige er-
hvervsliv.  Transportomkostningerne  for
danske eksporterer vil — ligesom for andre
eksporterer 1 yderkanten af Europa — blive
hgjere end transportomkostningerne for eks-
porterer i lande med en mere central belig-
genhed.

Afrunding

Samlet set peger analyserapporten om vej-
transportbranchen pa en reekke udfordringer,
som branchen star overfor. Det geelder inden
for produktivitet og effektivitet, hvor udfor-
dringen er storst for de smd vognmandsvirk-
somheder. Virksomhederne inden for vej-
godstransport har ogsd en udfordring i at
tiltreekke en bredere kreds af medarbejdere
og forebygge nedslidning. Endelig er der en
udfordring i at sikre rammevilkar for vej-
transporten, der bevirker, at branchen er
internationalt konkurrencedygtig.

Rapporten peger pa, at mange virksomheder
inden for vejgodstransport allerede er i gang
med tage disse udfordringer op og viser po-
sitive udviklingstrek. Det er ogsd op til
branchen at handtere udfordringerne vedre-
rende produktivitet, effektivitet og rekrutte-
ring af medarbejdere. Men derudover er der
udfordringer, der krever udvikling og til-
pasning af rammevilkdrene for erhvervet.
Netop udviklingen af rammevilkdrene for
erhvervet krever en tet dialog mellem en
rekke forskellige ministerier og erhvervet
selv, sa der sikres en hensigtsmassig balan-
ce mellem de forskellige hensyn.

P& Justitsministeriets omrade er der taget
initiativ til en vurdering af grundlaget for
yderligere tilpasninger af sanktionssystemet
for overtreedelser af kore- og hviletidsreg-
lerne.

P& Transport- og Energiministeriets omrade
har regeringen med investeringsplanen fra
2003 og de efterfolgende trafikaftaler taget
initiativ til en reekke investeringer i forbed-
ret infrastruktur. Senest har regeringen ned-
sat en Infrastrukturkommission, som er
bredt sammensat af forskere, representanter
fra transportorganisationerne og brugere af
transportsystemet. Infrastrukturkommissio-
nen skal analysere fremtidens behov for
infrastruktur og komme med forslag og stra-
tegier vedrerende handteringen af de lang-
sigtede udfordringer for transportinfrastruk-
turen, som skal danne grundlag for en kom-
mende investeringsplan.

Hertil kommer, at regeringen har etableret
Godstransportens Tanketank, der er et fo-
rum med en bred vifte af transporterhvervets
organisationer og interessenter, der drefter
godstransporterhvervets udfordringer.

Regeringen vil i 1. halvar 2007 fremlegge
en strategi for vejgodstransport, der vil in-
deholde konkrete overvejelser om handte-
ringen af en rekke af de udfordringer, som
erhvervet star overfor.
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1. Produktion og veerdiskabelse

Udviklingen i vejgodstransport haenger ulgseligt sammen med den skonomiske ud-
vikling i bade Danmark og hos vore nzre handelspartnere. Et velfungerende trans-
porterhverv er et centralt rammevilkar for vaekst i Danmark. Vejgodstransporten har
oplevet stor fremgang i de seneste artier. Og med udsigt til at integrationen af gko-
nomierne i Europa og den internationale specialisering vil fortsaette, er der ogsa
fremover udsigt til solid vaekst i udenrigshandelen og den internationale transport.
Presset pa infrastrukturen udger imidlertid allerede i dag et stigende problem for
vejgodstransporterhvervet, selvom Danmark ud fra en international betragtning har
en velfungerende infrastruktur.

Virksomhederne inden for vejgodstransport, dvs. vognmand og spediterer, tegner
sig for 2 pct. af den samlede vardiskabelse i Danmark. Branchens storrelse er dog
ikke i sig selv et retvisende mal for dens betydning, da transporterhvervet har be-
tydning som bindeled mellem andre dele af erhvervslivet. Inden for vejgodstrans-
port er der en tendens til staerk vakst inden for spedition, mens vaksten i vogn-
mandenes produktion er svagere. Det afspejler blandt andet, at industrien og ser-
viceerhvervene har faet storre fokus pa styring af logistikken som en vaesentlig fak-
tor for deres produktivitet og effektivitet. Denne tendens bekraeftes ogsa af en inter-
viewundersggelse blandt transportvirksomheder, som er foretaget til denne rapport.

De internationale transporter udger ca. halvdelen af transportarbejdet malt i tonki-
lometer, og iser pa de lange internationale transporter er der fokus pa styring af
logistikken. Danske lastbiler har en relativt hej markedsandel i den internationale
transport, nar man tager hgjde for sterrelsen af dansk gskonomi og udenrigshandel.
Men markedsandelen er vigende for danske lastbiler. Optzllinger ved den danske
graense viser, at tyske og gsteuropziske lastbiler vinder frem. Der er ogsa eksem-
pler pa, at danske vognmand udnytter fordelene ved globaliseringen og etablerer
datterselskaber i udlandet, hvilket kan afspejle, at branchen onsker at tilpasse sig
og vare taet pa sine kunder samt drage nytte af lavere omkostninger i andre lande.
Det kan dog ogsa vaere et symptom pa, at vejgodstransportbranchen finder det
mindre attraktivt at drive virksomhed i Danmark. Interviewundersogelsen peger pa,
at det isar er selve transportydelsen, der outsources til udlandet, mens logistikar-
bejdet fastholdes i Danmark.

Udviklingen i vejgodstransport Den tette kobling mellem varehandel og

er knyttet til skonomisk vakst transport indebarer ogsa, at transporterhver-
Udviklingen i vejgodstransporten hanger vet 1 h;aj‘ grad er pévirket af udyiklingen ide
naturligt sammen med den generelle oko- qunomlske konjunkturer i bade Danmark
nomiske udvikling i Danmark og den danske og i vore samhandelslande.

udenrigshandel. Transport er central for
handelen med varer, og transporterhvervet
er et uundverligt bindemiddel mellem regi-
onerne i Danmark og mellem Danmark og
udlandet. Et velfungerende og effektivt
transporterhverv er en vigtig forudsetning
for den ekonomiske vakst.

Godstransporten vokser — ligesom udenrigs-
handelen — hurtigere end bruttonationalpro-
duktet. Siden begyndelsen af 1980'erne er
bruttonationalproduktet i Danmark vokset
med godt 2 pct. om aret, mens godstranspor-
ten med danske lastbiler er vokset med knap
2Y pet. arligt, se figur 1.1. Den storre vakst
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1 vejgodstransport end i BNP afspejler, at
globaliseringen og den internationale specia-
lisering indebaerer et stigende behov for isaer
international transport. Den internationale
vejgodstransport med danske lastbiler vok-
ser ogsa i gennemsnit med 2,9 pct. om aret,
mens den nationale vejgodstransport vokser
med 1,9 pct.,, omtrent svarende til den
trendmaessige vakst 1 dansk gkonomi.

Vejgodstransporterhvervet vil ogsa 1 arene
fremover have en vesentlig betydning for
den danske ekonomi. Med udsigt til, at inte-
grationen af ekonomierne i Europa og den
internationale specialisering vil fortsatte, er
der ogsa fremover udsigt til solid vaekst i
udenrigshandelen og den internationale
transport. En fremskrivning fra Danmarks
Transportforskning viser, at den internatio-
nale godstransport med danske lastbiler vil
vokse med ca. 2,8 pct. om aret frem til 2025
under forudsatning af, at der fortsat er en
arlig ekonomisk vakst 1 Europa pé ca. 2 pct.
i gennemsnit. Det svarer til en fortsettelse af
den trendmassige vaekst, der har veret i den
internationale vejgodstransport med danske
lastbiler i de seneste artier.'

Danske lastbiler transporterede 206 mio. ton
gods 1 2005. Malt i tonkilometer var trans-
portarbejdet med danske lastbiler 23,3 mia.
tonkilometer 1 2005. Tonkilometer er et ofte
anvendt mal for mangden af transportarbej-
de, der bliver udfert, nér et ton gods bliver
transporteret en kilometer. Tonkilometer
maler dermed bade antallet af ture med last-
bil, godsets vaegt og den tilbagelagte distan-
ce. Godstransporten med danske lastbiler
vokser hurtigere maélt i tonkilometer end
malt 1 ton, fordi godset i dag transporteres
over sterre afstande end tidligere. Det han-
ger blandt andet sammen med den internati-
onale specialisering.

! Jf. Danmarks Transportforskning, Fremtidens gods-
stromme, International godstransport til, fra og gen-
nem Danmark, Rapport 1, 2005.
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Figur 1.1 Samlet godstransport med
danske lastbiler og BNP-udviklingen
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Anm.: 1 tonkilometer angiver mangden af transport-
arbejde, nar et ton gods transporteres en kilometer.
Internationale transporter er frem til 1993 baseret pa
Udenrigshandelsstatistikken (ekskl. cabotagekeorsel
og tredjelandskersel). Efter 1993 er omfanget af
internationale transporter baseret pa stikprever. Der
findes ikke tal for transportarbejdet for 1983.

Kilde: Danmarks Statistik.

Lidt over halvdelen af transportarbejdet malt
1 tonkilometer med danske lastbiler er inter-
national transport, se figur 1.2. Den interna-
tionale transport med danske lastbiler vokse-
de navnlig i begyndelsen af 1990'erne 1 for-
bindelse med EU's indre marked og libera-
liseringer af det europaiske transportmar-
ked. Den nationale lastbiltransport er der-
imod mere javnt stigende over perioden.
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Figur 1.2 National og international
transport med danske lastbiler i tonkm
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Anm.: Internationale transporter er frem til 1993
baseret pa Udenrigshandelsstatistikken (ekskl. cabo-
tagekorsel og tredjelandskersel). Efter 1993 er om-
fanget af internationale transporter baseret pa stik-
prover. Der findes ikke tal for transportarbejdet for
1983.

Kilde: Danmarks Statistik.

Den omtrent ligelige fordeling af transport-
arbejdet mellem nationale og internationale
karsler daekker over, at der bliver kort man-
ge, kortere ture 1 Danmark og faerre, men
leengere ture i udlandet. Danske lastbiler
kerer 92 pct. af deres ture 1 Danmark og 8
pct. af turene i1 udlandet. Men hvor turene 1
Danmark er pa ca. 70 km 1 gennemsnit, er
turene 1 udlandet i gennemsnit 600 km. Tu-
renes lengde er ikke jevnt fordelt. Halvde-
len af turene i Danmark er pa under 50 km,
og halvdelen af turene 1 udlandet er pd under
500 km, se figur 1.3. Selvom der er relativt
fa ture til udlandet, har de en stor betydning
for veardiskabelsen i vejgodstransporter-
hvervet. De internationale transporter med
danske lastbiler gér overvejende til Tysk-
land og Sverige, hvilket hanger naturligt
sammen med, at Tyskland og Sverige vejer
tungt i Danmarks samlede udenrigshandel.

Figur 1.3 Afstande i national og inter-
national transport med danske lastbi-
ler
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Anm.: Data for 2005. Procentvis fordeling af antal
ture efter turlengde. Vognmandskersel med danske
lastbiler over 6 ton. Afstandsintervallerne er af for-
skellig leengde.

Kilde: Danmarks Statistik.

Pres pa infrastrukturen

Regeringen har med investeringsplanen fra
2003 og de efterfolgende trafikaftaler taget
initiativ til en reekke investeringer i forbed-
ret infrastruktur. Senest har regeringen ned-
sat en Infrastrukturkommission, som er
bredt sammensat af forskere, reprasentanter
fra transportorganisationerne og brugere af
transportsystemet.

Pres pé transportsystemet er ikke et serskilt
dansk problem, men gor sig geldende 1 de
fleste af de lande, vi normalt sammenligner
os med. I et internationalt perspektiv vurde-
res den danske infrastruktur som varende
forholdsvis god. Saledes vurderer IMD, at
Danmark har et af de mest effektive distri-
butionssystemer, hvor vejtransporten spiller
en vigtig rolle.”

Uanset Danmarks internationale udgangs-
punkt vil det stigende behov for vejgods-
transport fremover betyde, at vejgodstrans-

* Jf. IMD, World Competitiveness Yearbook, 2006.
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porterhvervet — alt andet lige — kan imedese
storre treengselsproblemer 1 Danmark.

Dertil kommer oget trengsel pa grund af en
koncentration af virksomheder ner de storre
byer og langs det overordnede vejnet, flere
og laengere pendlerrejser samt tilpasninger
af nye transport- og logistikmuligheder som
folge af Storebaeltsbroen og DOresundsbron.

Udsigten til taettere trafik skal ses i lyset af,
at der de senere ar har vearet en markant
stigning 1 trengslen pd vejene. 1 2005 var
der kapacitetsproblemer pd mere end 150
km af de statslige veje mod knap 50 km i
1998, se figur 1.4. De storste kapacitetspro-
blemer findes pad motorvejsnettet i Hoved-
stadsomradet, 1 Trekantsomradet, pd Vest-
fyn, mellem Vejle og Arhus samt ved Aal-
borg.

@get pres pa infrastrukturen og deraf fol-
gende omkostninger er ogsa et gennemga-
ende trek ved interviewundersegelsen
blandt ti virksomheder inden for vejgods-
transport, se boks 1.1.

Figur 1.4 Vejlengde med kapacitets-
problemer
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Anm.: Antal kilometer statsvej, der er belastet med
over 70 pct. af vejens beregnede kapacitet i mere end
200 timer om aret.

Kilde: Vejdirektoratet, Statsvejnettet, Oversigt over
tilstand og udvikling, Rapport nr. 314, 2006.
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Boks 1.1 Interviewundersggelsen:
Pres pa infrastrukturen

De interviewede virksomheder giver generelt
udtryk for, at det egede pres pa infrastrukturen
er en veasentlig udfordring for vejgodstrans-
porterhvervet. Virksomhederne peger pa, at en
velfungerende infrastruktur er vasentlig for
udviklingsmulighederne for ikke alene trans-
portvirksomhederne, men ogsa transportkunder-
ne, dvs. industri- og servicevirksomhederne.

Oget trengsel bliver ogsa fremhavet som en af
de vigtigste arsager til stigende omkostninger
for transportvirksomhederne. Det gaelder i sar-
lig grad for de virksomheder, som har mange
transporter i centrum af de sterre byer.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Kapacitetsproblemerne pa vejene vil dog
blive imgdegaet af, at der som led i finans-
lovsaftalerne for 2007 er aftalt en udbygning
af kapaciteten pa det statslige vejnet, herun-
der ikke mindst pa de veje, som staten over-
tager fra amterne.’

Derudover har regeringen nedsat en Infra-
strukturkommission. Infrastrukturkommissi-
onen har faet til opgave at analysere og vur-
dere de centrale udfordringer og udviklings-
muligheder for infrastrukturen og de statsli-
ge trafikinvesteringer frem til 2030 i lyset af
de langsigtede forventninger til transportbe-
hov og transportmenstre som folge af de-
mografi, urbanisering og byudvikling, pend-
ling, samhandel mv. Samtidig skal Infra-
strukturkommissionen kortlegge og vurdere
de strategiske valg og prioriteringsmulighe-
der og komme med forslag, der kan styrke
grundlaget for de statslige investeringsbe-
slutninger pa transportomrddet. Infrastruk-
turkommissionen afslutter sit arbejde i okto-
ber 2007.

3 Jf. Aftale mellem regeringen, Dansk Folkeparti og
Det Radikale Venstre om: Trafik for 2007 (26. okto-
ber 2000).
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Logistik far stadig sterre betyd-
ning

Veardien af produktionen (dvs. omsetnin-
gen) i det samlede transporterhverv var pa
258 mia. kr. 1 2005. Det svarer til, at trans-
porterhvervet tegner sig for knap 10 pct. af
hele produktionen i Danmark.

Nér man vurderer vardiskabelsen 1 et er-
hverv, betragter man som hovedregel brut-
toverditilveeksten frem for produktionsveer-
dien. Bruttoverditilveksten er den del af
produktionen, der er tilbage til aflenning af
medarbejdere og forrentning af den investe-
rede kapital, ndr andre udgifter i forbindelse
med produktionen (fx keb af braendstof) er
trukket fra.

Bruttovaerditilveeksten 1 hele transporter-
hvervet var 90 mia. kr. i 2005. Det svarer til
knap 7 pct. af al bruttoveerditilvaekst 1 Dan-
mark. Selve vejgodstransporterhvervet star
for 2 pct. af vaerdiskabelsen 1 Danmark, idet
vognmand og spediterer udger henholdsvis
1,4 og 0,6 pct. af bruttoverditilvaeksten. Det
er et omfang, der er pa linje med andre vest-
europaiske lande.

Vejgodstransporterhvervet er en sammensat
branche, der bestar af vognmand og spedi-
torer, som varetager en bred vifte af funkti-
oner inden for vejgodstransport. Disse funk-
tioner spaender over fragt af gods med last-
biler, logistiklgsninger, terminalbehandling,
lagerhotelfaciliteter, speditionsydelser mv.
Statistisk set er det imidlertid vanskeligt at
foretage en klar afgrensning af vejgods-
transporterhvervet, da der er grenser for,
hvor detaljerede de foreliggende statistikker
er, se boks 10.1 i Appendiks. Der er séledes
ikke en klar afgrensning mellem vogn-
mandsvirksomheder og speditervirksomhe-
der. Dertil kommer, at speditervirksomhe-
dernes aktiviteter ogsd omfatter andre trans-
portformer end vejgodstransport.

Figur 1.5 National og international
godstransport i ton fordelt pa trans-
portformer
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Anm.: Data for 2004. Godstransporten er malt i ton.
Mzangden af gods transporteret med fly er s& beske-
den, at den ikke kan ses af figuren.

Kilde: Danmarks Statistik.

Sterrelsen af produktionen i vejgodstrans-
porterhvervet er ikke i sig selv et retvisende
mal for branchens betydning for den danske
okonomi, da vejgodstransporterhvervet er
karakteriseret ved et samspil med mange
andre brancher. Transport er nedvendig for
langt de fleste virksomheder, og vejgods-
transporterhvervet fungerer dermed som et
vigtigt bindeled mellem andre brancher.*

Vejgodstransporterhvervet  spiller  ogsa
sammen med de andre dele af transporter-
hvervet. Der er i vid udstrekning tale om, at
de enkelte transportformer udfylder forskel-
lige led i en kade af transporter. For eksem-
pel ankommer der oversegisk gods til de eu-
ropaiske havne og lufthavne, som hurtigt og
effektivt skal distribueres videre til europai-
ske virksomheder og forbrugere. Vejgods-
transporterhvervet er centralt, da lastbiler er
en meget fleksibel transportform, og neesten
alle transportkeeder starter og slutter med
lastbil.

* Se ogs4 kapitel 6.
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Figur 1.6 Bruttovaerditilvaekst fordelt
pa transportformer
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Anm.: Pctvise andele af bruttoverditilvaeksten i
transporterhvervet malt i arets priser. Vognmend
omfatter vognmandsvirksomheder, flytteforretninger
og rortransport (dvs. NR-branche 602409). Spedition
omfatter speditervirksomheder, skibsmaglervirk-
somheder, vejere og malere samt andre tjenesteydel-
ser i forbindelse med transport (dvs. NR-branche
634000). Data pa dette detaljerede brancheniveau
findes kun frem til 2002.

Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet.

Lastbiler er dermed den dominerende trans-
portform ved godstransporter inden for
Danmarks graenser, mens setransporten stir
for hovedparten af de internationale trans-
porter, se figur 1.5. Det betyder ogsd, at ud-
viklingen 1 vejgodstransporten er taet knyttet
til veeksten 1 Danmark og den ekonomiske
udvikling p& de nare markeder, mens udvik-
lingen 1 setransporten henger sammen med
den ekonomiske udvikling pa de globale
markeder.

Ser man pa verdiskabelsen i transporter-
hvervet stdr vognmend og spediterer for
henholdsvis 24 og 10 pct. af bruttoverditil-
vaksten 1 transporterhvervet, se figur 1.6.
Iser spedition udger en stigende andel af
vaerdiskabelsen. Setransporten bidrager med
en femtedel af bruttovarditilvaksten inden
for transport, og jernbaner og fly bidrager
tilsammen med en sjettedel. Nar flytransport
udger en storre andel malt i vardier end
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malt 1 ton, skyldes det, at der hovedsagelig
transporteres hgjvardivarer med fly.

Set i et lengere tidsperspektiv vokser
vognmandenes produktion malt i faste pri-
ser lidt langsommere end produktionen i
hele okonomien, se figur 1.7.° Den lidt sva-
gere vaekst inden for vognmendenes pro-
duktion modsvares dog af en staerkere vakst
inden for spedition, som blandt andet afspe;j-
ler, at industrien og serviceerhvervene har
faet storre fokus pé styring af logistikken
som en vasentlig faktor for deres produkti-
vitet og effektivitet. Endrede produktions-
og distributionsprocesser 1 industri og ser-
viceerhverv har séledes en afsmittende virk-
ning pé vejgodstransporterhvervet.

Figur 1.7 Udvikling i produktionen
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Anm.: 2000-priser, kedede verdier. Udviklingen er
vist for produktionen i stedet for bruttoverditilveek-
sten, da bruttoverditilveeksten i faste priser er mere
usikker for vejgodstransporterhvervet, se boks 10.1 i
Appendiks. Vognmend omfatter vognmandsvirk-
somheder, flytteforretninger og rertransport (dvs.
NR-branche 602409). Spedition omfatter speditor-
virksomheder, skibsmeglervirksomheder, vejere og
malere samt andre tjenesteydelser i forbindelse med
transport (dvs. NR-branche 634000). Data pd dette
detaljerede brancheniveau findes kun frem til 2002.
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet.

> Omregningen til faste priser er imidlertid behzftet
med en vis usikkerhed, og vaksten kan derfor vare
undervurderet for vognmandsvirksomhed, se boks
10.1 i Appendiks.
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Boks 1.2 Interviewundersggelsen:
@get fokus pa logistik

Interviewundersogelsen tegner billedet af et
vejgodstransporterhverv i forandring, hvor flere
virksomheder udvikler deres forretningsgrund-
lag med nye koncepter og logistiklesninger.
Godstransportarbejdet er voksende, og samtidig
far logistik og effektiv distribution en stadigt
vigtigere strategisk rolle for industri- og ser-
vicevirksomhederne.

Et gennemgédende traek ved de interviewede
transportvirksomheder har veret, at de oplever
en héard konkurrence pa prisen inden for vej-
godstransport. Priskonkurrencen indeberer, at
virksomheder s& vidt muligt forseger at diffe-
rentiere sig fra andre konkurrenter i Danmark og
i udlandet for at sikre deres indtjening og kon-
kurrenceevne. Virksomheder differentierer sig
blandt andet ved at tilbyde forskellige logistik-
losninger og tilknyttede services til selve trans-
portydelsen. Virksomhederne inden for vejgods-
transport oplever ogsa, at industrien og service-
erhvervene har @ndret deres made at kebe
transport pa, og at kunderne har faet mere fokus
pa logistikdelen.

Virksomhederne vurderer generelt, at der er et
stort udviklingspotentiale inden for logistik. Der
peges pa, at deres kunder ofte har betydelige
lageromkostninger og omkostninger ved, at
varerne ikke er fremme til rette tid. Det indebee-
rer, at der for transportvirksomhederne er et
potentiale for vaekst gennem udvikling af sarli-
ge kundespecifikke lgsninger, som sigter mod at
reducere kundens samlede logistikomkostninger
eller forbedre leveringsservicen. Samspillet med
kunderne er et fundament for udviklingen af
vaerdiskabelsen i branchen.

Eksempel:

Frode Laursen A/S er en virksomhed, der har
valgt at fokusere pa lager og distribution i for-
hold til dagligvarebranchen. Virksomheden har i
dag etableret lagerhoteller i Jylland, pa Sjeelland
og 1 Sverige. Siden 1998 har virksomheden tre-
doblet sin kapacitet inden for lagerhoteller i
forhold til dagligvarebranchen.

Dagligvarebranchen har fokuseret meget pa
outsourcing, hvilket betyder, at lagerdrift ikke er
en kernekompetence for dagligvareproducenter-
ne. Heri ligger der et vakstpotentiale, som Fro-
de Laursen A/S har udnyttet. | forste omgang er
udviklingen sket ved at etablere lagerhoteller i
Danmark. Siden 2000 har virksomheden udvidet

forretningen med ogsa at etablere lagerhoteller i
Sverige.

Virksomhedens kunder har iser fokus pa, at der
er sikkerhed for, at varerne kommer frem til
tiden, at varerne bliver opbevaret rigtigt, og at
der er styr pa, hvor varerne er. Sporbarhed af
produkterne er i dag et vigtigt krav i branchen.
Hvis der eksempelvis bliver konstateret en fejl i
et produkt, skal det kunne spores, hvilke butik-
ker der har modtaget varer fra det parti af varer,
hvori fejlen er konstateret.

For at kunne imedekomme disse krav har Frode
Laursen A/S udviklet et koncept, hvor virksom-
heden varetager alle de mellemliggende opgaver
fra en vare er produceret, til den ligger ude i
butikkerne. Gennem legsningen af denne opgave,
har Frode Laursen A/S opbygget en stadigt ster-
re knowhow om lagerdrift og om dagligvaresek-
torens behov.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Eksempelvis @ndrer transportmenstrene sig
som folge af en udbredelse af just in time-
produktion og nedbringelse af lagrene. Just
in time-produktion, hvor de forskellige rava-
rer og komponenter forst skal leveres pa de
tidspunkter, hvor de indgar i produktionen,
indeberer, at vejgodstransporterhvervet kan
mede krav om sterre leveringsfrekvens,
mindre mengde pr. levering og sterre leve-
ringspreacision.

Logistik far ogsa en mere afgerende betyd-
ning for virksomhederne inden for vejgods-
transport i1 takt med den stigende godstrans-
port, da de er underlagt en begransning i
tidsvinduerne for, hvornar godset kan hentes
fra lagre og terminaler, samt hvornér godset
kan afleveres hos butikker mv.

Velfungerende logistik- og produktionssty-
ringssystemer er ogsa en forudseatning for at
kunne leve op til fremtidens krav om spor-
barhed. Eksempelvis stilles der pa fedevare-
omradet krav om, at alle virksomheder 1
fodevarekaden skal vare 1 stand til at iden-
tificere, hvem der har leveret dem fodevarer,
foder og dyr, som anvendes i fodevarepro-
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duktionen, og hvem de har leveret sddanne
produkter til.°

Disse tendenser til, at logistik far stigende
betydning bekraeftes af interviewunderso-
gelsen blandt virksomheder inden for vej-
godstransport, se boks 1.2.

Afgorende for andre eksport-

erhverv

Vejgodstransporterhvervet star direkte for
eksport for 17 mia. kr. (2002-tal). Det svarer
til omkring 2% pct. af den samlede danske
eksport, se figur 1.8. Dette tal dekker over
tjienesteeksporten af transportydelser og
speditionsydelser, nér danske lastbiler trans-
porterer varer til og fra udlandet. Danske
lastbiler star ogsa for en del af importen,
men tjenesteimporten af transportydelser er
undervurderet 1 statistikkerne, se boks 10.1 1
Appendiks.

Ud over det direkte bidrag til udenrigshan-
delen gennem import og eksport af trans-
portydelser og speditionsydelser yder vej-
godstransport et afgerende indirekte bidrag
til udenrigshandelen gennem den vareimport
og vareeksport, som transporteres pa lastbi-
ler for andre erhverv. Transport med lastbi-
ler har serligt betydning ved samhandel
med de nzre lande.’

® Jf. Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
nr. 178/2002.

" Opgorelse af fordelingen pé transportformer i uden-
rigshandelen med EU-landene opherte i forbindelse
med omlegningerne af udenrigshandelsstatistikken
ved indferelsen af det indre marked.
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Figur 1.8 Vejgodstransporterhvervets
direkte andel af samlet eksport
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Anm.: Pct.vis andel af samlet eksport af varer og
tjenester malt i arets priser. Vognmend omfatter
vognmandsvirksomheder, flytteforretninger og rer-
transport (dvs. NR-branche 602409), og Spedition
omfatter speditervirksomheder, skibsmaglervirk-
somheder, vejere og malere samt andre tjenesteydel-
ser i1 forbindelse med transport (dvs. NR-branche
634000). Kilde: Danmarks Statistik, Input-output
tabeller.

Omkring halvdelen af transportarbejdet med
danske lastbiler er international kersel. Men
langt den overvejende del af den internatio-
nale kersel med danske lastbiler bestar af
transporter til og fra Danmark. Kun 5 pct. af
den internationale transport med danske
lastbiler bade starter og slutter i udlandet.
Cabotagekorsel og tredjelandskersel er el-
lers en méde, hvorpa vognmandene kan oge
deres kapacitetsudnyttelse ved de internatio-
nale transporter.

Disse tal belyser dog ikke det forhold, at
danske vognmand kan have outsourcet en
del af deres internationale transporter til
udenlandske vognmend. Tilsvarende indgar
udenlandske lastbiler, der er ejet af danske
vognmend ikke 1 statistikken.

Sammenlignet med andre europziske lande
er det danske vejgodstransporterhvervs in-
ternationale transporter forholdsvis oriente-
ret mod aktiviteter pd det hjemlige marked.
For svenske og tyske lastbiler er det hen-
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holdsvis 18 og 14 pct. af de internationale
transporter, der bade starter og slutter 1 ud-
landet, se figur 1.9. Vejgodstransporterhver-
vet 1 Luxembourg er sazrdeles orienteret
mod aktiviteter 1 andre lande, hvilket blandt
andet kan tilskrives landets centrale belig-
genhed og lille storrelse.

Figur 1.9 Andel af international trans-
port med lastbiler, der bade starter og
slutter i udlandet
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Anm.: Data for 2005, dog 2004 for Luxembourg, UK
og Italien. Cabotagekersel og tredjelandskersel i pct.
af samlet international lastbiltransport. Cabotagekeor-
sel er midlertidige transporter i ét land udfert af
vognmend fra et andet land. Tredjelandskersel er
transporter mellem to lande udfert af vognmand fra
et tredje land. De 10 nye EU-lande er ikke medtaget i
sammenligningen, da der ved EU-udvidelsen blev
aftalt en overgangsordning vedrerende cabotagekor-
sel for visse af de nye medlemslande.

Kilde: Eurostat.

Relativt hgj, men vigende mar-

kedsandel for danske lastbiler
Danske lastbiler havde en markedsandel pa
knap 3% pct. af EUl5-landenes internatio-
nale transport med lastbiler 1 2004. Det er en
forholdsvis hej markedsandel for danske
lastbiler, nar den settes i1 forhold til, at mar-
kedsandelen i udenrigshandelen var 2% pct.
af EU15-landenes udenrigshandel med EU-
landene, se figur 1.10.

Til sammenligning har Tyskland absolut set
en hej markedsandel pa 18 pct. af den inter-
nationale transport med lastbiler. Men rela-
tivt set har de tyske lastbiler en lille mar-
kedsandel, da deres markedsandel er mindre
end Tysklands markedsandel i den samlede
udenrigshandel pa 21 pct. Britiske lastbiler
har en sardeles lav markedsandel i den in-
ternationale vejgodstransport sammenlignet
med landets markedsandel i udenrigshande-
len, hvilket iser skal tilskrives UK's geogra-
fiske placering.

Serligt Spanien og Nederlandene skiller sig
ud ved at have forholdsvise store markeds-
andele. En medvirkende arsag er Spaniens
placering 1 den geografiske udkant af Euro-
pa, der medforer lange distancer, nar varer
skal transporteres internationalt. For Neder-
landene spiller den betydelige godstransport
via Rotterdam en stor rolle. Men disse to
forhold kan neppe alene forklare, hvorfor
de to lande klarer sig sa godt. De overord-
nede rammevilkar 1 disse lande kan ogsa
vaere med til at forklare, at de gennem flere
ar har faet oparbejdet en sterk position in-
den for den europaiske vejgodstransport.
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Figur 1.10 Markedsandele i internatio-
nal transport med lastbiler og mar-
kedsandele i udenrigshandel
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Anm.: Data for 2004. Markedsandelene er beregnet
for EU15-landene ekskl. Grakenland, men inkl.
Norge. International transport med lastbiler er malt i
tonkm inkl. cabotagekersel og tredjelandskarsel.
Udenrigshandelen er summen af de pageldende
landes import og eksport af varer til og fra EU25-
landene. Sejlerne for alle lande summer til 100 pct.
Kilde: Egne beregninger, Eurostat og OECD Stan-
databasen.

Selvom danske vognmand altsd har et godt
udgangspunkt pa det europ@iske transport-
marked, er markedsandelen faldende. Dan-
ske lastbilers markedsandel i den europzi-
ske transport er faldet fra 4 pct. i 2000 til
anforte 3% pct. 1 2004, se figur 1.11. Navn-
lig for Spanien og Portugal er markedsande-
lene vokset, mens markedsandelene er faldet
for Frankrig og Belgien.

26

Figur 1.11 Udvikling i markedsandele-
ne i international transport med lastbi-
ler
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Anm.: International transport er malt i tonkm inkl.
cabotagekorsel og tredjelandskersel. Markedsandele-
ne er beregnet for EU15-landene ekskl. Graeekenland,
men inkl. Norge. Sejlerne for alle lande summer til
100 pct.

Kilde: Egne beregninger og Eurostat.

Den vigende markedsandel for danske last-
biler fremgér ogsé af optellinger af lastbiler
ved den danske graense. Blandt lastbiler, der
korer fra Tyskland til Danmark over land-
grensen, er markedsandelen for lastbiler
med danske nummerplader faldet fra knap
50 pct. 1 2002 til godt 25 pct. 1 2006, se figur
1.12. T samme periode er markedsandelen
steget for tyske og esteuropaiske lastbiler.
Det samme billede gor sig geeldende, hvis
man medtager lastbiler, der ankommer med
feerger fra Sverige og Tyskland.
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Figur 1.12 Markedsandele blandt last-
biler over den dansk-tyske landgraen-
se
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Anm.: Nationaliteten er bestemt pa baggrund af num-
merpladen pa den trackkende enhed.

Kilde: International Transport Danmark,
Konjunkturindeks, 2. kvartal 2002 - 3. kvartal 2006.

Udflagning

En sterre markedsandel for udenlandske
lastbiler kan blandt andet vare tegn pa, at
danske vognmand i stigende grad udnytter
globaliseringen og outsourcer opgaver til
udenlandske vognmand eller etablerer sig i
udlandet. Der findes dog ikke precise stati-
stiske oplysninger om, hvor mange danske
vognmand, der har outsourcet eller etableret
sig 1 udlandet. Tilsvarende findes der heller
ikke data for, hvor mange udenlandske
vognmend, der har outsourcet transportop-
gaver til danske vognmand eller etableret
sig i Danmark.

Opkeb af udenlandske vognmandsvirksom-
heder eller etablering af datterselskaber i
udlandet kan for eksempel afspejle, at de
danske vognmand ensker at placere sig taet-
tere pa deres kunder og de vigtigste interna-
tionale erhvervscentre samt drage nytte af
mulige omkostningsreduktioner. Direkte in-
vesteringer i1 udlandet indebaerer derved ikke
nedvendigvis, at vognmandene indskrenker
deres aktiviteter i Danmark. Udflagning kan
dog ogsd vaere et symptom pa, at vejgods-

transportbranchen finder det mindre attrak-
tivt at drive virksomheder 1 Danmark.

Interviewundersogelsen peger pa, at virk-
somhedernes etableringer 1 hovedsagelig
Tyskland og Osteuropa skyldes to forhold.
For det forste er der tale om, at vognman-
dene har udviklet deres markedsgrundlag
ved at folge med deres kunder til udlandet,
se boks 1.3. For det andet soger vognmeen-
dene at mindske deres omkostninger ved at
benytte chaufferer fra lande med lavere lon-
omkostninger og etablere datterselskaber i
udlandet. Der er is@r tale om etablering af
datterselskaber umiddelbart syd for den
dansk-tyske grense.

En sartelling af lastbiler over den dansk-
tyske graense indikerer ogsa en tendens til, at
flere danske vognmend etablerer dattersel-
skaber 1 udlandet, se figur 1.13. 12006 tilhe-
rer 18 pct. af de udenlandske lastbiler dan-
ske vognmand, som har etableret dattersel-
skaber 1 udlandet. Det er flere end 1 2005,
hvor 11 pct. af de udenlandske lastbiler var
ejet af danske vognmaend.

Figur 1.13 Andel af udenlandske last-
biler, der er ejet af danske vognmand
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Anm.: Pct.vis andel af udenlandske lastbiler, som er
ejet af danske vognmaend. Optelling ved kersel over
den dansk-tyske landgranse.

Kilde: ITD, sertelling af udenlandske lastbiler, uge
2312005 samt uge 20 og 38 1 2006.
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Boks 1.3 Interviewundersggelsen: In-
ternationalisering

Virksomhederne i interviewundersegelsen har
generelt lagt en strategi for, hvordan de vil
handtere de udfordringer, som globaliseringen
og den internationale specialisering indebaerer
for virksomhederne. Der er overordnet to moti-
ver bag virksomhedernes internationalisering.
For det forste kan virksomhederne udvide deres
markedsgrundlag gennem etableringer i udlan-
det og samarbejde med udenlandske transport-
virksomheder. For det andet kan virksomheder-
ne mindske deres omkostninger gennem out-
sourcing af chaufferopgaverne til udlandet og
etablering af virksomheder i lande med et gene-
relt lavere omkostningsniveau.

Flere af virksomhederne i interviewundersogel-
sen forteller, at deres internationalisering er
sket i samarbejde med kunderne. I mange til-
feelde har transportkunderne etableret afdelinger
i udlandet, og i den forbindelse er transportvirk-
somhederne fulgt med deres kunder og har lige-
ledes etableret sig i udlandet. P4 den made har
internationaliseringen medfert, at markeds-
grundlaget for de danske transportvirksomheder
er blevet udvidet og ikke indskraenket.

En anden kilde til internationalisering er mulig-
hederne for at reducere omkostningerne. Det
sker iser ved at benytte chaufferer fra lande
med lavere lenomkostninger. Nar det geelder
outsourcing af chaufferopgaverne til udenland-
ske chaufforer, har virksomhederne forskellige
vurderinger af fordelene herved. Nogle virk-
somheder peger pa, at tilpasning af omkost-
ningsniveauet og dermed fastholdelse af virk-
somhedernes konkurrenceevne er afthangig af,
at der kan benyttes chaufforer fra de osteuropze-
iske lande. Andre virksomheder peger pa, at der
er sproglige og kulturelle barrierer ved at bruge
udenlandske chaufferer. Virksomhederne anfo-
rer iser, at de ikke kan fastholde serviceniveau-
et, hvis virksomheden og kunderne ikke kan
kommunikere med chauffererne pd dansk, en-
gelsk eller tysk. For sa vidt angar outsourcing til
tyske chaufforer, er de sproglige og kulturelle
barrierer mindre. Flere af virksomhederne har
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desuden etableret datterselskaber i udlandet med
henblik pd at drive den internationale gods-
transport derfra. Der er iser tale om etableringer
i Nordtyskland umiddelbart syd for den dansk-
tyske landgreense. Der er kun féa virksomheder i
underseggelsen, der har etableret datterselskaber
i Osteuropa.

Eksempel:

Andreas Andresen A/S blev etableret i 1916 og
har udviklet sig til at vaere en betydelig trans-
porter inden for distribution af ferske og frosne
fodevarer 1 Europa. Hovedkontoret ligger i Pad-
borg, mens virksomhedens lastbiler til internati-
onale transporter er placeret i datterselskaber i
Tyskland, Polen, Litauen og Luxembourg.

Forskelle i lenomkostninger og sterre mulighe-
der for at rekruttere arbejdskraft har vaeret nogle
af bevaeggrundene for Andreas Andresen A/S
for at placere de treekkende enheder 1 selskaber
uden for Danmark. Dertil kommer, at gstudvi-
delsen har eendret godsstremmene. Hvor gods-
trafikken tidligere var koncentreret omkring en
nord-sydgaende korridor med Padborg som
knudepunkt, er godstrafikken i dag meget mere
spredt. Der er opstaet en betydelig vakst i de
ost-vestgdende godsstromme til og fra de nye
EU-medlemslande.

Mens Andreas Andresen A/S har flyttet chauf-
fordelen af virksomheden til udlandet, er logi-
stikdelen koncentreret i hovedkontoret i Pad-
borg, og vaeksten i virksomheden har siden 2000
vaeret pa ca. 25 pct. om aret. Denne vekst har
ogsé betydet, at antallet af ansatte inden for ad-
ministration og logistik i Padborg er voksende.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.




2. Produktivitet og effektivitet

Danmarks velstand er bestemt af, hvor meget danske virksomheder er i stand til at
producere og sa&lge af varer og serviceydelser. Med det hgje danske lgnniveau er
udviklingen i produktiviteten vigtig. Ogsa for virksomhederne i transportbranchen
er en solid udvikling i produktiviteten afgerende for indtjeningen og konkurrence-
evnen.

Overordnet set er udviklingen i produktiviteten inden for vejgodstransport — malt
ved verditilvaeksten pr. ansat — omtrent fulgt med udviklingen i de andre private
erhverv. Blandt vognmand har verditilvaeksten pr. ansat saledes ligget forholdsvis
stabilt pa 80 pct. af niveauet i andre private erhverv i de seneste artier. Til gengzeld
er produktiviteten blandt spediterer steget mere end i andre erhverv, og niveauet er
i dag lidt hgjere end gennemsnittet for de private erhverv — ogsa nar produktiviteten
bliver korrigeret for betydningen af kapital, uddannelse og andre forhold. Dette un-
derstreges ogsa af, at speditervirksomheder generelt forrenter den investerede ka-
pital forholdsvis hgijt.

Dette er med til at understrege den stigende betydning af logistikstyring inden for
vejgodstransport. At vognmandsvirksomhederne i gennemsnit er sma kan til gen-
gald begraense mulighederne for at opna stordriftsfordele og kan dermed hamme
produktivitetsudviklingen. Der synes navnlig at vaere en udfordring for branchen i at
fa en mere effektiv udnyttelse af ressourcerne blandt de mindre vognmand. | en
europzisk sammenhang har de danske vognmand dog en relativt hgj produktivi-
tet, hvilket er en nedvendighed for et hgjomkostningsland.

Effektiv udnyttelse af produk- nologi medforer, og det skal sikres, at der er
tionsmidlerne en sund konkurrence pd alle produktmarke-

For en virksomhed gzlder det om at udnytte derne, se figur 2.1.

arbejdskraften og produktionsudstyret (kapi-
talen) bedst muligt for at maksimere sit
overskud. En effektiv udnyttelse af arbejds- —

kraft og kapital er ogsd en forudsatning for Froders
at kunne klare sig i den internationale kon- Y S
kurrence. De virksomheder, der ikke loben-
de forbedrer sig vil typisk lukke, mens nye

Figur 2.1 Vilkar der pavirker
produktiviteten

Samlede
veekstvilkar

og mere effektive virksomheder &bner 1 de- P
res sted. Forudsatningen for et lands vel-

stand er, at virksomhederne hele tiden satser Arbejds- e e s

0 N . markeds- Uddan- og se af markeds-
pa at skabe hgj produktivitet. forhold nelse || opsparings- |viden og || konkur-
forhold teknologi rence

Der er mange ting, der er med til at pavirke
vaeksten og produktivitetsudviklingen i Rammevilkér bag de veekstskabende faktorer
Danmark. Hej produktivitet kraever forst og
fremmest gode rammevilkér, der sikrer en
veluddannet arbejdskraft, og som ger det at-
traktivt at spare op og investere i Danmark.
Samtidig skal virksomhederne vare gode til
at anvende de muligheder, som den nye tek-

For vejgodstransportbranchen — som for an-
dre erhverv — er der en raekke branchespeci-
fikke forhold, der har vaeret med til at pavir-
ke produktivitetsudviklingen. Den stigende
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containerdrift har fx effektiviseret miaden at
drive stykgodstransport pa. Derudover har
mange af de forende danske vognmand og
spediterer arbejdet pa at forbedre deres logi-
stiksystemer og ad den vej forbedret deres
produktivitet. Bedre planlaegning af kersler-
ne kan vaere med til at oge det antal kilome-
ter en lastbil kerer med gods, og derved sti-
ger produktiviteten. Den tiltagende trangsel
pa vejnettet treekker derimod i retning af
lavere produktivitet, da det bliver svarere at
f4 godsmangderne hurtigt og effektivt fra
selgeren til keberen. Det er lobende en stor
udfordring for virksomhederne at effektivi-
sere deres drift, og der er mange forskellige
losningsmodeller, se boks 2.1.

Boks 2.1 Interviewundersggelsen: Ef-
fektiv udnyttelse af lastbilerne

Virksomheder i interviewundersggelsen peger
pa, at der er stort fokus pa effektivisering og
dermed pa midler til at reducere omkostnin-
gerne pr. transporterede enhed.

Konsolideringen i branchen vurderes generelt
som det vigtigste middel til af skabe grundlag
for effektivisering. Konsolideringen betyder
storre enheder og dermed realiseringen af muli-
ge stordriftsfordele. Det giver ogsa bedre mulig-
hed for at samle gods fra flere kunder i samme
system og skaber generelt grundlag for effekti-
visering. Stordriftsfordelene indebaerer lavere
stykomkostninger for det transporterede gods.

Nar det geelder stykgods, betyder konsoliderin-
gen, at fellesomkostningerne bliver mindre, og
at kapacitetsudnyttelsen pa de enkelte ruter bli-
ver bedre.

It er et andet middel til effektivisering, og der
kan med baggrund i undersegelsen peges pa to
forhold, hvor it har betydning for effek-
tivisering. Det forste vedrerer bedre planleeg-
ningsdata fra transportkunden og dermed bedre
mulighed for at fordisponere transportmateriel-
let. Den anden vedrerer bedre overblik over
aktiviteterne og dermed bedre mulighed for at
optimere den samlede korsel.

Endelig arbejder flere af de deltagende virksom-
heder pa at reducere de administrative omkost-
ninger ved at skabe grundlag for at modtage
booking online fra kunderne.

Hvis vejgodstransportbranchen skal vare kon-
kurrencedygtig i forhold til udenlandske vogn-
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mand, er det nedvendigt hele tiden at have fo-
kus pé at vere en effektiv virksomhed med en
hgj produktivitet.

Eksempel:

Kim Johansen A/S startede i 1980, og virksom-
heden fik isar succes, da den skiftede fokus fra
lastbilernes kvalitet til en optimalt fungerende
logistik.

Sa vidt muligt skal den enkelte bil rulle degnet
rundt. Det kan gores, fordi chaufferer og biler
ikke er bundet sammen. Det indeberer, at der
kan keres over distancer, hvor der skiftes chauf-
forer undervejs. Der anvendes chaufforstationer,
og en chauffer kerer ikke den samme bil hver
dag, men den bil som passer ind i afviklingen af
transporterne.

Effektiviseringerne har medfert, at lastbilerne
korer langt flere kilometer. Tidligere kerte en
lastbil 150.000 km pr. ar, hvilket steg til
400.000 km pr. bil pr. ar i starten af 1990’erne. 1
dag er der adskillige lastbiler, som kerer over
400.000 km pr. ar.

Eksempel:

En udfordring, som nogle virksomheder op-
lever, er, at deres kunder siden udvidelsen af EU
i 2004 er blevet langt mere geografisk spredt.
Det kan mindske mulighederne for en effektiv
drift. Det gaelder sédledes om at bevare effektivi-
teten pa trods af kundernes storre spredning.

Andreas Andresen er en @ldre virksomhed fra
1916, der er specialiseret inden for international
transport af fedevarer. De er i dag hovedsagelig
ejet af tyske Kraftverkehr Nagel.

Udviklingen siden estudvidelsen i 2004 har
medfort en nedgang i den nord-syd korridor, der
tidligere var vesentligste transportkorridor. Nu
er enhedsomkostninger i stykgodstrafikken ste-
get markant som folge af de stigende geografi-
ske afstande og spredning. Gennem ejerskab af
Kraftverkehr Nagel, har virksomheden faet ad-
gang til et paneuropaisk distributionsnet. Der-
ved kan Andreas Andresens kunder fé flyttet de-
res gods over store afstande i Europa, selvom
Andreas Andresen ikke selv kerer straekningen.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.
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Figur 2.2 Arbejdsproduktivitetsniveau i
byerhverv
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Anm.: Data for 2002. Private byerhverv under ét er
indeks 100. Vognmand omfatter vognmandsvirk-
somheder, flytteforretninger og rertransport (dvs.
NR-branche 602409). Spedition omfatter speditor-
virksomheder, skibsmeglervirksomheder, vejere og
malere samt andre tjenesteydelser i forbindelse med
transport (dvs. NR-branche 634000). Udlejning og
forsyning er ikke vist i figuren, da de har et indeks pé
561 og 362. Det skyldes den meget store maengde ka-
pital (udlejningsejendomme, boliger, kraftverker
mv.), der anvendes pr. arbejdstime i netop disse to
brancher.

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og egne
beregninger.

Relativt hgj produktivitet inden
for spedition

Arbejdsproduktiviteten viser, hvor meget
vardi der bliver skabt pr. arbejdstime inden
for et erhverv.

Figur 2.3 Relativ arbejdsproduktivitet
for erhverv inden for vejgodstransport
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Anm.: Private byerhverv under ét er hvert ar sat til
indeks 100. Relativ arbejdsproduktivitet er malt i lo-
bende priser. Vognmend omfatter vognmandsvirk-
somheder, flytteforretninger og rertransport (dvs.
NR-branche 602409). Spedition omfatter speditor-
virksomheder, skibsmaglervirksomheder, vejere og
malere samt andre tjenesteydelser i forbindelse med
transport (dvs. NR-branche 634000).

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og egne
beregninger.

Niveauet for arbejdsproduktiviteten blandt
vognmend er noget lavere end for de priva-
te byerhverv, se figur 2.2. Men der er dog
brancher, der har et endnu lavere produktivi-
tetsniveau. Speditererne har til gengaeld en
hej arbejdsproduktivitet sammenlignet med
andre erhverv. Inden for vejgodstransport er
vaerdiskabelsen pr. arbejdstime sdledes no-
get hgjere 1 speditionsdelen sammenholdt
med vognmandsdelen. Denne forskel er y-
dermere vokset gennem de seneste drtier og
kan afspejle den stigende betydning af opti-
mering af logistikken inden for vejgods-
transport.

Arbejdsproduktivitetsniveauet for vogn-
mand sammenlignet med private byerhverv
1 alt, har ligget forholdsvist stabilt pd om-
kring 80 pct. af niveauet i alle private byer-
hverv fra 1980 til 2002, se figur 2.3. Der var
et forholdsvis kraftigt dyk i det relative pro-
duktivitetsniveau 1 starten af 1980'erne, som
blev fulgt af en betydelig vakst i anden
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halvdel af 1980'erne. Derefter er niveauet
vendt nogenlunde tilbage til udgangspunk-
tet.

Speditererne har til gengzld haft en stigning
i arbejdsproduktivitetsniveauet malt i for-
hold til evrige private byerhverv i lebet af
perioden. Grunden kan vare, at netop spedi-
torerne er blandt de danske brancher, der har
varet bedst til at udnytte it-teknologien og
de muligheder, der har veret for at forbedre
logistiksystemer mv. via den nye teknologi,
se ogsa kapitel 5.

For de enkelte virksomheder er det vasent-
ligste, hvor meget de tjener i kroner og orer.
Det er underordnet, om der bliver produce-
ret flere varer/tjenester eller, om virksomhe-
den bliver i stand til at tage en hejere pris
for den enkelte vare. Begge dele vil oge ind-
tjeningen hos virksomheden. Men for Dan-
marks samlede velstand er det vigtigt, hvor
meget der bliver produceret i maengder. Jo
storre den samlede producerede mangde
bliver, desto rigere bliver alle danskere.

Nér vognmendenes produktivitetsniveau
har veret nogenlunde konstant i forhold til
andre danske erhverv, sa er hovedforklarin-
gen, at branchen har varet i stand til at heve
priserne mere end gennemsnittet for de an-
dre erhverv. Ses der pa den producerede
maengde pr. arbejdstime i vejgodstransport-
branchen, s har den udviklet sig forholds-
vist langsomt. Vaksten i arbejdsproduktivi-
teten — malt i mengder — for spediterer og
serligt vognmand har varet noget lavere
end for alle de private byerhverv under ét, se
figur 2.4.

Det er umiddelbart ganske overraskende, at
der ikke har veret en kraftigere udvikling i
produktiviteten for vognmaendene i lobet af
sd lang en periode. Det skal dog understre-
ges, at opgerelsen af produktionen i faste
priser er underlagt ganske betydelig usikker-
hed, se boks 10.1 i Appendiks.
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Figur 2.4 Udvikling i arbejdsproduktivi-
teten (malt i mangder)
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Anm.:  2000-priser kadede verdier. Indeks
1980=100. Private byerhverv er ekskl. boliger og ud-
lejning af erhvervsejendomme. Vognmand omfatter
vognmandsvirksomheder, flytteforretninger og ror-
transport (dvs. NR-branche 602409). Spedition om-
fatter speditervirksomheder, skibsmeglervirksomhe-
der, vejere og malere samt andre tjenesteydelser i for-
bindelse med transport (dvs. NR-branche 634000).
Data pé dette detaljeringsniveau findes kun frem til
2002.

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken.

Effektiviteten af arbejdskraft og
kapital

Arbejdsproduktiviteten athenger i vid ud-
streekning af, hvor meget kapital (dvs. kere-
tejer, maskiner, bygninger mv.) der anven-
des pr. arbejdet time. De brancher, der har
serligt meget kapital pr. arbejdstime, vil
normalt have en vesentligt hejere arbejds-
produktivitet, da en stor del af verditilvaek-
sten gér til at forrente den investerede kapi-
tal. Hertil kommer, at uddannelsesniveauet
blandt de ansatte ogsd pévirker arbejdspro-
duktiviteten. Nidr man sammenligner pro-
duktiviteten mellem forskellige brancher,
giver det derfor bedst mening at sege at kor-
rigere for disse forhold, der ofte er branche-
specifikke. Derfor kan der ses pd den sa-
kaldte totalfaktorproduktivitet, hvor der ta-
ges hejde for, hvor meget kapital der er til
radighed i de forskellige brancher, hvor vel-
uddannet arbejdskraften er mv. For en naer-
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mere beskrivelse af beregningerne, se boks
2.2.

Nér der korrigeres for indsatsen af kapital,
uddannelsesniveau mv., tyder de foreliggen-
de beregninger pa en relativt lav produktivi-
tet 1 vognmandsvirksomhederne, mens pro-
duktiviteten inden for spedition ligger i den
bedre halvdel blandt de private byerhverv,
se figur 2.5. Derved bekraftes billedet af, at
varditilvaeksten for en given indsats af pro-
duktionsfaktorer er ganske betydelig inden
for logistikydelser som spedition.

Boks 2.2 Beregning af totalfaktorpro-
duktivitet

Med totalfaktorproduktivitet menes den produk-
tivitet, der ikke er et resultat af mere kapital
eller kvalificeret arbejdskraft i produktionspro-
cessen. Vakst i totalfaktorproduktiviteten kan
fx skyldes tekniske fremskridt eller bedre orga-
nisering af produktionen péa arbejdspladsen.
Udviklingen pé& et mere overordnet (ma-
kro)niveau kan ogsa veare forarsaget af omfor-
deling af ressourcer mellem virksomhederne, sé
de mere produktive virksomheder far en hgjere
andel af arbejdsstyrken eller kapitalapparatet.

Niveauet for totalfaktorproduktiviteten i virk-
somhederne er i dette kapitel beregnet pa bag-
grund af den log-transformerede Cobb-Douglas
produktionsfunktion:

InVT; = oj + BrinL + BrInKj + BxInX, + &

Beregningerne omfatter alle danske virksomhe-
der i perioden 1999-2002 opdelt pa 14 brancher.
VT er verditilveekst, L og K hhv. arbejdskraft
og kapitalapparat, og X er en vektor indehol-
dende en rakke kontrolvariable sasom konkur-
rence, uddannelse og eksportorientering. o; er
totalfaktorproduktivitetsniveauet i en given sek-
tor, hvormed den enkelte virksomheds totalfak-
torproduktivitet i &r t bestemmes sammen med
residualen, o;tg;;.

For en na&rmere gennemgang af beregningerne
af totalfaktorproduktivitet se @konomi- og Er-
hvervsministeriet, Vaekstredegarelse 05.

Figur 2.5 Totalfaktorproduktivitets-
niveauet i byerhverv
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Anm.: Data for 2002. Vognmaend omfatter alene
vognmandsvirksomheder  (dvs. DB93-branche
602410). Spedition omfatter alene speditervirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche
634020).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.

Forrentning af kapitalen

Nar en branches effektivitet skal vurderes,
er det ydermere relevant at se pa dens ind-
tjening. Hvis en branche har en hej arbejds-
produktivitet, men ikke er i stand til at tjene
penge til ejerne, sa vil det vere meget van-
skeligt for branchen at tiltreekke kapital til
nye investeringer.

Det er vesentligt, at virksomhedernes inve-
steringer giver savel et privatekonomisk
som et samfundsekonomisk rentabelt (for
skat) afkast. For sd vidt angér det samfunds-
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okonomiske afkast kan det ud fra en snaver
okonomisk betragtning beregnes ved at sa&t-
te branchens bruttooverskud i forhold til den
samfundsekonomiske verdi af beholdnin-
gen af kapital (som opgjort i national-
regnskabet). Det kan kun beregnes for store
og aggregerede brancher, men for vejgods-
transportbranchen findes der ikke disse de-
taljerede nationalregnskabsoplysninger. Det
samfundsekonomiske atfkast kan sdledes
ikke umiddelbart beregnes, men det er sta-
dig muligt at se pd det privatekonomiske
afkast.

Figur 2.6 Forrentning af egenkapital
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Anm.: Data for 2002. Vognmand omfatter alene
vognmandsvirksomheder  (dvs. DB93-branche
602410). Spedition omfatter alene speditervirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche
634020).

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken.
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Det er et problem at sammenligne regn-
skabstal for selvstendige med oplysninger
fra selskaber, da de selvstendige ikke mod-
tager lon, men en del af overskuddet. Derfor
bliver overskuddet pr. definition hejere for
brancher med mange selvstendige. I det fol-
gende er der séledes kun set pd selskaber,
mens enkeltmandsvirksomhederne er ude-
ladt. Det kan medfere en vis usikkerhed, da
der er forholdsvis mange selvstaendige inden
for vejgodstransport.

Hvis det skal vere interessant for investorer
at seette penge i en branche, skal der vere en
rimelig forrentning af egenkapitalen i1 bran-
chen. Vognmandene har i gennemsnit en
hojere forrentning af egenkapitalen end for-
rentningen for alle brancher under ét, se
figur 2.6.

Frem for at se pad den gennemsnitlige for-
rentning af egenkapitalen kan der ses pa,
hvordan medianvirksomheden forrenter
egenkapitalen. Medianvirksomheden er den
virksomhed, hvor der er pracis lige mange
virksomheder, der har en hegjere forretning
og en lavere forrentning end den pagalden-
de virksomhed. Her ligger forrentningen be-
tydeligt lavere for vognmandsvirksomheder-
ne. Faktisk herer vognmandene til den
branche, hvor medianforrentningen er la-
vest. Nar forrentningen for medianvirksom-
heden er lavere end den gennemsnitlige for-
rentning, betyder det, at nogle enkelte store
virksomheder klarer sig godt og opnar en
hej forrentning af deres egenkapital, mens
det gar knap sa godt for en raekke af de min-
dre virksomheder.

Der er ogséa en forholdsvis hej spredning i
forrentningen 1 vognmandsvirksomhederne,
se kapitel 4. Det betyder, at der er relativt
store forskelle pa forrentningen blandt de
virksomheder, der klarer sig godt og de
virksomheder, der klarer sig mindre godt.

De specialiserede virksomheder er dem, der
tilsyneladende klarer sig bedst. De virksom-
heder, der klarer sig bedst, fokuserer enten
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pa det internationale marked eller kun pa det
danske marked. Virksomheder med spredte
aktiviteter pa det danske og internationale
marked har den laveste forrentning af kapi-
talen.®

Produktivitet i et internationalt
perspektiv

En hej produktivitet er en forudsetning for
at vaere et rigt land. I lande med en hgj pro-
duktivitet vil der veaere rad til, at virksomhe-
derne betaler mere 1 lon til de ansatte, hvil-
ket vil oge velstanden for den enkelte.

Det er ikke umiddelbart muligt at skaffe
internationalt sammenlignelige tal for ar-
bejdsproduktiviteten for europaiske vogn-
mand. Men der kan 1 stedet ses pa omsat-
ningen pr. beskaftiget hos vognmend 1 for-
skellige lande. Her viser det sig, at de dan-
ske vognmandsvirksomheder i international
sammenligning har en forholdsvis hegj om-
setning pr. beskaeftiget, se figur 2.7.

En stor omsatning pr. beskeftiget kan ikke
direkte fortolkes som en produktivitetsfor-
skel, da produktiviteten ogsa atheenger af,
hvor meget erhvervet keber af varer og ser-
vice. Men der er ikke umiddelbart nogen
grund til at formode, at der skulle veere mar-
kante forskelle pa kebet af varer og tjenester
i de forskellige lande. Omsatning pr. be-
skaeftiget giver antagelig en nogenlunde
fornuftig indikation af produktivitetsforskel-
le 1 de forskellige lande.

¥ Jf. Dansk Transport og Logistik, Konjunkturunder-
sogelse af vognmandserhvervet i Danmark, analyse-
rapport, 10. maj 2006.

Figur 2.7 Omsaetning pr. beskaftiget

blandt vognmaend

BEL |

IRE

LUX |

DNK
NLD

AUT |
SWE

]

|

]

FIN |

ITA |

UK |
FRA |
DEU |
ESP |
SNV |
PRT | ]
MAL
EST ms
HUN
SVK s
CZE s
LTU s
CYP mmmmm

LVA s

|
\
\
!
\
\
\
\
1
\
1
!

|

0 50 100 150
1.000 Euro

Anm.: Data for 2003. For NACE 6024 svarende til
landtransport og rertransport i det danske national-
regnskab.

Kilde: DG Transport/Energy, BNP Eurostats data-
base.

Den relativt hgje produktivitet, der ser ud til
at veere 1 de danske vognmandsvirksomhe-
der sammenlignet med de andre lande, er en
forudsatning for, at de danske virksomheder
har rad til at betale den hgje lon, som de gor.
Det er dog ikke nedvendigyvis tilstrekkeligt
til, at virksomhederne ikke vil outsource en
del af kerslerne til udlandet. Lenningerne er
vaesentligt lavere 1 mange andre europ@iske
lande, hvilket kan gore det attraktivt at lade
udenlandske chaufferer tage sig af korsler-
ne, mens logistikdelen forsat vil blive 1 Dan-
mark.
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Kapacitetsudnyttelse

En effektiv udnyttelse af kapaciteten inde-
baerer blandt andet en minimering af kersler
uden gods. Det er vigtigt at minimere savel
de nationale, som de internationale kersler
uden gods. Men som en folge af, at de inter-
nationale ture i gennemsnit er veasentligt
leengere end de nationale, er det serligt vig-
tigt at begrense andelen af de tomme ture i
udlandet.

En forudsetning for, at de danske vogn-
mand kan konkurrere internationalt, er, at
de er gode til at udnytte kapaciteten i lastbi-
lerne, da de danske lenninger er forholdsvist
hegje i en international sammenligning, se
kapitel 3. Derfor er det vigtigt, at danske
vognmand er blandt de lande, der har den
laveste andel af tomme kilometer.

Der vil vaere en grense for, hvor meget an-
delen af tomme ture kan begrenses, da der
findes nogle typer af transporter, hvor kers-
lerne nermest pr. definition mé vare tomme
halvdelen af tiden. Det galder fx korsel med
grus til byggeriet, indsamling af malk fra
landbruget og leverancer af varer til detail-
handelens butikker. Derudover kan nogle
virksomheder have krav til levering pé spe-
cielle tidspunkter, hvilket kan gere det van-
skeligt at undga tomme korsler, se boks 2.3.

Nér der kun ses pa national vognmands-
karsel, s& er de danske vognmand umiddel-
bart helt i top i Europa til at begraense bade
antallet af tomme ture og antallet af tomme
kilometer, se figur 2.8.

Naér der ses pa den internationale lastbilker-
sel, er andelen af tomme ture og tomme ki-
lometer vasentligt lavere for alle lande, se
figur 2.9. Det skyldes is@r, at de internatio-
nale transporter foregdr over leengere distan-
cer, hvilket gor det mere vasentligt at be-
grense omfanget af kersler uden gods. Dan-
ske vognmend er ogsd, nar det gaelder de
internationale ture, blandt de bedste til at
begranse andelen af tomme ture og tomme
kilometer, men der er enkelte lande, der er
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endnu bedre. En god logistikplanlaegning
kan vare en vasentlig grund til en god ka-
pacitetsudnyttelse i Danmark.

Boks 2.3 Interviewundersogelsen:
Sneaevre tidsvinduer hos kunderne

Det er en generel tendens, at der er oget fokus
pa lead-time, dvs. tid fra godset er frigivet hos
producenten eller distributionscentret, til det
modtages hos kunden. Samtidig har flere kunder
meget korte tidsvinduer, hvor de kan modtage
godset. Det kan fx veare et centrallager, som af
hensyn til effektiv udnyttelse af laesseramper
angiver, hvornér den enkelte producent ma afle-
vere sine varer. Inden for fx ferskvarer kan afle-
vering til det aftalte tidspunkt vaere afgerende
for, om kunden vil acceptere at have modtaget
produktet. Inden for bydistribution kan det veere
et krav, at privatkunderne er hjemme for at
modtage produktet.

Eksempel:

Alex Andersen @lund A/S blev startet i 1964 at
Alex og Elin Andersen. Op gennem 1970’erne
begyndte virksomheden at fokusere pa transport
af potteplanter. Virksomheden har 350 ansatte
og er den forende transportvirksomhed inden for
omradet i Danmark. Virksomhedens transport-
net deekker i dag Norden og Nordvesteuropa.

Alex Andersen @lund udbyder transport af pot-
teplanter pa basis af blomster-containere. Det er
serlige rullecontainere, der anvendes inden for
branchen. Tidligere blev transport af potteplan-
ter solgt pa kilometerbasis, dvs. som hele last-
biltransporter.

Andringen i logistikkonceptet har sammen med
indferelse af it-systemer til booking og admini-
stration af systemet forbedret transportservicen.
For eksempel har alle kunder i dag adgang til et
distributionsnet i hele det geografiske omréde,
som Alex Andersen Olund dekker. Det forbed-
rer mulighederne for at kunne levere potteplan-
ter til mange leveringsadresser og inden for de
kritiske tidsvinduer, som branchen arbejder
med.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.
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Figur 2.8 Andel af nationale kgarsler Figur 2.9 Andel af internationale kors-
uden gods ler uden gods
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Anm.: Data for 2003. Anm.: Data for 2003.
Kilde: Eurostat, Statistics in focus, Specific aspects Kilde: Eurostat, Statistics in focus, Specific aspects
of road freight transport 1999-2003. of road freight transport 1999-2003.
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| den nuvaerende situation med hgj beskaeftigelse og lav ledighed prager manglen
pa arbejdskraft virksomhederne inden for vejgodstransport savel som resten af
okonomien. Men isar for vognmandene kan der ogsa pa langere sigt vaere en ud-
fordring forbundet med at rekruttere medarbejdere. Det skyldes, at der de kommen-
de ar vil blive vasentligt faerre personer i de alders- og uddannelsesgrupper, som
vognmandsvirksomhederne fortrinsvist rekrutterer medarbejdere blandt i dag.

Samlet set er det en udfordring for virksomhederne inden for vejgodstransport at
udvide deres medarbejderrekruttering — ikke mindst blandt nydanskere, som det
hidtil har vist sig vanskeligt for virksomhederne at tiltraekke. Hertil kommer rekrutte-
ring af udenlandsk arbejdskraft. Derudover kan isaer vognmandene imgdega mang-
len pa arbejdskraft ved at forebygge fortidspensionering blandt medarbejderne, da
beskaftigede i vognmandsvirksomhederne i hgjere grad end andre personer pa ar-
bejdsmarkedet traekker sig tilbage, inden de er fyldt 60 ar.

| et internationalt perspektiv vil der ogsa i stigende grad blive stillet krav til virksom-
hederne inden for vejgodstransport, efterhanden som konkurrencen eges pa tvaers
af landegranserne. Det skyldes forst og fremmest det heje danske lgnniveau, der
kraver en tilsvarende hgj produktivitet for at konkurrenceevnen kan fastholdes.

Voksende beskaeftigelse inden Figur 3.1 Beskeftigelsen inden for

for spedition vejgodstransport

Der er omkring 50.000 beskeftigede inden 1.000 personer

for vejgodstransport, svarende til ca. 1% pct. 0 2000
af den samlede beskaftigelse. Af disse be- 2800
skeftiger vognmandene knap 37.000 perso- %0

ner, mens speditorerne tegner sig for godt 2.600
13.000 personer, se figur 3.1.° Beskaftigel- 20 .

sen 1 vognmandsvirksomhederne har stort
set fulgt udviklingen i den samlede beskaf- 2.200
tigelse. Derimod har beskaftigelsen inden
for spedition vearet jevnt stigende siden
1980.

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1 2000
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— Hele gkonomien, hgjre akse — Vognmaend — Spedition

Anm.: Beskeftigelsen er ekskl. orlov. Vognmend
omfatter vognmandsvirksomheder, flytteforretninger
og rortransport (dvs. NR-branche 602409). Spedition
omfatter speditervirksomheder, skibsmeglervirksom-
heder, vejere og malere samt andre tjenesteydelser i
forbindelse med transport (dvs. NR-branche 634000).
Data pa dette detaljeringsniveau findes kun frem til
2002.

Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet.

’ De beskaftigede inden for spedition kan dog ikke
alene tilskrives vejgodstransport, da speditervirksom-
hedernes aktiviteter ogsa omfatter andre transport-
former end vejgodstransport.
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Figur 3.2 Beskaftigelsen fordelt pa
transportformer
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Anm.: Vognmend omfatter vognmandsvirksomhe-
der, flytteforretninger og rertransport (dvs. NR-
branche 602409). Spedition omfatter speditervirk-
somheder, skibsmaglervirksomheder, vejere og ma-
lere samt andre tjenesteydelser i forbindelse med
transport (dvs. NR-branche 634000). Andet daekker
bl.a. bus-, taxikersel og rejsebureauer. Data pa dette
detaljeringsniveau findes kun frem til 2002.

Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet.

I forhold til transporterhvervet som helhed
har andelen af beskeftigede inden for vej-
godstransport vearet svagt stigende de sene-
ste 20-25 &r, fra godt 30 til knap 40 pct. Det
skyldes blandt andet den stigende beskaefti-
gelse blandt spediterer, se figur 3.2. Samti-
dig er beskeftigelsen faldet inden for jern-
baner og skibsfart.

Samlet set tegnede transporterhvervet sig for
129.000 beskeftigede 1 2005, svarende til
ca. 5 pct. af den samlede beskeaftigelse.
Denne andel har ligget forholdsvis konstant
siden 1980. Det afspejler, at beskeaftigelsen i
transporterhvervet nogenlunde folger udvik-
lingen 1 den samlede beskaftigelse.
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Forskelle i lgnindkomsten for

vognmand og speditarer

Den arlige lonindkomst for beskeftigede 1
vognmandsvirksomheder ligger lidt under
lenniveauet for transporterhvervet som hel-
hed, mens spedition ligger betydeligt over.
Det fremgér af figur 3.3, hvor den arlige
lonindkomst er opgjort for personer med
samme uddannelsesniveau beskeftiget i
forskellige brancher. Forskellen i lenniveau-
et skal blandt andet ses i sammenhang med,
at spediterer har en hegjere arbejdsprodukti-
vitet end bdde vognmand og det samlede
transporterhverv.

Almindeligvis er lenindkomsten hgjere for
erhvervsuddannede end for personer, der
ikke har modtaget uddannelse ud over
grundskolen, hvilket afspejler, at produktivi-
teten generelt er stigende med uddannelses-
niveauet. Beskaftigede hos bade vognmand
og spediterer skiller sig imidlertid ud ved, at
der stort set ikke er nogen forskel i lenind-
komsten for de betragtede uddannelsesgrup-
per, se figur 3.3. Det kan blandt andet skyl-
des, at de to uddannelsesgrupper i vid ud-
streekning varetager de samme funktioner
hos vognmand og spediterer. Derudover
kan de beskaftigedes reelle kompetencer
vaere storre end deres formelle uddannelses-
niveau, i det omfang vognmand og spedito-
rer efteruddanner og opkvalificerer deres
medarbejderne med henblik pa varetagelse
af nye og kravende funktioner, se fx boks
3.1. Endelig kan tallene daekke over, at time-
lon, arbejdstid og erfaring varierer pé tvers
af de to uddannelsesgrupper.
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Figur 3.3 Arlig Ienindkomst fordelt pa
branche og uddannelse
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Anm.: Data for 2003. Median. Lenindkomsten er
opgjort som arets AM-indkomst, dvs. den samlede
lonindkomst for AM- og SP-bidrag fratrukket eget
ATP-bidrag og evt. indbetaling til arbejdsgiveradmi-
nistreret pensionsordning. Opgerelsen deekker kun
fuldtidsbeskeaftigede personer mellem 30 og 60 ar
med henblik pa at betragte stabile indkomster.
Vognmand omfatter alene vognmandsvirksomheder
(dvs. DB93-branche 602410). Spedition omfatter
alene speditervirksomheder og shippingvirksomheder
(dvs. DB93-branche 634020).

Kilde: Egne beregninger pa en 33 pct. stikprove af
befolkningen (Lovmodellen).

Hgjt lenniveau kraver hgj pro-
duktivitet

En international sammenligning af time-
lonsomkostningerne for branchen 'transport,
post og telekommunikation' indikerer, at
lonningerne 1 danske vognmandsvirksom-
heder er blandt de hgjeste i EU, se figur 3.4.

Figur 3.4 Timelonsomkostninger i
transporterhvervet
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Euro

Anm.: Timelensomkostningerne er opgjort for er-
hvervene transport, post og telekommunikation.
Timelensomkostningerne er de samlede omkostnin-
ger, som beres af arbejdsgiverne, dvs. inklusive so-
ciale bidrag fra arbejdsgiverne mv.

Kilde: Eurostat.

Lonningerne ligger godt 35 pct. hejere end
gennemsnittet for EU15-landene og godt 55
pct. hgjere end gennemsnittet for EU25-
landene. Der kan dog vere vanskeligheder
ved uden videre at overfere sammenlignin-
gen pa vognmandsvirksomhed, da opgerel-
sen som navnt er foretaget for den samlede
transport-, post- og telesektor.

Der er imidlertid nappe tvivl om, at time-
lonsomkostninger er hgjere i Danmark end i
de lande, der normalt sammenlignes med, og
vaesentligt hgjere end i en raekke osteuropze-
iske lande. Hojere danske lenninger er et ge-
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nerelt fenomen og afspejler den storre vel-
stand 1 Danmark, se figur 3.5.

For internationalt konkurrenceudsatte er-
hverv mé det heje danske lenniveau mod-
svares af en tilsvarende hej produktivitet,
hvis konkurrenceevnen skal fastholdes. Tid-
ligere har det is@r veret industrien, der var
udsat for international konkurrence, men det
vil 1 stigende grad ogsa galde transporter-
hvervet, herunder vognmand og spediterer.
Dermed stiller udviklingen krav til, at virk-
somhederne inden for vejgodstransport op-
timerer logistik og kapacitetsudnyttelse,
blandt andet gennem tilegnelse og udnyttel-
se af ny teknologi. Dette skal ogsa ses i lyset
af, at selve transportydelsen formentlig ikke
er vaesentligt forskellig pd tvaers af landene.
Gode rammevilkar for erhvervet vil ogsa
kunne understotte en positiv produktivitets-
udvikling.

Figur 3.5 Timelgnsomkostninger i
transporterhvervet og BNP pr. indbyg-
ger

Lenniveau, indeks (EU25=100)

175
SWE
150  DNK
FIN
125 DEU, BEL oNLD
ITA UK
EU15
100 EU25
GRC #®ESP
& cYp
- PRT ‘Sin
POL  HUN MAL
25 EST CzE
LvA LTU e
0 T T T T T 1
25 50 75 100 125 150

BNP pr. indbygger, indeks (EU25=100)

Anm.: Data for 2003. Timelensomkostningerne er
opgjort for erhvervene transport, post og telekommu-
nikation. Den gennemsnitlige timelensomkostning i
EU25 var 19,2 euro svarende til 143 kr.

Kilde: Eurostat og egne beregninger.
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Figur 3.6 Indvandrere og efter-
kommere i pct. af de beskaftigede
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Anm.: Data for 2002. Vognmaend omfatter alene
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche
602410). Spedition omfatter alene speditervirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche
634020).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.

Strukturelle udfordringer i re-

krutteringen af medarbejdere

Transporterhvervet er et udpreget mande-
fag. Det gelder i sardeleshed vognmende-
ne, hvor mere end 90 pct. af de beskaftigede
er maend. Derimod er godt 30 pct. af de be-
skaeftigede inden for spedition kvinder,

hvilket er flere end for transporterhvervet
som helhed."

Vognmandene beskeftiger relativt i ny-
danskere, nemlig knap 3 pct. mod ca. 6 pct.
for gkonomien som helhed, se figur 3.6. For
spediterernes vedkommende ligger beskaf-
tigelsen af nydanskere stort set pd niveau
med hele gkonomien. De relativt fa nydan-
skere blandt de beskaftigede hos vognmeen-
dene skal samtidig ses 1 lyset af, at den ovri-
ge del af transporterhvervet beskeftiger for-
holdsvis mange nydanskere. Eksempelvis er
der 20 pct. indvandrere eller efterkommere

' Kilde: Egne beregninger pa en 33 pct. stikprove af
befolkningen (Lovmodellen).
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inden for taxikersel og 15 pct. inden for bus-
og S-togstrafik.

Med hensyn til den aldersmassige sammen-
setning af de beskaftigede tegner vogn-
mandene sig for relativt flere 30-49-arige
end ekonomien samlet set. Til gengald be-
skaeftiger de feerre aldre og helt unge under
25 ér. For spediterernes vedkommende er
der relativt flere helt unge samt 25-39-arige
beskaftigede mod faerre eldre, se figur 3.7.

Hvad angér uddannelsesniveauet er det lave-
re 1 transporterhvervet end 1 gkonomien som
helhed, se figur 3.8. Knap 40 pct. af de be-
skeftigede 1 transporterhvervet har ikke
modtaget uddannelse ud over grundskolen.

Nér der ses sarskilt pad vejgodstransport er
der dog vasentlige forskelle mellem de be-
skeftigede 1 vognmands- og speditervirk-
somheder. For vognmendene er uddannel-
sesniveauet endnu lavere end i1 det samlede
transporterhverv, idet 55 pct. af de beskaefti-
gede ikke har modtaget uddannelse ud over
grundskolen, og 3 pct. har en videregédende
uddannelse. Derimod er uddannelsesniveau-
et hegjere hos speditererne, hvor det kun er
omkring 30 pct. af de beskeftigede, der ikke
har modtaget uddannelse ud over grundsko-
len, mens knap 9 pct. har en videregdende
uddannelse. Uddannelsesniveauet kan blandt
andet have betydning for virksomhedernes
evne til at tilegne sig og udnytte ny teknolo-
gi og dermed produktiviteten og konkurren-
ceevnen.

Interviewundersogelsen blandt virksomhe-
der inden for vejgodstransport viser ogsa, at
virksomhederne ser uddannelse som vasent-
lig for at forbedre deres konkurrenceevne i
de kommende éar, se boks 3.1.

Figur 3.7 Aldersfordeling blandt de
beskaftigede
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Anm.: Data for 2003. Vognmaend omfatter alene
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche
602410). Spedition omfatter alene speditervirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche
634020).

Kilde: Egne beregninger pa en 33 pct. stikprave af
befolkningen (Lovmodellen).

Figur 3.8 De beskaftigedes uddannel-
sesniveau
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Anm.: Data for 2003. Tallene angiver hgjeste fuldfor-
te uddannelse. Grundskole er inkl. uoplyst uddannel-
se. Vognmand omfatter vognmandsvirksomheder,
flytteforretninger og rertransport (dvs. NR-branche
602409). Spedition omfatter speditervirksomheder,
skibsmaglervirksomheder, vejere og malere samt
andre tjenesteydelser i forbindelse med transport
(dvs. NR-branche 634000).

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger,
transport, 2006:13.
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Boks 3.1 Interviewundersoggelsen: Ud-
dannelse og medarbejderudvikling

Virksomhederne i undersggelsen har over de se-
neste ar skerpet deres fokus pa HR-funk-
tionerne, da det har varet en voksende udfor-
dring at tiltreekke medarbejdere med de rette
kvalifikationer. Samtidig er de i hejere grad end
tidligere blevet opmerksomme pa at realisere
medarbejdernes udviklingspotentiale gennem
uddannelse og opkvalificering.

Samlet set er virksomhederne blevet storre i de
seneste ar, og det har givet mulighed for at etab-
lere nye funktioner inden for blandt andet logi-
stik, it og forretningsudvikling. Det betyder
samtidig, at der kommer nye typer af kvalifika-
tioner og kompetencer ind i virksomhederne, og
at de eksisterende medarbejdere gennem efter-
uddannelse og opkvalificering inddrages i nye
opgaver. Flere af virksomhederne har saledes
ansat hgjtuddannede medarbejdere inden for de
seneste 4r.

Den oggede opmarksomhed pa medarbejdernes
udviklingspotentiale er iser kommet til udtryk
ved, at virksomhederne selv har tilrettelagt ud-
dannelsestiltag, eventuelt i samarbejde med
eksterne konsulenter. Det gaelder fx interne le-
deruddannelser og kurser omkring almindelig
personlig udvikling. Interviewundersegelsen
giver saledes indtryk af, at de strategiske sats-
ninger pa uddannelse hidtil ikke er sket i samar-
bejde mellem branchen og den etablerede ud-
dannelsessektor.

En undtagelse kan dog vare uddannelse rettet
mod medarbejderne i bilerne og pa terminaler-
ne, hvor det typisk er foregaet i samarbejde med
en ekstern uddannelsesinstitution, fx AMU-cen-
tre. Det gaelder blandt andet de lovpligtige kur-
ser inden for transport af farligt gods og truck-
certifikater.

Virksomhederne har ud over egentlige uddan-
nelsestiltag i vid udstraekning en intern oplaering
af nye medarbejdere, der hovedsageligt vareta-
ges af @ldre medarbejdere. Denne interne opla-
ring er som regel sat i system og udger pa den
made en vasentlig del af arbejdet med at udvik-
le og opkvalificere medarbejderne.

Sammenfattende er der blandt virksomhederne i
interviewundersogelsen en opfattelse af, at ud-
dannelse kan blive en afgerende konkurrencepa-
rameter i de kommende éar.

Eksempel:

Danske Fragtmand Sjelland er en selvstendig
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fragtterminal inden for Danske Fragtmand, som
er en sammenslutning af selvstendige fragt-
mand, der samarbejder om udveksling af gods
pa feelles terminaler.

Siden Danske Fragtmend overtog DSB Styk-
gods 1 2000 har Danske Fragtmand Sjelland sat
storre oget fokus pd sine 300 medarbejderes
udvikling. Der gennemfores arlige medarbejder-
samtaler og laeegges individuelle udviklingspla-
ner for den enkelte medarbejder, og derudover
foretages der medarbejdertilfredshedsunderse-
gelser hvert andet ar.

Disse tiltag kobles sammen med en leobende
efteruddannelse og opkvalificering, der hoved-
sagelig foregar pa interne kurser. P4 den made
sikres det, at medarbejderne opnar virksom-
hedsspecifikke kompetencer. Desuden afholdes
der kurser for bade kontor- og terminalpersonale
med fokus pa personlig udvikling, kommunika-
tion, samarbejde og teambuilding samt coach-
treening for de 40-45 mellemledere.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.
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Den alders- og uddannelsesmaessige sam-
mensatning af de beskeftigede 1 transport-
erhvervet, og iseer hos vognmandene, udger
pa lengere sigt en strukturel udfordring for
erhvervet.

Efterhanden som det generelle uddan-
nelsesniveau i samfundet stiger, vil det alt
andet lige blive vanskeligere for vognmaen-
dene at tiltreekke arbejdskraft med det nuvee-
rende rekrutteringsmonster. Det samme
gelder i forhold til den aldersmaessige sam-
mensatning, hvor der de kommende &r bli-
ver faerre 1 aldersgruppen 30-49 ar.

Ved at betragte den forventede udvikling
inden for den befolkningsgruppe, som
vognmandene fortrinsvist rekrutterer med-
arbejdere fra, kan man fa et indtryk af de
beskaftigelsesmaessige udfordringer, vogn-
mandsvirksomhederne vil std over for i
fremtiden. Séledes indikerer en fremskriv-
ning af arbejdsstyrken bestaende af 30-49-
arige maend uden kompetencegivende ud-
dannelse, at vognmandenes rekrutterings-
grundlag vil blive kraftigt indsnaevret de
naeste 20 ar, se figur 3.9. Mens denne grup-
pe i dag omfatter ca. 150.000 personer, vil
den kun udgere ca. 120.000 i 2025.

Dermed stiller udviklingen de kommende ar
krav til, at vognmandene udvider med-
arbejderrekrutteringen til at omfatte grupper,
der kun i mindre grad finder beskaftigelse i
erhvervet 1 dag. Det gelder ikke mindst ny-
danskere, som vognmendene hidtil har haft
vanskeligt ved at tiltreekke.

Udfordringen i forhold til at rekruttere ar-
bejdskraft kan ogsa betragtes i en social og
kulturel sammenhang, hvor fx @ndringer i
familiemenstret gor det vanskeligt at til-
treekke chaufferer pa grund af skeeve ar-
bejdstider og laengere perioder vak fra
hjemmet.

Figur 3.9 Fremskrivning af antallet af
30-49-arige mand uden kompetence-
givende uddannelse
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Anm.: Fremskrevet ved Velferdskommissionens
metode og opdateret som folge af @ndringen i
DREAMs befolkningsfremskrivning. For perioden
indtil 2003 er der angivet historiske tal.

Kilde: Egne beregninger.

Den forventede udvikling i befolkningens
alders- og uddannelsessammensatning skal
dog ogsa ses 1 lyset af, at det 1 vid udstraek-
ning er en forsattelse af tendensen de fore-
giende 20 ar. Derfor vil der ikke vere tale
om en rekrutteringsmessig udfordring, der
er ukendt for branchen, se ogsd boks 3.2.
Desuden vil der i en vis udstrekning kunne
rekrutteres medarbejdere fra andre brancher
blandt andet gennem omskoling. Hertil
kommer rekruttering af udenlandsk arbejds-
kraft.

Spergsmaélet om vejgodstransporterhvervets
rekruttering af medarbejdere droftes blandt
andet 1 Godstransportens Teanketank, der
blev nedsat af regeringen i begyndelsen af
2006.
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Boks 3.2 Interviewundersggelsen: Re-
kruttering

Virksomhederne i interviewundersggelsen giver
samlet set udtryk for, at det indtil videre har
vaeret muligt at beseette ledige stillinger pa trods
af et stramt arbejdsmarked. Men det har kravet
en storre indsats end tidligere. P4 den baggrund
er der i branchen bekymring for, at der pa for-
holdsvis kort sigt kan opsta alvorlige flaskehalse
inden for transportsektoren. Derfor peger virk-
somhederne i interviewunderseggelsen ogsa pa,
at branchen ma overveje nye og utraditionelle
initiativer i forhold til rekrutteringen af arbejds-
kraft. Flere af virksomhederne navner isar
chaufferomradet, som et af de omréader, hvor der
kan veere en risiko for flaskehalse.

Med hensyn til medarbejdere med anden etnisk
baggrund end dansk, er der betydelige forskelle
pa, hvor stor en andel virksomhederne har ansat,
men gennemgdende er der tale om forholdsvis
sma andele. Dog har mange virksomheder ost-
europaere ansat i logistikafdelingen blandt an-
det med henblik pa at kommunikere med kunder
og chaufferer i Osteuropa. Virksomheder laeg-
ger pa den ene side vagt pa, at der ikke er tale
om et fravalg af visse medarbejdere, men pa den
anden side har de heller ikke gjort noget aktivt
for at rekruttere medarbejdere med ikke-dansk
herkomst.

En enkelt af virksomhederne i interview-
undersogelse udger dog en undtagelse i denne
sammenhang. Her er hver femte medarbejder af
ikke-dansk herkomst, ligesom der er flere med-
arbejdere med indvandrerbaggrund i virksom-
hedens ledelse. Det skyldes forst og fremmest,
at virksomheden siden midten af 1990’erne
malrettet har satset pa rekruttering af medarbej-
dere med anden etnisk baggrund end dansk,
hvilket blandt andet er sket ved at gennemfore
kurser i dansk.

Eksempel:

Frode Laursen A/S blev grundlagt som en tradi-
tionel vognmandsvirksomhed i 1948, men er i
dag specialiseret i tredjepartslogistik og distri-
bution i1 forhold til dagligvarebranchen. Virk-
somheden har ca. 850 medarbejdere. Som reak-
tion pa de tiltagende vanskeligheder ved at re-
kruttere medarbejdere, har Frode Laursen A/S
styrket HR-funktionen i virksomheden.

I lebet af 2005 ansatte Frode Laursen A/S en
HR-chef med henblik pa at styrke virksomhe-
dens rekruttering og fastholdelse af medarbejde-
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re. HR-chefen har iser systematiseret arbejdet
omkring rekruttering, ansattelsessamtaler, syge-
samtaler, skadessamtaler og uddannelsessamta-
ler. Ligesom der indsamles erfaringer gennem
atholdelse af aftreedelsessamtaler med medar-
bejdere, der forlader virksomheden.

Virksomheden har ogsé styrket sin rekruttering
ved at invitere til informationsmeder i lokal-
samfundet rettet mod interesserede chaufforer
og terminalmedarbejdere, nar der opstartes nye
aktiviteter og projekter

Desuden laegger virksomheden vagt pa at an-
sette elever, da Frode Laursen A/S gerne vil
have medarbejderne ind i virksomheden sa tid-
ligt som muligt. I gjeblikket er der 43 elever pa
kontor, varksted og i bilerne.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Vognmaend og speditarer er go-

de til at fastholde medarbejdere

De beskaftigede inden for vejgodstransport
skifter ikke branche i samme omfang som
beskaftigede 1 andre brancher. Det fremgar
af figur 3.10, hvor knap 82 pct. af de perso-
ner, der var beskeftiget i en vognmands-
virksomhed 1 2002 stadig var beskeftiget 1
en vognmandsvirksomhed 1 2003, mens godt
12 pct. havde fundet beskeftigelse i en an-
den branche. Et lignende billede tegner sig
for de beskaftigede inden for spedition. Til
sammenligning er det knap 72 pct. af alle
beskeftigede, der er beskeftiget i samme
branche fra det ene ar til det andet, mens
godt 20 pct. finder beskaftigelse i en anden
branche.

Virksomhederne inden for vejgodstransport
synes sdledes bedre i stand til at fastholde
medarbejdere end virksomheder i andre
brancher. De seneste ars tiltagende mangel
pa arbejdskraft i gkonomien som helhed vil
dog formentlig have gjort det vanskeligere
for savel vognmands- og spediter-
virksomheder som andre virksomheder at
fastholde medarbejdere fra det ene ar til det
andet.
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Figur 3.10 Beskaeftigede inden for vej-
godstransport i 2002 fordelt efter so-
ciogkonomisk status i 2003
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Anm.: Data for 2002 og 2003. Vognmand omfatter
alene vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche
602410). Spedition omfatter alene speditervirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche
634020). OQvrige deekker udvandrede og dede.

Kilde: Egne beregninger pa en 33 pct. stikprove af
befolkningen (Lovmodellen).

Betydelig mobilitet mellem

vognmand og speditarer
Beskeftigede inden for vejgodstransport
skifter 1 betydeligt omfang job fra vogn-
mands- til speditervirksomheder og om-
vendt.

Hvis der ses udelukkende ses pa vognman-
dene, fremgar det af figur 3.11, at ca. 20 pct.
af de personer, der skifter job fra en vogn-
mandsvirksomhed, finder beskaftigelse i
andre dele af transport-, post- og telesekto-
ren, og af disse skifter godt 4 ud af 10 til et
job i en speditervirksomhed. Dette skal sam-
menholdes med, at sektoren kun tegner sig
for omkring 7 pct. af den samlede beskeefti-

gelse. Derudover skifter relativt mange fra
vognmandsvirksomhederne til et job 1 indu-
strien, handel, hotel og restaurationsbran-
chen samt bygge- og anlagssektoren. Der-
imod er der forholdsvis fa, der skifter til et
job 1 den offentlige sektor.

Figur 3.11 Branchefordeling for be-
skaftigede, der vandrer ind og ud af
vognmandsvirksomheder
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Anm.: Vandringerne er opgjort for perioden 1995-
2003. Tallene kan dakke over, at personer er skiftet
frem og til mellem brancher i den mellemliggende
periode. Alle beskaftigede viser samtlige beskeefti-
ges fordeling pd brancher i hhv. 1995 og 2003.
Vognmandsvirksomhed omfatter alene vognmands-
virksomheder (dvs. DB93-branche 602410).

Kilde: Egne beregninger pa en 33 pct. stikprove af
befolkningen (Lovmodellen).

I forhold til de personer, der skifter til et job
1 en vognmandsvirksomhed, har knap 18
pct. tidligere varet beskeftiget i den ovrige
transport-, post- og telesektor. Af disse per-
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soner kommer over hver tredje fra et job i en
speditervirksomhed. Derudover kommer
omkring en fjerdedel fra industrien og det
samme gelder fra handel, hotel og restaura-
tionsbranchen (iser detail- og engroshandel
med biler, herunder reparation og vedlige-
holdelse), hvilket er relativt flere, end der er
beskeaftiget 1 disse brancher.

Med hensyn til de personer, der skifter til et
job 1 en speditervirksomhed, er det godt 35
pct. der kommer fra andre dele af transport-,
post og telesektoren, og af disse tegner
vognmandsvirksomhederne sig for over
halvdelen. Derudover kommer omkring 20
pct. fra handel, hotel og restaurationsbran-
chen. Af de personer, der forlader et job i en
speditervirksomhed, finder godt 30 pct. be-
skeftigelse 1 den gvrige transport-, post- og
telesektor, mens omkring 20 pct. skifter til
et job inden for handel, hotel og restaurati-
onsbranchen.

Beskaftigede hos vognmaen-
dene traekker sig tidligt tilbage

De beskeftigede hos vognmaendene treekker
sig samlet set tidligere tilbage fra arbejds-
markedet end andre beskaftigede, da en for-
holdsvis stor andel gar pa pension, inden de
er fyldt 60 ar, dvs. fertidspension. Tilbage-
trekningsmensteret giver sdledes indtryk af,
at der kan vere en udfordring i forhold til at
forebygge nedslidning af medarbejdere in-
den for vognmandsvirksomhederne.

Af figur 3.12 fremgar det, at knap 13 pct. af
alle beskeftigede, der trak sig tilbage fra
2002 til 2003, var under 60 ar, mens der var
tale om knap 22 pct. for de beskeftigede hos
vognmandene. Den relativt tidlige tilbage-
treekning geelder ogsa ved en sammenligning
af tilbagetraekningsmensteret for beskeefti-
gede uden kompetencegivende uddannelse,
som ellers har en storre uddannelsesmeessig
lighed med de beskaftigede i vognmands-
virksomhederne.
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Hvad angar speditererne er det vanskeligt at
belyse tilbagetrekningsmensteret, da den al-
dersmassige sammensatning af de beskaf-
tigede, med mange unge og fa @ldre, bety-
der, at det er et yderst begraenset antal perso-
ner 1 speditervirksomhederne, der trekker
sig tilbage fra arbejdsmarkedet i lobet af et
ar.

Figur 3.12 Tilbagetreekningsmonster
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Anm.: Data dekker arene 2002 og 2003. Alderen er
angivet for 2003 og er opgjort ultimo &ret. Beskaefti-
gelsesstatus 1 2002 og 2003, hhv. beskeftiget og
efterlonsmodtager/pensionist, er udtryk for en sakaldt
arsbetragtning, hvor der ses pa den vasentligste be-
skaeftigelse 1 aret. Vognmand omfatter alene vogn-
mandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 602410).
Kilde: Egne beregninger pa en 33 pct. stikprove af
befolkningen (Lovmodellen).

For de beskaftigede hos vognmandene vi-
ser tilbagetraekningsmenstret 1 ovrigt ikke
samme folsomhed over for incitamentsstruk-
turen 1 efterlonsordningen. Det ses ved, at
der for de beskaftigede under ét er en for-
holdsvis stor andel, der har trukket sig tilba-
ge i forhold til &ret for, nar de er henholdsvis
61 og 63 ar. Det afspejler, at de beskaeftige-
de i vid udstreekning traekker sig tilbage som
60- eller 62-drige. Dette gor sig ikke 1 sam-
me omfang geldende for de beskaftigede
hos vognmandene og kan blandt andet skyl-
des, at de disse i hgjere grad er gaet pa for-
tidspension, inden de nar efterlonsalderen.
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Der er forholdsvis mange mindre virksomheder inden for vejgodstransport. Det gor
sig navnlig gaeldende inden for vognmandsvirksomhed, mens speditervirksomhe-
der typisk er storre. Tendensen gar dog i retning af sterre virksomheder. | inter-
viewundersogelsen peger virksomhederne pa, at deres veekst blandt andet er sket
gennem opkob.

Ivaerksaettere spiller en vigtig rolle for dynamikken og vaksten i den danske oko-
nomi. Der er ogsa forholdsvis mange nystartede virksomheder inden for vejgods-
transport. Det er dog vigtigt, at iveerksaetterne kommer ind i et solidt vaekstforlgb.
Der er forholdsvis mange nye speditorer, der kommer ind i solide vakstforigb. Dette
skal ses i lyset af, at logistik far stadig sterre betydning for industri- og servicevirk-
somhederne. Til gengald er der faerre nystartede vognmand bliver vakstiverkseaet-
tere, og her synes der at vare en udfordring for branchen.

Konkurrence bidrager til veekst og fornyelse i vejgodstransporterhvervet. Og kon-
kurrence i Danmark ruster de danske vognmandsvirksomheder til at kunne konkur-
rere pa pris og kvalitet i forhold til de udenlandske vognmand. Der er tegn pa bety-
delig konkurrence blandt vognmandsvirksomhederne, selvom branchen er delt op i
en raekke nicher.

Mange nye virksomheder inden

for vejgodstransport

Gennem nye virksomheder sker der en sta-
dig afprevning af nye ideer og nye mader at
gore tingene pd. Iverkseatterne er ogsa med
til at styrke konkurrencen, fordi de udfordrer
de eksisterende virksomheder. Nye virk-
somheder bidrager ligeledes til produktivi-
tetsvaeksten. Studier viser, at nettotilgangen
af virksomheder bidrager med knap 17 pct.
af den arlige gennemsnitlige vaekst 1 produk-
tiviteten i Danmark."!

Vejgodstransporterhvervet er karakteriseret
ved mange ivaerksattere. Det ses blandt an-
det af, at der i1 erhvervet er mange unge virk-
somheder sammenlignet med andre erhverv.
Inden for vejgodstransport er hver femte
virksomhed sdledes under 3 ar gammel, se
figur 4.1.

Der er saledes stor udskiftning inden for
branchen. Det skal dog understreges, at for-

""" Jf. @konomi- og Erhvervsministeriet, Vakstrede-
gorelse 03, 2003, kapitel 3.

nyelse og konkurrencepres ikke alene kom-
mer fra de unge virksomheder, men ogsa fra
de store og veletablerede virksomheder in-
den for vejgodstransport.

De forholdsvis mange unge virksomheder
inden for vejgodstransport afspejler, at der
hvert ar er en del nye vognmand og spedito-
rer der starter, og eldre virksomheder der
lukker ned.

Opstarten af nye vognmandsvirksomheder
har omtrent samme omfang som i hele trans-
porterhvervet, mens opstarten af nye spedi-
torvirksomheder er lidt mindre, se figur 4.2.
Generelt er tilgangen af transportvirksom-
heder lidt storre end i industrien.

Tilsvarende er lukningen af vognmandsvirk-
somheder storre end lukningen blandt spedi-
torvirksomheder og ligger 1 midterfeltet
sammenlignet med andre brancher, se figur
4.3.

Det forhold, at der er mange nystartede

vognmandsvirksomheder, synes dog ikke at
vaere tilstreekkeligt til at have havet pro-
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duktfornyelsen og produktivitetsudviklingen
1 erhvervet. En mulig forklaring kan vare
det lave uddannelsesniveau inden for vej-
godstransport. Dertil kommer en virksom-
hedskultur i nogle dele af branchen, der ma-
ske er knap sd vakstorienteret. Det illustre-
res af, at godt 30 pct. af vognmeendene kun
rader over en enkelt lastbil.'*

Det skal understreges, at nar der hvert ar er
13 pct. af virksomhederne inden for vej-
godstransport, der lukker, sd skyldes det i
langt overvejende grad den almindelige dy-
namik inden for erhvervet og hanger kun i
mindre grad sammen med konkurser. I den
nuvaerende konjunktursituation er der for-
holdsvis fa konkurser for danske virksom-
heder. Det geelder ogsa blandt vognmands-
virksomheder. Set over lengere tid er vogn-
mandsvirksomheder ikke serligt ramt af
konkurser, se figur 4.4. Antallet af konkur-
ser er ikke stort i betragtning af, hvor mange
virksomheder der er 1 branchen.

2 Jf. Faerdselsstyrelsen.
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Figur 4.1 Aldersfordeling af virksom-
heder
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Anm.: Data for 2002. Vognmand omfatter alene
vognmandsvirksomheder  (dvs. DB93-branche
602410), og spedition omfatter alene speditervirk-
somheder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-
branche 634020)

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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Post og tele
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Anm.: Data for 2001. Antal nystartede virksomheder
i pet. af bestanden af virksomheder i samme branche.
Vognmaend omfatter alene vognmandsvirksomheder
(dvs. DB93-branche 602410), og spedition omfatter
alene speditervirksomheder og shippingvirksomheder
(dvs. DB93-branche 634020).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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Anm.: Data for 2001. Antal lukkede virksomheder i
pct. af bestanden af virksomheder i samme branche.
Vognmand omfatter alene vognmandsvirksomheder
(dvs. DB93-branche 602410), og spedition omfatter
alene speditervirksomheder og shippingvirksomheder
(dvs. DB93-branche 634020).

Kilde: Egne beregninger pa QUkonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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Figur 4.4 Antal konkurser blandt
vognmandsvirksomheder
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Anm.: Antal konkurser angiver antal konkursramte
vognmandsvirksomheder, der havde vognmandstilla-
delse pé tidspunktet for afsigelse af konkursdekretet.
Kilde: Feerdselsstyrelsen.

Mange sma virksomheder, men

tendens til storre virksomheder

Vejgodstransporterhvervet barer preg af, at
der er mange smé virksomheder. Der er
7.500 vognmandsvirksomheder'> og 600
speditervirksomheder i Danmark. Det svarer
til godt halvdelen af det samlede antal virk-
somheder i transporterhvervet, se figur 4.5.

Set 1 forhold til det samlede antal virksom-
heder i Danmark udger vognmandsvirksom-
hederne 2,4 pct. Det er et forholdsvis stort
antal vognmandsvirksomheder, nir det
sammenholdes med, at de star for 1,4 pct. af
bruttovaerditilvaeksten i hele skonomien. Til
gengald er der et forholdsvis lille antal virk-
somheder inden for spedition. Set i forhold
til det samlede antal virksomheder i Dan-
mark udger speditervirksomheder 0,2 pct.,

1 Tal for 2002. Antallet af vognmandsvirksomheder
er hgjere end de 6.109 vognmandsvirksomheder, der
i 2002 havde en vognmandstilladelse. Det skyldes
blandt andet, at vognmandsvirksomheder uden egne
lastbiler, som benytter underleveranderer i Danmark
eller i udlandet, ikke indgér i Feerdselsstyrelsen stati-
stik. Dertil kommer, at vognmandsvirksomheder med
midlertidige godstilladelser heller ikke er omfattet af
Ferdselsstyrelsens statistik.
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mens speditererne bidrager med 0,6 pct. af
bruttoveerditilveeksten i Danmark.'*

Antallet af virksomheder afhanger blandt
andet af de generelle afs@tningsmuligheder,
udviklingen i samhandelen med udlandet,
adgang til kapital og omfanget af offentlig
regulering af erhvervet. Antallet af vogn-
mandsvirksomheder er faldet med 15 pct. i
lobet af de seneste 20 ar, se figur 4.6. Denne
udvikling dakker over to modsatrettede
tendenser. Dereguleringen af vejgodstrans-
portmarkedet i 1989, hvor de antalsmeessige
begrensninger for vognmandstilladelser
blev afskaffet, har isoleret set oget antallet
af vognmandsvirksomheder. Det modgés
imidlertid af en tendens til faerre, men storre
virksomheder, da det gennemsnitlige antal
beskaftigede pr. virksomhed er steget noget
i gennem de seneste 20 ar.

Figur 4.5 Antal virksomheder i trans-
porterhvervet

Antal
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0 T 1 0
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= Vognmeaend B Spedition | Skibsfart

W Anden transport B Hjeelpevirks.

Anm.: Data for 2002. Vognmaend omfatter alene
vognmandsvirksomheder  (dvs. DB93-branche
602410), og spedition omfatter alene speditervirk-
somheder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-
branche 634020).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.

' Statistisk set er der imidlertid ikke en klar af-
grensning mellem vognmandsvirksomheder og spe-
ditervirksomheder, se boks 10.1 i Appendiks.
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Figur 4.6 Antal vognmandsvirksomhe-
der

Antal virksomheder
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Anm.: Antal vognmandsvirksomheder med vogn-
mandstilladelse. Midlertidige tilladelser er ikke med-
taget. Data omfatter kun vognmand med keretojer
over 3,5 tons. I 1999 blev vagtgransen nedsat fra 6
tons til 3,5 tons.

Kilde: Feerdselsstyrelsen.

Figur 4.7 Antal vognmandsvirksomhe-
der i EU-lande

Antal virksomheder/BNP (mia euro)

180 180
160 - 160
140 - 140
120 - 120
100 - 100
80 =1 80
60 — 60
40 — 40

Anm.: Data for 2003.
Kilde: Eurostat, DG Tren.

Figur 4.8 Vejgodstransporterhvervets
omsatning og antal virksomheder
fordelt efter storrelse
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Anm.: Data for 2002. Intervallerne angiver antal
beskaftigede. Tallene omfatter bade vognmaend (dvs.
DB93-branche 602410) og spedition (dvs. DB93-
branche 634020).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.

Det store antal vognmandsvirksomheder er
dog ikke ualmindeligt i international sam-
menligning. Nér der tages hgjde for gkono-
miens storrelse, har Danmark ikke specielt
mange vognmandsvirksomheder sammen-
lignet med andre EU-lande, se figur 4.7.

Vejgodstransporterhvervet er preget af
mange smd virksomheder, da op mod 75
pct. af vognmandsvirksomhederne har min-
dre end 5 medarbejdere. Men de sma vogn-
mands- og speditervirksomheder star kun
for 12 pct. af omsatningen i branchen, se
figur 4.8. De store vognmands- og speditor-
virksomheder med mere end 50 medarbejde-
re omfatter kun 2 pct. af virksomhederne.
Til gengeld star de store virksomheder for
45 pct. af omsatningen.

I de seneste ar har der desuden veret en
tendens til et stigende antal lastbiler pr.
vognmandsvirksomhed. Det gennemsnitlige
antal godstilladelser pr. vognmandsvirksom-
hed er vokset fra lidt over 5 godstilladelser 1
2000 til lidt over 6 godstilladelser i 2006.
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Mange vakstivaerksaettere in-

den for spedition

Blandt nye virksomheder skelnes der ofte
mellem iverkseettere og vakstivaerksattere,
som har en meget hgj vaekst. Nar vekst-
iverksatterne har et serligt fokus, er det
fordi veakstiverksattere bidrager mere til
den ekonomiske udvikling gennem en mere
effektiv anvendelse af kapital og arbejds-
kraft. Dette kan ogsa udtrykkes ved, at
vaekstivaerksatterne har en meget hej pro-
duktivitet. Analyser viser, at vaekstiverksat-
ternes totalfaktorproduktivitet er 30-40 pct.
hgjere end i1 en gennemsnitlig privat virk-
somhed."

En vekstiveerksetter bliver typisk defineret
som en virksomhed, der siden opstart af
virksomheden og to dr frem har haft en stig-
ning 1 beskeftigelsen og den reale omsat-
ning pd mere end 60 pct. Definitionen péd en
vaekstiverksatter er imidlertid ikke entydig,
og antallet af veekstiverksettere vil kunne
variere alt efter, hvilken definition man veel-
ger. Valg af definition beror typisk pa, hvor
detaljeret det tilgeengelige datamateriale er. |
andre sammenhange vil der derfor kunne
optrede alternative definitioner pa vakst-
ivaerksattere.

Efter denne definition er der godt 1.500
vaekstiverksaettere 1 Danmark (2002-tal).
Det svarer til 0,5 pct. af det samlede antal
virksomheder i Danmark eller 8,6 pct. af
ivaerksetterne.'® Overordnet set har Dan-
mark relativt mange iverksattere, ndr man
sammenligner med andre lande i Europa,
herunder Sverige, Finland og Nederlandene.
Til gengaeld ser det ud til, at der er forholds-
vis fa danske ivaerksettere, der kommer ind
i et solidt vakstforleb og bliver til veekst-

> Jf. @konomi- og Erhvervsministeriet, Vakstrede-
garelse 05, 2005, kapitel 4.

' I @konomi- og Erhvervsministeriet, Vakstredego-
relse 05, 2005, kapitel 4, angives tallene for det sam-
lede antal virksomheder og ivaerksattere med mindst
3 arsverk. Denne granse bruges ikke i ovennavnte
tal, der derfor afviger fra Vakstredegorelse 05.
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ivaerksettere. Det er problematisk, da vaekst-
ivaerksaettere bidrager positivt til vekst, vaer-
diskabelse og jobvakst. Vakstivaerksatterne
er endvidere vigtige for konkurrencen.

Satter man antallet af vakstiveerksattere i
forhold til antallet af virksomheder inden for
de respektive brancher, viser det sig, at spe-
dition er en af de brancher, der har en meget
hej andel af vakstivaerksattere, idet 2/ pct.
af speditererne kan karakteriseres som
vakstiverksattere, se figur 4.9. Ogsé inden
for telekommunikationsbranchen er der sar-
ligt mange vakstivaerksettere.'” Vekst-
iverksatterne udger ¥ pct. af vognmands-
virksomhederne, hvilket er over gennem-
snittet, men noget mindre end blandt spedi-
torer.

Speditererne skiller sig ogsa ud ved, at der
blandt de nystartede virksomheder er en
meget hej andel af vakstiverksattere. Til
sammenligning er forholdsvis mange nystar-
tede virksomheder inden for forretnings-
service samt hotel- og restaurationsbran-
chen, men blandt disse er der forholdsvis fa,
der kommer ind i solide vakstforlgb og kan
karakteriseres som vakstivaerksattere.

Det forholdsvis store antal veekstivaerksette-
re inden spedition hanger formentlig sam-
men med, at logistik far stadig sterre betyd-
ning for industri- og servicevirksomhederne.

Trods spediterernes store andel af vaekst-
ivaerksattere, som er kendetegnede ved en
hej produktivitet, vokser produktiviteten i
vejgodstransporterhvervet ikke vasentligt
hurtigere end produktiviteten i de private
byerhverv. Det kan hange sammen med, at
der inden for vejgodstransport er stor forskel
pa, hvor godt de enkelte virksomheder kla-
rer sig.

17 Se @konomi- og Erhvervsministeriet, Vackstrede-
gorelse 05, 2005, kapitel 4, for en nermere beskrivel-
se af brancher med en sarligt hgj andel af veekst-
ivaerksettere.
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Figur 4.9 Nye virksomheder og veekst-
iveerkseettere i pct. af virksomheder i
branchen
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Anm.: Data for 2002. Vognmand omfatter alene
vognmandsvirksomheder  (dvs. DB93-branche
602410), og spedition omfatter alene speditervirk-
somheder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-
branche 634020).

Kilde: Egne beregninger pd Q¥konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.

En forlebsanalyse blandt virksomheder in-
den for vejgodstransport viser, at en betyde-
lig del af de smad vognmandsvirksomheder
og speditervirksomheder vedbliver at vere
smd virksomheder. Mere end 90 pct. af de
smé virksomheder herer efter seks ar fortsat
til blandt de sma virksomheder. Blandt de

mellemstore virksomheder har mere end 20
pet. vokset sig storre efter seks ar.'®

Analyser af, hvad der personligt kendeteg-
ner vekstiverksaettere frem for andre ivaerk-
settere, peger pa, at vakstivaerksatteren er
noget @ldre og har mere erhvervserfaring.
Dertil kommer, at en stor andel af vakst-
ivaerksaetterne drager nytte af, at de i forve-
jen har et godt branchekendskab. Desuden
har flere en erhvervsuddannelse eller lang
videregdende uddannelse, ligesom vedkom-
mende ofte er formuende ved etableringen.
Iveerksettere, der opnéar en meget hej veekst,
er ogsa kendetegnede ved, at de har medar-
bejdere med et hejt uddannelsesniveau — nér
der renses for andre faktorer af betydning
for vaeksten. Det gor sig ogsd galdende in-
den for vejgodstransport, idet uddannelses-
niveauet for de beskeftigede i speditervirk-
somheder er hejere end for de beskaftigede
1 vognmandsvirksomheder.

Ser man pd de ekonomiske forhold, er det
karakteristisk, at vaekstiverksatterne har en
hgjere investeringskvote end andre ivaerk-
settere og @ldre virksomheder. Det er
blandt andet ogsd gennem et hejt investe-
ringsniveau, at vaksten kan skabes.

De interviewede virksomheder peger séledes
pa, at de vaesentlige elementer 1 deres hidti-
dige vakstforleb har varet opkeb af andre
virksomheder, etablering i nye markeder og
udnyttelse af stordriftsfordele.

Béade for erhvervet og for samfundsekono-
mien er det vigtigt at have en kultur, der un-
derstotter vakstivaerksatterne. Hvis man an-
tager, at man kunne fordoble antallet af
vaekstiverksaettere  ved, at almindelige
ivaerksattere tilegnede sig de samme karak-
teristika, der kendetegner vakstivarksatte-

8 Jf. Erhvervs- og Boligstyrelsen, Transport-
SMV’er, 2003. Sma virksomheder er defineret som
virksomheder med faerre end 10 medarbejdere, mel-
lemstore virksomheder har 11-25 medarbejdere og
store virksomheder har over 25 medarbejdere.
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re, ville BNP kunne oges med mere end 7
mia. kr. svarende til et permanent loft pa
omtrent 0,6 pct. i den private sektors vaerdi-
skabelse."

En rekke rammevilkér er vigtige for ivaerk-
setteri, men Erhvervs- og Byggestyrelsens
ivaerksatterindeks viser, at saerligt iveerksaet-
teri 1 uddannelsessystemet, adgangen til kva-
lificeret radgivning, ivaerksetterkultur samt
héndteringen af virksomheder 1 ekonomiske
problemer og under konkursbehandling har
betydning for vakstiverksattere. Dertil
kommer person- og selskabsskatter. Betyd-
ningen af rammevilkarene er vurderet efter,
om der er en hegj samvariation mellem indi-
katorerne for politikomradet og iverkset-
teraktiviteten, og om lande med de bedste
vaekstivaerksatterprestationer har sarlig go-
de rammevilkar pé disse omrader.*’

Tegn pa hgj konkurrence

Det danske vejgodstransporterhverv baerer
preg af mange sméd vognmandsvirksomhe-
der og tegn pa forholdsvis hej konkurrence.
Sammenlignet med andre brancher er pro-
duktionen 1 vognmandsvirksomhederne
spredt ud pa forholdsvis mange virksomhe-
der. Det kan blandt andet vere et tegn pé be-
tydelig konkurrence blandt vognmandsvirk-
somhederne i Danmark. Dette indikeres og-
sa af, at der er en forholdsvis hej spredning i
forrentningen inden for vognmandsvirksom-
hed, se figur 4.10. Det betyder, at der er re-
lativt store forskelle pd forrentningen blandt
de virksomheder, der klarer sig godt og de
virksomheder, der klarer sig mindre godt.

Konkurrencestyrelsen finder ikke tegn pa
konkurrenceproblemer for hverken vogn-
mandsvirksomhed eller inden for spedition.
Kun tre af Konkurrencestyrelsens ni indika-

1 Jf. @konomi- og Erhvervsministeriet, Vakstrede-
goarelse 05, 2005, s. 74.

%% Jf. Erhvervs- og Byggestyrelsen, Ivarksztterin-
deks 2006.
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torer for vognmand og spediterer viser tegn
pa konkurrenceproblemer, og dette giver
ikke anledning til, at der samlet set vurderes
at vaere konkurrenceproblemer for vejgods-
transport. De tre indikatorer, der ikke ligger
inden for Konkurrencestyrelsens kriterier, er
relativ tilgangsrate af nye virksomheder,
relativ lenpraemie og prisniveau i forhold til
EU9-gennemsnittet, se figur 4.11. Det bety-
der, at der er en forholdsvis lille tilgang af
nye virksomheder, forholdsvis hgje lennin-
ger inden for spedition og forholdsvis heje
priser for transportydelser.

Figur 4.10 Spredning i forrentning af
egenkapital
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Anm.: Data for 2002. Spedition er ikke medtaget da
datagrundlaget er mangelfuldt. Vognmand omfatter
alene vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche
602410).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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Figur 4.11 Konkurrenceindikatorer for
vejgodstransport

Kriterier for god kon- Vogn-  Spediti-
kurrence mazend on

Mobilitet af markedsan- 13,4 16,7
dele er over 10 pct.

Arlig tilgangsrate er over 6,7* 3,7*%
8 pct.

Den relative lenpraemie 11,6 17,3*
ift. mebelindustrien er
under 15 pct.

Afkastningsgrad ift. gen- 3,9 6,7
nemsnittet er under 50

pct.

De fire storste virksom- 32,1 259

heders andel af omset-
ningen er under 80 pct.

Importkorrigeret koncen- 27,7 23,6
tration er under 50 pct.

Spredning i produk- -32,7 -16,1
tiviteten ift. gennemsnit-
tet er under 25 pct.

Ingen  konkurrencebe- 0 0
grensende offentlig re-
gulering

Prisindeks ift. EU9-gen- 33,2%* -
nemsnit er under 3 pct.

Anm.: * angiver konkurrenceproblemer. For indika-
toren for arlig tilgangsrate for vognmend er anvendt
2002 tal fra @konomi- og Erhvervsministeriets Virk-
somhedsdatabase. Det skyldes, at der er et databrud i
tallene fra 2002 og fremefter i Konkurrencestyrelsens
data. Vognmand omfatter vognmandsvirksomheder,
flytteforretninger og rertransport (dvs. NR-branche
602409). Spedition omfatter speditervirksomheder,
skibsmaglervirksomheder, vejere og malere samt
andre tjenesteydelser i forbindelse med transport
(dvs. NR-branche 634000). Nermere forklaring af
indikatorerne findes i Konkurrenceredegerelse 2006,
kapitel 2.

Kilde: Konkurrencestyrelsen.

Boks 4.1 Interviewundersggelsen:
Konkurrence

De virksomheder, der indgér i interviewunder-
sogelsen peger generelt pa, at evnen til at tilpas-
se virksomhedens omkostninger er en vigtig for-
udsetning for at veere konkurrencedygtig. Det er
ogsa karakteristisk, at virksomhederne gennem
differentiering fokuserer pa markedssegmenter,
hvor service, transportkvalitet, kundetilpassede
losninger med det sigte at forbedre kundens
logistiklgsninger og reducere de samlede logi-
stikomkostninger for kunden, er vigtige konkur-
renceparametre.

Transportmarkedet udgeres af en reekke delmar-
keder, som kan danne grundlag for etablering af
nicher og transportspecialer. Som eksempel kan
navnes transport af store og tunge emner, (bl.a.
komponenter til vindmeller), stykgodsdistribu-
tion, tanktransport af kemiske produkter og
containertransporter. De forskellige transport-
specialer er fx karakteriseret ved sarlige krav til
transportmateriel, virksomhedens logistiksy-
stem, relationer til kunderne inden for segmentet
og de sarlige forretningsgange, der er etableret.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Konkurrenceindikatorerne tyder pa, at kon-
kurrencen inden for vejgodstransport er hej,
selvom branchen er opdelt i en rekke ni-
cher, se ogsa boks 4.1.

Markedet for lastbiltransport omfatter bade
national og international transport pa lastbil
af tre typer transporter. Nemlig hellas, styk-
gods/pakker og specialkersel. Disse marke-
der konkurrerer ikke med hinanden.

Transporten af helles (dvs. hele vognlad-
ninger) bestar 1 at tilbyde savel totale ”der til
dor-lesninger” samt mere afgraensede trans-
portydelser til is@r industrielle kunder. Na-
tional transport af industrivarer og interna-
tional transport af helles sker overvejende
som vognmandskersel frem for firmakersel.
For national godstransport gaelder det 70
pct. af turene. Andelen for international
godstransport vurderes at vere taet pa 100
pct. Den resterende del af transporten af
helles udferes af kunderne selv. Det gaelder
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iser inden for dagligvarehandelen, hvor sto-
re butikskeder har egne lastbiler, kolevog-
ne, lagre mv. Transporten af helles kan ogsa
ske med jernbane.

Transport af stykgods (dvs. transport af flere
stykker gods herunder pakker med samme
lastbil) kan opdeles i mange forskellige
markedssegmenter. Transporten varetages af
specialiserede transportfirmaer.

Specialtransporterne er i sagens natur meget
specialiserede og har karakter af nicheydel-
ser. Specialtransporter foregar med kran- og
blokvogne og med specielle lastvogne.

Det ma formodes, at konkurrencen er sarligt
hard inden for varesegmenter, hvor der er
mange virksomheder, der opererer. Ud fra
denne betragtning ma det antages, at der er
serlig heoj konkurrence blandt virksomhe-
der, der transporterer grus, sand, blandet
stykgods og byggeelementer, se figur 4.12.
Det skal dog understreges, at konkurrencen
ogsé kan vare betydelig inden for de mindre
transportnicher.
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Figur 4.12 Vognmandenes transport-
aktiviteter
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Anm.: Figuren viser virksomheder, der har over 25
pct. af deres omsaetning inden for et bestemt vareseg-
ment. I stikproven indgar 620 virksomheder blandt
DTL's medlemmer. Svarprocenten var pa 30 pct.
Kilde: Dansk Transport og Logistik, Konjunkturun-
dersogelse af vognmandserhvervet i Danmark, analy-
serapport, 10. maj 2006.
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Anvendelse af ny teknologi og udvikling af nye produkter og produktionsmetoder er
med til at forbedre produktiviteten inden for savel vejgodstransport som i andre er-
hverv. Vognmand anvender kun i forholdsvist begraenset omfang it i deres daglige
drift. Det er sarligt de mindre vognmandsvirksomheder, der i relativt begranset
omfang udnytter de muligheder, der er i anvendelse af it. Det kan vaere med til at
hamme produktivitetsudviklingen i branchen. En forklaring pa den forholdsvis be-
skedne it-anvendelse blandt de mindre vognmand kan vare, at disse opgaver er
udliciteret til spediterer, der i storre udstraekning anvender it.

Anvendelse af ny teknologi i keretojerne har blandt andet som felge af krav fra EU
bidraget til at reducere erhvervets miljggener og forbedre trafiksikkerheden.

Der sker i et vist omfang innovation inden for processer, produkter og orga-
nisationsformer i vejgodstransportbranchen, men innovationsomfanget er pa et lidt
lavere niveau end i andre brancher. Samtidig bliver der investeret i moderne kapital,
der kan vaere med til at oge produktiviteten, da den seneste teknologi i nogen grad
vil vaere indbygget i de nye investeringer.

Vejgodstransportbranchen har ganske meget kapital i form af fx lastbiler. Men virk-
somhederne har typisk relativt beskedne midler bundet i anden kapital som fx byg-
ninger, anlaeg, driftsmaskiner mv. Sa branchen har alt i alt lidt mindre kapital end
andre byerhverv bade malt ved kapital pr. beskaftiget og ved, hvor meget branchen
investerer i forhold til vaerditilvaeksten.

Udnyttelse af nye teknologier heden og miljeet. Det kan fx veere skerpede

og lgsninger inden for transport
Produktiviteten inden for vejgodstransport-
branchen kan som 1 andre erhverv forbedres
ved anvendelse af ny teknologi og nye ma-
der at tilretteleegge arbejdet pa. Det vil vare
med til at forbedre vejgodstransportbran-
chens internationale konkurrenceevne, hvis
den er blandt de bedste i Europa til at udnyt-
te de nye teknologiske muligheder. Sarligt i
lyset af de relativt hgje danske lenninger er
det vigtigt at optimere driften af lastbilerne.

Ny teknologi er ikke udelukkende til gavn
for produktiviteten 1 vejgodstransportbran-
chen. Der er ogsa en vesentlig afsmittende
virkning pé trafiksikkerheden. Ved at bruge
nyt og moderne udstyr vil risikoen for tra-
fikulykker kunne mindskes samtidig med en
mindre miljebelastning.

Hvad angér selve lastbilerne, sa anvendes ny
teknologi navnlig til forbedringer af sikker-

krav til bremserne pa en lastbil eller skrap-
pere krav til rensning af udstedningsgassen
fra en lastbil. Disse forbedringer er i gvrigt
oftest et resultat af skaerpede EU-regler, som
Danmark og de evrige EU-lande er forplig-
tet til at opfylde. Mange lastbiler saelges fx i
dag med ESP (Elektronisk Stabilitets Pro-
gram), der er et system, som kan modvirke
vaeltning og udskridning ved hjelp af af-
bremsning af ét eller flere hjul.

Der findes ogsa en lang raekke teknologier,
som enten er pd vej, eller som netop er ble-
vet introduceret pd markedet, og som sigter
pa at forbedre sikkerheden. Det drejer sig fx
om elektroniske afstandsdetektorer, alkola-
se, treethedsdetektorer, alarmer ved utilsigtet
vognbaneskift osv. Disse teknologier har
imidlertid endnu forholdsvis ringe udbredel-
se. De n@vnte typer af ny teknologi har stort
potentiale til at forbedre sikkerheden, men
er ikke primaert beregnet til at forbedre pro-
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duktiviteten. Produktiviteten vil dog indirek-
te blive forbedret, da antallet og alvorlighe-
den af uheld reduceres. Ny teknologi anven-
des ogsa til kontrolformédl, fx digitale fart-
skrivere mv. Digitale fartskrivere kan poten-
tielt forbedre produktiviteten, da de mind-
sker det manuelle arbejde. Til gengeld er
der eksempler pé afvigelser i den digitale og
analoge fartskrivers registrering af kereti-
den.

It-anvendelse i vejgodstrans-

portbranchen

Inden for vejgodstransportbranchen omfatter
den produktivitetsforbedrende teknologi
navnlig it-verktejer, der hjelper med at
udnytte lastbilerne optimalt. Mange storre
vognmands- og speditervirksomheder an-
vender fx fladestyringssystemer, hvor virk-
somhedens kerselsledere via GPS har viden
om, hvor virksomhedens forskellige lastbiler
befinder sig. Det indebarer, at kapacitetsud-
nyttelsen bliver storst mulig. For eksempel
ved kerselslederne altid, hvilken lastbil der
er teettest pa en virksomhed, hvorfra der skal
athentes et parti varer.

GPS-baserede rutevejledningssystemer, der
er monteret 1 de enkelte lastbiler, anvendes
ogsa 1 vid udstrekning. Disse er i stand til at
lede chaufforen frem til bestemmelsesstedet
uden at kere forkert og forbedrer dermed
produktiviteten direkte. Derudover er de til
gavn for bdde sikkerheden (chaufferen slip-
per for at studere et kort undervejs) og mil-
joet, da der kan spares braendstof ved at tage
den korteste rute.

De mest avancerede rutevejledningssyste-
mer er i1 stand til lebende under kerslen at
modtage trafikmeldinger (fx meldinger om
kedannelse og trafikuheld) og kan automa-
tisk beregne alternative ruter for at lede last-
bilen rundt om keen eller uheldet, hvis der
kan spares tid pa det. Dette er ogsd med til
at lofte produktiviteten i erhvervet.
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Anvendelse af it-systemer er sdledes et af de
omrader, hvor der er et vaesentligt potentiale
for produktivitetsgevinster inden for vej-
godstransportbranchen. I dansk erhvervsliv
bruger nasten alle virksomheder i dag it i
deres daglige drift. Det galder ogsa for
vognmandsvirksomhed.

Det er sarligt de storste vognmandsvirk-
somheder, der benytter forskellige it-los-
ninger, mens de mindre ikke gor det 1 sam-
me omfang. Det kan skyldes, at der er om-
kostninger forbundet med introduktion af
nye it-lgsninger, som derfor kraver, at virk-
somheden har en vis sterrelse, for det bliver
rentabelt. Den relativt lille gennemsnitsstor-
relse for vognmandsvirksomhed kan saledes
virke heemmende pa indferelsen af ny tekno-
logi.

En made at markedsfere sig pa er ved at
have en hjemmeside. Det er ogsd normalt
det forste skridt, hvis en virksomhed skal
udvikle handel via internettet. Vognmands-
virksomheder har ikke i sarlig stor udstrak-
ning egen hjemmeside, se figur 5.1. Der-
imod har speditererne i vidt omfang egen
hjemmeside.

Vognmand modtager ikke ordrer via inter-
nettet i serligt stort omfang, se figur 5.2.
Det betyder, at vognmeand ikke fuldt ud
udnytter de muligheder, der er, for at effek-
tivisere driften ved anvendelse af it. Der er
dog store forskelle p4, i hvilket omfang sméa
og store vognmend udnytter mulighederne
for internetsalg. De sma bruger det kun i
beskedent omfang, mens de store vogn-
mand bruger internetsalg i sterre omfang
end andre store virksomheder i Danmark.
Det tyder pa et muligt uudnyttet potentiale
til produktivitetsforbedringer for de mindre
vognmandsvirksomheder inden for salg via
internettet.
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Anm.: Data for 2006. Tal for vognmand og spedite-
rer er forbundet med en del stikpreveusikkerhed og
skal alene betragtes som overordnet retningsgivende.
Vognmand omfatter alene vognmandsvirksomheder
(dvs. DB93-branche 602410). Spedition omfatter
alene speditervirksomheder og shippingvirksomheder
(dvs. DB93-branche 634020).

Kilde: Danmarks Statistik, serkersel fra 'Danske
virksomheders brug af it 2006'.
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Anm.: Data for 2006. Tal for vognmand og spedite-
rer er forbundet med en del stikpreveusikkerhed og
skal alene betragtes som overordnet retningsgivende.
Vognmand omfatter alene vognmandsvirksomheder
(dvs. DB93-branche 602410). Spedition omfatter
alene speditervirksomheder og shippingvirksomheder
(dvs. DB93-branche 634020).

Kilde: Danmarks Statistik, serkersel fra 'Danske
virksomheders brug af it 2006'.

61



5. Teknologi, innovation og investeringer

For at styre en vognmandsvirksomhed opti-
malt er det nedvendigt lebende at have styr
pa, hvor de transporterede mangder befin-
der sig. Sporbarhed af varerne spiller sale-
des en stigende rolle for mange eftersporge-
re af transportydelser. Hvis en transportvirk-
somhed ikke kan holde styr pd dette, bliver
det vanskeligt at sikre en rettidig levering til
kunder og en optimal udnyttelse af lastbil-
parken. Det gor, at anvendelse af it i kombi-
nation med GPS-udstyr til lokalisering af
lastbiler bliver vigtige redskaber til at opti-
mere virksomhedernes drift. Det er derfor
lidt overraskende, at kun relativt fa vogn-
mand rent faktisk anvender it-systemer til at
styre deres logistik, se figur 5.3. Det er igen
primert de store vognmand, der anvender
integrerede it-systemer, mens det kun 1 be-
skedent omfang er tilfaeldet for de mindre
vognmandsvirksomheder.

En del af forklaringen p& den forholdsvis
begraensede anvendelse af it blandt vogn-
maend er, at der er en arbejdsdeling med
speditererne. Spediterer kan i et vist omfang
sta for styringen af logistik, mens vogn-
mandene primart stdr for den praktiske
transport mellem de to kunder. Speditererne
er blandt de brancher, der mest intensivt
anvender it til logistikstyring, se boks 5.1.
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Figur 5.3 Virksomheder der bruger it til
styring af produktion, logistik eller
serviceydelser
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Anm.: Tal for vognmend og spediterer er forbundet
med en del stikproveusikkerhed og skal alene betrag-
tes som overordnet retningsgivende. Vognmaend
omfatter alene vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-
branche 602410). Spedition omfatter alene speditor-
virksomheder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-
branche 634020).

Kilde: Danmarks Statistik, saerkersel fra 'Danske
virksomheders brug af it 2006'.
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Boks 5.1 Interviewundersggelsen: It i
vejgodstransport

Teknologi spiller hos alle virksomheder en
central rolle for udvikling af virksomhedernes
konkurrenceevne. Med baggrund i interview-
runden kan der peges pa mange forskellige for-
mer for teknologianvendelse. Der bruges it til
administration og disponering. Samtidig er der
mobil it i bilerne. Der findes forskellige typer af
handteringsudstyr pa terminalerne. Desuden er
der sarlige materieltyper til transport af seerlige
produkttyper fx farligt gods og produkter i over-
storrelse.

Flere af de virksomheder, som deltager i under-
sogelsen, forteeller, at de har udviklet serlige
kompetencer og systemer, som sigter mod at
skabe konkurrencemassige fordele og differen-
tiering pd markedet. Disse virksomheder ser it
som et middel til positionering, og de investerer
og udvikler deres it i forhold hertil.

For de storste virksomheder i undersogelsen, er
administrationssystemerne kendetegnet ved, at
de er opbygget over en arraekke, og at de gen-
nem tiden er tilpasset virksomhedens sarlige
organisation og arbejdsgange.

Det er kendetegnende, at alle virksomhederne
arbejder med udvikling af integrationen med
kunderne i it-systemerne. Fordelene herved er
flere. Forst og fremmest kan transportvirksom-
heden effektivisere de administrative arbejds-
gange, og fejlkilderne mindskes. Derudover kan
transportvirksomheden foretage fordisponerin-
ger og folge varerne gennem transportsystemet.

Flere virksomheder, iser blandt de store, fortael-
ler, at de gerne sa, at integrationen i forhold til
kunderne var udviklet mere end tilfeldet er i
dag. For disse transportvirksomheder er forde-
lene ved en eoget integration, at de for alvor kan
anvende transportdata til at optimere deres sy-
stem.

En af de storre virksomheder fortaeller videre, at
de i dag gennemforer logistikanalyser for kun-
derne pa baggrund af transportdata.

De virksomheder, der har deltaget i interview-
undersogelsen, har alle samarbejde med kun-
derne om produktudvikling. Som en af virk-
somhederne anfoerer, sa er 90 pct. af alle udvik-
lingsaktiviteter igangsat pa grundlag af henven-
delser fra kunderne. Innovation er saledes for-
trinsvis brugerdreven.

Flere virksomheder forteller, at der etableres
projektorganisationer i samarbejde med kunder

om udvikling af nye transport- og logistikles-
ninger.

Eksempel:

H. P. Therkelsen A/S er en familievirksomhed
fra 1918. Der er i dag 210 medarbejdere. Kerne-
forretningen er inden for kel- og frys, hvor der
udbydes transport og oplagring.

Virksomheden besluttede at satse endnu mere
pa logistik ved at tilpasse legsningerne til kun-
dens behov. Det kunne veare interne lagersyste-
mer, at nedlegge lagre og flytte det over pa H.
P. Therkelsens lager. Der blev ogsa satset pa
nye it-lasninger for kunden. Det er med henblik
pa at sikre s& korrekte processer som muligt,
men ogsa for at optimere processerne. | dag far
H. P. Therkelsen fx produktionsdata fra kunder-
ne, som bruges til fordisponering af transporter.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Innovation er nye arbejdspro-

cesser og organisationsformer
Innovation i form af udvikling af nye pro-
dukter og nye mader at organisere arbejdet
pd er meget vigtige for produktiviteten i
Danmark. For danske byerhverv under ét er
de virksomheder, der innoverer, vasentligt
mere produktive end de virksomheder, der
ikke innoverer, jf. Vakstredegorelse 2005.
Der er ikke nogen grund til at antage, at vej-
godstransportbranchen skulle adskille sig fra
andre erhverv, sd innovation vil vare en
mulighed til at forbedre produktiviteten.

Det er vigtigt for alle erhverv — herunder
ogséd vejgodstransport — lebende at forbedre
tilretteleeggelsen af arbejdet, udvikle nye
produktionsprocesser og tilpasse organisati-
onen til nye krav fra kunder og leverandorer.

Okonomi- og Erhvervsministeriet har fiet
foretaget en spergeskemaundersogelse af,
hvor meget der innoveres i forskellige bran-
cher. Denne undersogelse er for en lang
reekke brancher, og ikke kun vejgodstrans-
port, men der findes oplysninger i underso-
gelsen, der kan bruges til at se pd innovati-
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onsomfanget blandt vognmand sammenlig-
net med andre erhverv. Nar der ses pa, hvor
meget der innoveres inden for vognmands-
virksomhed, viser det sig, at det er lidt min-
dre, end det er tilfeldet inden for andre
brancher, se figur 5.4.

Men der er alligevel mange vognmend, der
innoverer. Det er nasten halvdelen af
vognmandsvirksomhederne, der har lavet
innovationer 1 form af nye produktionspro-
cesser eller logistiksystemer. Og en tredjedel
af vognmandsvirksomhederne har introdu-
ceret nye organisationsformer.

Der er dog en mindre andel af vognmands-
virksomhederne, der innoverer, end i1 den
samlede transportbranche og i hele ekono-
mien. En forklaring pd det kan vare, at en
del af de innovationer, der kommer vogn-
mandsvirksomhederne til gode, bliver fore-
taget af for eksempel speditorer®’.

Et serligt emne inden for innovation er bru-
gerdreven innovation, hvor der satses pa
losninger, der er serligt tilpasset kundernes
specielle behov. Det kan veare tilpasning af
de tidspunkter, hvor transportererne leverer
varer, sa det passer for kunden. Det kan ogsa
veaere at transportere serligt gods, som andre
virksomheder ikke umiddelbart er i stand til
at transportere, se boks 5.2.

! Der er for fa spediterer i undersogelsen til, at der
kan udarbejdes statistisk materiale herpa. Data fra de
fa spediterer i undersegelsen tyder dog pa meget hoj
innovationsaktivitet. Men tallene er som anfert be-
heaeftet med stor usikkerhed.
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Figur 5.4 Innovation
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Anm.: Der er kun fa oplysninger om innovation for
de enkelte brancher. Tallene ber derfor fortolkes med
varsomhed. Vognmaend omfatter alene vognmands-
virksomheder (dvs. DB93-branche 602410). Spediti-
on er ikke vist i figuren pga. for lavt antal i stikpre-
ven.

Kilde: Innovationssurvey og Okonomi- og Er-
hvervsministeriets Virksomhedsdatabase.
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Boks 5.2 Interviewundersggelsen:
Brugerdreven innovation

Der er forskel pa, hvilke typer transporter de en-
kelte kunder har behov for. Meget gods kan
transporteres med standardiseret transportmate-
riel. Men nogle kunder har meget specielt gods,
som ikke kan transporteres med almindelige
koretgjer. Det kan fx vaere gods i overstorrelse
eller gods, som skal transporteres i tanke, der
ikke ma anvendes til andre produkttyper. I disse
tilfeelde er der behov for, at virksomhederne at
tilpasser sig kundens behov.

Det er karakteristisk for de interviewede virk-
somheder, at brugerdreven innovation er ve-
sentlig for virksomhedernes udvikling. Trans-
portvirksomhederne har typisk udviklet meget
teette relationer til virksomheder inden for det
kundesegment, de arbejder for. Herved har de
sammen med deres kunder udviklet transport-
og logistiklesninger, som sikrer effektiv trans-
port, og som sikrer kunderne distributionsles-
ninger i forhold de markeder, de opererer pa.
Derfor har nogle virksomheder inden for vej-
godstransport gennem tat samspil med kunder-
ne udviklet seerlige nicheproduktioner.

Eksempel:

Torben Rafn & Co. A/S blev etableret som en
traditionel vognmandsforretning i 1966. 1 dag er
virksomhedens kerneforretning transport af
gods i oversterrelse. Halvdelen af omsaetningen
er transport af vindmellekomponenter, og den
anden halvdel er transport af andet industrigods.

Torben Rafn begyndte at transportere emner i
overstorrelse midt i 1970’erne. Hvis disse opga-
ver skulle loses effektivt og konkurrencedygtigt,
var det vigtigt, at virksomheden rddede over et
transportmateriel, som var fleksibelt og let kun-
ne omstilles til nye typer opgaver. Derfor var
Torben Rafn den forste virksomhed, der anskaf-
fede de sakaldte modulblokvogne. Det var med
sigte pa at transportere store emner fx skibs-
motorer, tunnelboremaskiner, transformatorer.

Da vindmelleproduktionen startede i Danmark,
var vindmellerne sa sma, at de kunne trans-
porteres pa almindeligt transportmateriel. Tor-
ben Rafn begyndte forst at transportere vind-
mellevinger, da de var sé store, at de ikke len-
gere kunne vere pa en almindelig presennings-
lastbil.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Beskeden erhvervsrelateret

forskning

En stor del af de produktivitetsfremskridt,
der skabes i1 dansk ekonomi, kommer fra
anvendelse af ny teknologi, udvikling af nye
produkter og nye produktionsmetoder.

I mange brancher er udvikling af helt nye
produkter igennem forskning og udvikling
et veesentligt grundlag for at skabe sig en
bedre markedsposition med en hgjere ind-
tjening til folge. Som folge af selve karakte-
ren af transportydelsen er der sédledes kun
beskeden forskningsaktivitet inden for
transporterhvervet. Fornyelsen sker i al va-
sentlig grad gennem gget anvendelse af ny
teknologi, brugerdreven innovation mv. Der
er sdledes begrensede muligheder for at
opfinde helt nye produkter. Men det er fort-
sat muligt at foretage produktudvikling i
form af at blive bedre til at imedekomme
kundernes ensker om at modtage varer pd et
givet tidspunkt.

I betragtning af det begrensede potentiale 1
forbindelse med udvikling af helt nye pro-
dukter er det ikke overraskende, at forsk-
nings- og udviklingsaktiviteten inden for
transportbranchen er forholdsvis begranset,
se figur 5.5.
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Figur 5.5 Forskning og udvikling som
andel af produktionsvardien
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Anm.: Data for 2002. For kemisk industri er andelen
8,7 pct. Forskning og udvikling for det samlede
transporterhverv findes ikke opgjort pa mere detalje-
ret brancheniveau.

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken.

Storre og nyere vogne kan for-

bedre produktiviteten

De lange vogntog ogsd kaldet modulvogn-
tog kan ogsa vaere med til at ege produktivi-
teten 1 branchen. Modulvogntog sammen-
settes af eksisterende enheder, der dog mo-
dificeres en smule fx ved at der monteres
tilkoblingsanordninger osv. Hvis den tilladte
leengde for vogntog eges til 25,25 meter, og
den hgjst tilladte vogntogsvagt eges fra de
nuverende 48 ton til 60 ton, vil det kunne
medfere en reduktion af transportomkost-
ningerne pad skensmaessigt 15-20 pct. som
folge af besparelser pa chaufferlenninger og
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braendstof. To modulvogntog kan erstatte tre
almindelige vogntog.

En made, hvorpd produktiviteten kan eges
inden for vejgodstransportbranchen, er sile-
des ved at anvende l@ngere vogntog. Det vil
oge den mangde gods, der kan transporteres
pr. arbejdstime. Der har varet en tendens til,
at de mindste lastbiler udger en stadigt min-
dre del af den samlede bestand af lastbiler i
Danmark. De sma lastbiler er blevet erstattet
af storre lastbiler. Den gennemsnitlige laste-
kapacitet er steget for bade lastbiler og set-
tevogne, men faldet for pahangsvogne, se
figur 5.6.

Sammenlignet med andre europziske lande
er den danske lastbilpark forholdsvis mo-
derne. Hver fjerde danske lastbil og varebil
er mindre end to ar gammel, se figur 5.7. 1
de fleste andre lande er alderen pa lastbiler
betydeligt hojere end i Danmark.” Det tyder
pa, at den danske flade af lastbiler er mere
moderne med den seneste teknik og den
bedste braeendselsekonomi, der kan tilbydes.
Det er ogsa positivt for miljeet, da de nyeste
koretojer typisk vil belaste omgivelserne
mindre. Gennemsnitsalderen for lastbiler har
vaeret nogenlunde uazndret i de seneste 13
ar, mens gennemsnitsalderen for satte-
vognstrakkere er faldet, se figur 5.8.

I de senere ar har vejtransportbranchen udvi-
det deres samlede lastekapacitet vaesentligt.
De har sarligt oget kapacitet pa s@ttevogns-
omradet, hvor der ogsa var en kraftig veekst
1 den gennemsnitlige lastekapacitet, se figur
5.9. Det kan vere med til at oge effektivite-
ten 1 branchen og derved oge indtjeningen.

22 Det er ikke muligt at skaffe internationalt sammen-
lignelige tal kun for lastbiler. Derfor ma der ses pa
lastbiler og varebiler under ét. Det er problematisk,
hvis der er store forskelle pa aldersfordelingen for de
to typer keretejer. I Danmark er aldersfordeling pa
varebiler og lastbiler til vognmandskersel nogenlun-
de ens, men det er uvist, om det ogsa er tilfeldet i
alle de andre lande.
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Figur 5.6 Sterrelsen af lastbiler
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Anm.: Gennemsnitlig lastekapacitet.
Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger.

Figur 5.7 Lastbilparkens alder
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Anm.: Data for 2002. Lastbilparken omfatter bade

lastbiler og varebiler.
Kilde: Eurostats database.

Figur 5.8 Aldersfordeling af danske
lastbiler
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Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken.

Figur 5.9 Samlet lastekapacitet
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Anm.: Samlet lastekapacitet er antal vogne gange
gennemsnitlig lastkapacitet.
Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger.
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Gennemsnitligt kapitalintensivt

erhverv

Vejgodstransport er ikke et specielt kapital-
intensivt erhverv. Det strider lidt mod det
umiddelbare indtryk af et erhverv med mas-
ser af kapital iser i form af store lastbiler.

Vognmend har ifelge regnskaberne anlags-
aktiver pr. beskaftiget, der nogenlunde sva-
rer til gennemsnittet af byerhverv. Mens
speditererne kun har ganske fa anlagsakti-
ver. Faktisk er det kun bygge og anlaeg samt
forrentningsservice, der har mindre behold-
ninger af ikke-finansielle anlegsaktiver, se
figur 5.10. Den relativt begraeensede mengde
kapital skyldes, at vognmand og spediterer
kun 1 forholdsvis begrenset omfang investe-
rer 1 maskiner som fx industrien. Samtidig
er virksomhederne hovedsagelig beliggende
1 omrader, hvor byggegrundene er forholds-
vis billige i modsatning til nogle service-
virksomheder, der er placeret centralt i de
store byer med dyre byggegrunde.

Der investeres lobende 1 vejgodstransport
bade i nye lastbiler og nyt it-udstyr til sty-
ringen af vognparken. Investeringerne i
branchen er imidlertid pa et niveau, der er
lidt lavere end gennemsnittet for andre pri-
vate byerhverv. Ses der pa investeringerne i
forhold til branchens vearditilvaekst - bereg-
net som oms&tning minus varekeb - si er
investeringerne for vognmaendene nogen-
lunde pd niveau med byerhverv generelt,
mens investeringerne er lavere hos spedito-
rerne og omtrent svarende til niveauet inden
for anden forretningsservice, se figur 5.11.
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Figur 5.10 Kapitalintensiteten
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Anm: Kapitalintensiteten er beregnet som den regn-
skabsmassige verdi af ikke-finansielle anlaegsaktiver
i forhold til antallet af arsveerk for branchen. Udlej-
ning mv. og post og tele er udeladt af figuren, da de
har en meget hoj kapitalintensitet, som folge af bety-
delige anlaegsaktiver.

Kilde: Danmarks Statistik regnskabsstatistik, 2004.
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Anm: Investeringsintensiteten er beregnet som inve-
steringer netto divideret med omsatningen minus
varekeb. Udlejning mv. er udeladt af figuren, da de
har en meget hej investeringsintensitet.

Kilde: Danmarks Statistik regnskabsstatistik 2004.
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6. Samspil med andre brancher og transportformer

Danske lastbiler transporterer hver dag store mangder gods til erhvervene i Dan-
mark og resten af verden. Fa erhverv har som vejgodstransport sa omfattende et
samspil med andre erhverv — og tendensen er stigende. Vognmand og speditorer
udger saledes et vigtigt bindemiddel mellem virksomheder, der er afhangige af le-
verancer af ravarer til produktionen og transport af produkter til andre virksomheder
mv. Ogsa inden for det bredere transporterhverv er der et betydeligt samspil.
Vognmand kgber i stort omfang transportydelser hos andre vognmand, skibsfart
og jernbaner. Der er ogsa en tendens til, at virksomheder inden for vejgodstransport
er seerligt staerkt reprasenteret i afgreensede regionale omrader. Koncentrationen af
virksomheder inden for vejgodstransporterhvervet i disse omrader kan vaere histo-
risk betinget som folge af infrastrukturens placering og store virksomheders belig-
genhed, men kan ogsa vare udtryk for klyngedannelse som fglge af vidensdeling
mv.

Den fortsatte skonomiske vaekst vil ogsa fremover betyde et stigende transportbe-
hov. Dette ma forventes at indebare et oget pres pa infrastrukturen, hvilket blandt
andet giver grundlag for et styrket samspil mellem transportformerne. Flere af de
interviewede virksomheder er interesseret i at sge samspillet mellem jernbane og
lastbiler, hvis dette gores mere fleksibelt end forholdene opfattes i dag.

Taet samspil med mange andre der stort set leverer varer og service til alle
brancher danske erhverv.

Virksomhederne inden for vejgodstransport
— navnlig vognmeand — er karakteriserede
ved et meget tet samspil med mange andre
brancher. Det skyldes, at langt de fleste
fremstillings- og servicevirksomheder har
behov for at fa leveret varer mv. til produk-
tionen og fa transporteret deres varer ud til
kunderne. Vejgodstransport er pd den made
et vigtigt bindeled mellem danske brancher.

Vognmandenes samspil med andre brancher
er blevet forstaerket noget i lebet af de sene-
ste tyve ar. Det ses blandt andet af, at
vognmendene i dag leverer transportydelser
til flere brancher end for tyve ar siden. Ser
man pa en tilsvarende top 25 for 1980, la
vognmandene dengang placeret pd plads
nummer 12. Det stigende samspil med andre
brancher kan blandt andet afspejle en ten-
dens til gget arbejdsdeling, idet flere virk-

Hvis man opstiller en top 25 over de er- .
somheder outsourcer transport. Hvor virk-

hverv, der har mange leverancer af ravarer R i
eller tjenesteydelser til andre erhverv, ligger somhederne for tyve ar siden i stort omfang

vognmendene rangeret pa en tiendeplads korte (.leret%' varer ud med egne lastbiler, hqr
(ud af 130 brancher i Nationalregnskabet), de nu i hej grad outsourcet denne opgave il
se figur 6.1. Spedition ligger pd plads num- vognmendene, se figur 6.2.

mer 50 og har dermed vasentlig mindre

direkte samspil med andre brancher, hvilket

blandt andet haenger sammen med arbejds-

delingen mellem spediterer og vognmands-

virksomhed. De erhverv, der har det tatteste

samspil med andre erhverv, er — nappe

overraskende — engroshandel, finansielle

virksomheder, post og telekommunikation,
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Figur 6.1 Top 25 over erhverv, der le-
verer ravarer og tjenesteydelser til
flest erhverv
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Anm.: Data for 2002. Der er set bort fra leverancer
pa mindre end 5 mio. kr. Rangeringen er foretaget pa
Nationalregnskabets 130 erhverv. Indeks 100 angi-
ver, at det pagaldende erhverv leverer til alle 130
erhverv. Vognmand omfatter vognmandsvirksom-
hed, flytteforretninger og rertransport (dvs. NR-
branche 602409).

Kilde: Danmarks Statistik, Input-output tabeller.

Godt 15 pct. af de samlede leverancer af
varer og tjenester, som engroshandel modta-
ger, kommer fra vognmandsvirksomhed, se
figur 6.3. Malt pa denne made ligger en-
groshandel nummer ét pd en top 25 over
erhverv, der far leveret forholdsvis mange
transportydelser fra vognmendene.

Engroshandel har et relativt hejt forbrug af
transportydelser, nar det s&ttes i forhold til
erhvervets samlede forbrug af ravarer og tje-
nesteydelser.
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Figur 6.2 Outsourcing af transportar-
bejde til vognmand
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Anm.: Fordeling af transportarbejdet malt i tonkm.
Kilde.: Danmarks Statistik.

Derudover er der et betydeligt omfang af
leverancer af transportydelser vognmende-
ne imellem. Vognmand keber saledes 1 stort
omfang ydelser fra andre vognmand.

Den direkte beskaftigelsesvirkning af vogn-
mandenes og speditarernes produktion er 1
person pr. mio. kr. omsetning. Dertil kom-
mer, at produktionen i vognmandsvirksom-
heder og speditervirksomheder indirekte
oger beskaeftigelsen 1 andre erhverv med
henholdsvis 0,61 og 0,54 personer pr. pro-
duceret mio. kr. Det samlede beskaftigel-
sesindhold er dermed pé niveau med indu-
strien, men lavere end i serviceerhvervene.?

Trods det taette samspil mellem vejgods-
transport og andre brancher har produktio-
nen inden for vejgodstransport en gennem-
snitlig afsmitning pa beskaftigelsen i andre
erhverv. Det skyldes iser, at der er et gen-
nemsnitligt beskeftigelsesindhold i produk-
tionen inden for engroshandel, som vogn-
mandene leverer forholdsvis mange ydelser
til.

2 Beskzftigelsesindholdet er dog hajere end i trans-
porterhvervet som helhed, da der er forholdsvis fa
beskeaftigede pr. produceret enhed inden for skibs-
fart.
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Anm.: Data for 2002. Brancherne er rangeret efter,
hvor stor en andel vognmandenes leverancer udger
af det samlede omfang af leverancer, som det pagal-
dende erhverv modtager. Vognmend omfatter vogn-
mandsvirksomhed, flytteforretninger og rertransport
(dvs. NR-branche 602409).

Kilde: Danmarks Statistik, Input-output tabeller.
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Anm.: Data for 2002. Vognmand omfatter vogn-
mandsvirksomheder, flytteforretninger og rertrans-
port (dvs. NR-branche 602409). Spedition omfatter
speditervirksomheder,  skibsmaglervirksomheder,
vejere og malere samt andre tjenesteydelser i forbin-
delse med transport (dvs. NR-branche 634000).
Kilde: Danmarks Statistik, Danish Input-Output
Tables and Analyses 2004.
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Udbredt netvaerk og samarbejde
inden for vejgodstransport

Virksomhederne inden for vejgodstransport
har ikke alene et taet samspil med andre
brancher. Der er ogsa et betydeligt samspil
inden for transportbranchen og transportre-
laterede erhverv. Ser man pé de 10 erhverv,
der leverer flest varer og tjenesteydelser til
vognmandene, er det igjefaldende, at
vognmandene far flest ydelser fra andre
vognmend, se figur 6.5. Omtrent 14 pct. af
de samlede leverancer af varer og tjeneste-
ydelser, som vognmandene modtager,
kommer fra andre vognmeend.

Det afspejler, at det er meget udbredt 1 bran-
chen, at vognmandsvirksomheder bruger an-
dre vognmand som underleverandorer.
Gennem samarbejde far vognmandsvirk-
somhederne mulighed for at tilpasse deres
kapacitet af lastbiler til den aktuelle trans-
portaktivitet, se boks 6.1.

Samspillet inden for vejgodstransport kom-
mer ogsa til udtryk ved, at spediterer er en
af de storste aftagere af transportydelser, jf.
figur 6.3.

Vognmandene modtager derudover leve-
rancer fra skibsfart og jernbaner, hvilket
afspejler samspillet mellem de forskellige
transportformer. Over tid er der nogen varia-
tion 1, hvor meget serligt skibsfarten leverer
til vognmandene. Skibsfartens leverancer til
vognmendene er sdledes faldet kraftigt efter
abningen af Storebaltsbroen 1 1998 og har
herefter ligget ret konstant.
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Figur 6.5 Top 10 over brancher, der
leverer til vognmandene
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Anm.: Data for 2002. Brancherne er rangeret efter,
hvor stor en andel deres leverance til vognmandene
udger af det samlede omfang af leverancer, som
vognmendene modtager. Vognmand omfatter vogn-
mandsvirksomhed, flytteforretninger og rertransport
(dvs. NR-branche 602409). Godsbehandling mv. er
NR-branche 631130. Spedition ligger pa plads num-
mer 26 ud af nationalregnskabets 130 erhverv.

Kilde: Danmarks Statistik, Input-output tabeller.
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Boks 6.1 Interviewundersggelsen:
Samarbejde mellem vognmand

Der er et betydeligt samspil mellem vognmeen-
dene, idet vognmendene i vidt omfang keber
transportydelser hos hinanden. Det sker blandt
andet med henblik pa at optimere kapacitetsud-
nyttelsen hos den enkelte vognmandsvirksom-
hed. Samarbejdet med underleverandererne har
forskellig karakter fra meget faste samarbejdsre-
lationer til ad hoc-samarbejde.

Eksempel:

Anders Nielsen og Co A/S (Ancotrans), der blev
grundlagt 1 1882, er den sterste vognmandsvirk-
somhed inden for transport af containere til og
fra de nordeuropeiske havne, dvs. Kebenhavn,
Arhus, Hamborg og Bremerhaven. Szrligt inden
for containertransport er det en vigtig konkur-
renceparameter at have tilstreekkelig kapacitet til
at kunne tackle opgaverne.

Ancotrans disponerer over mere end 300 lastbi-
ler, hvoraf ca. 240 af bilerne er ejet af andre
vognmaend, der fungerer som underleveranderer
for Ancotrans. Mange af disse underleverande-
rer kerer fast for Ancotrans og har tilmed malet
deres biler i samme farver som Ancotrans. Un-
derleverandererne er hovedsagelig danske
vognmandsvirksomheder, men der er ogsa tyske
og estiske underleveranderer. Der er stor forskel
pa sterrelsen af virksomhederne. Den storste
vognmand blandt underleverandererne har 30
lastbiler, mens mange kun har en enkelt lastbil.

Samarbejdet med underleveranderer er et vigtigt
middel for Ancotrans til at afpasse lastbilkapaci-
teten efter transportaktiviteten, som kan variere
fra dag til dag.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Erhvervsklynger inden for vej-

godstransport

Samspillet mellem virksomhederne kan
komme til udtryk ved, at virksomhederne
indgar i klynger, hvor virksomhederne har
en positiv afsmitning pd hinanden gennem
vidensdeling mv. Blandt andet muligger en
geografisk tethed af virksomhederne en
rekke fordele, der iser fremmer videns-
spredning og innovation, bl.a. i forbindelse
med jobskifte, hvor kompetente medarbe;j-

dere bringer generel branchespecifik viden
med sig. Stor samhandel er til gengeld ikke
en tilstreekkelig betingelse for at en gruppe
virksomheder kan betegnes som en klynge.

Erhvervsklynger kan defineres som stor-
driftsfordele pd brancheniveau, dvs. stor-
driftsfordele som kan realiseres, selvom ikke
al produktion foregar i en enkelt virksom-
hed. Enhedsomkostningerne for hver virk-
somhed vil vare lavere, jo sterre produktio-
nen i den samlede klynge er.

De klyngeskabende mekanismer er enten
rene eksternaliteter eller monetere eksterna-
liteter.

De rene eksternaliteter er virkninger mellem
virksomheder som for eksempel vidensde-
ling mellem virksomhederne. Der kan vare
tale om, at for virksomheder, der er lokalise-
ret samme sted, medes de ansatte i ERFA-
grupper eller lignende.

De monetaere eksternaliteter virker gennem
det marked, virksomheden opererer i. For
eksempel kan virksomheden fi lavere om-
kostninger ved at placere sig i et omrdde,
hvor tilgangen af révarer er god. Samtidig
bliver produktionen af rdvarer mere lensom,
jo flere kobere der findes i omradet.**

Der findes ogsd andre forstéelser af, hvad
klynger er end ovenstdende. Eksempelvis
forstds en kompetenceklynge som en gruppe
af virksomheder, som via deres indbyrdes
relationer skaber falles kompetencer, der
gor dem 1 stand til at producere med relativt
hoje prastationer i form af indtjening, ind-
komst og beskeftigelse. De indbyrdes rela-
tioner kan besta i samhandel, ERFA-grupper
og en sarlig hej mobilitet af arbejdskraft
inden for klyngen. Det bemarkes, at en

* Jf. Rederiskatteudvalget, Forslag til endringer i be-
skatningen av norsk utenriks sjofart, 2006, s. 89-90.
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kompetenceklynge bidde kan vare regional
og national >’

Tidligere studier fra Erhvervs- og Byggesty-
relsen identificerer to sddanne regionale
kompetenceklynger i Danmark inden for
transportvirksomhed.

Den ene kompetenceklynge findes i trekant-
omrddet omkring Vejle, Fredericia og Kol-
ding. Koncentrationen af transportvirksom-
heder hanger sammen med placeringen i
forhold til jernbaner og motorvejssystemet,
der her samler forbindelserne fra Nordjyl-
land, Norge, Sverige, Fyn, Sjelland og det
sydlige Sverige. Desuden ligger Fredericia
havn i omrédet.

Den anden kompetenceklynge er centreret 1
Padborg og er sammensat af virksomheder,
der producerer tjenesteydelser vedrerende
transport og lagervirksomhed fortrinsvis
tilknyttet eksportaktiviteter. Klyngen bindes
sammen af placeringen ved hovedferdsels-
aren for vejgodstransport ved grensen og af
selve den kritiske masse af virksomheder,
der arbejder inden for samme omréde.

Denne lokalisering af transportklynger be-
kreftes 1 nogen grad af, at virksomheder
inden for vejgodstransport udger en meget
hej andel af bruttovarditilvaeksten 1 omeg-
nen af Padborg, hvor omkring 52 pct. af
veerditilveksten hidrerer fra virksomheder
inden for vejgodstransport. Koncentrationen
af virksomheder inden for vejgodstransport
er mindre i de store byer, hvor mange andre
brancher er reprasenteret, se figur 6.6.

Interviewunderseggelsen blandt virksomhe-
der inden for vejgodstransport bekrafter, at
der er udbredt netvaerk og samarbejde inden
for vejgodstransport. Det spender fra sam-
arbejde om transportopgaver til falles ind-
keb af it-systemer, se boks 6.2.

» Jf. Erhvervs- og Byggestyrelsen, Kompetence-
klynger, Rapport 1 og 2, 2001.
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Figur 6.6 Geografisk koncentration af
vejgodstransporterhvervet i Danmark

@ Lav ® Moderat B Hgj

Anm.: Angiver vejgodstransporterhvervets andel af
bruttoveerditilvaekst for den pagaldende kommune.
Kommunerne er rangeret efter, om de har en lav
(laveste 0-66 pct. af kommunerne), moderat (mel-
lemste 66-95 pct. af kommunerne) eller hej (hejeste
95-100 pct. af kommunerne) andel af bruttoveerditil-
vaksten.

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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Boks 6.2 Interviewundersggelsen:
Netvaerk og samarbejde

Stort set alle virksomhederne i interviewunder-
sogelsen — der generelt er storre virksomheder
inden for vejgodstransport - anvender andre,
mindre vognmandsvirksomheder som underle-
veranderer. Det er saledes karakteristisk, at de
virksomheder, der har kundekontakten og styrer
transportlogistikken, beskaftiger et antal under-
leveranderer.

Flere af de mellemstore virksomheder i inter-
viewundersogelsen peger pd, at udvikling af
teettere samarbejde med andre transportvirksom-
heder kan vere et middel til at udvikle deres
konkurrenceevne. Flere virksomheder har sale-
des etableret netvaerk med andre transportvirk-
somheder i udlandet. Det betyder, at transport-
virksomheden har adgang til et transport- og
distributionsnetverk i et storre geografisk om-
rade i Europa.

Andre vognmandsvirksomheder har etableret
samarbejde med vognmend i Danmark med
sigte pd en bedre samlet kapacitetsudnyttelse.
Eksempelvis har en vognmand, der har hejsz-
son pa ét tidspunkt, sldet sin vognpark sammen
med vognmand, der har hegjsaeson pa et andet
tidspunkt. Ved at have en falles vognpark kan
lastbilernes kapacitet udnyttes optimalt.
Virksomhederne har ogsa i visse regioner sam-
arbejdet om at kebe nye it-systemer. Dette gel-
der fx virksomheder i Padborg.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Potentiale for mere samspil

med andre transportformer

De seneste artier har som navnt varet prae-
get af en globalisering af vareproduktionen,
oget europaisk integration og generel gko-
nomisk vekst. Veksten 1 den internationale
handel og transport har tilmed oversteget
den generelle ekonomiske vakst, og det er
en tendens, der ma forventes at fortseette i de
kommende &r.*®

%6 Se kapitel 1.

Boks 6.3 Transportformernes styrker

Lastbil  Kortere og mellemlange afstande.
Meget fleksibel.

Nesten alle transporter starter og
slutter med lastbil. Omlastning kan
undgas ved lastbiltransporter alene.

Tog Mellemlange og lange afstande.

Forholdsvis billig og kan modvirke
treengsel pa vejnettet.

Skib Kan fragte store mengder og er
relativt billig.
Fly Lange afstande.

Meget hurtig og relativt fleksibel.

Kilde: Transport- og Energiministeriet, Bedre Sam-
spil mellem transportformerne, 2006, s. 24.

For at kunne absorbere denne stigning i
godstransporten er det afgerende, at der er et
godt samspil mellem de enkelte transport-
former. Og at deres styrker hver for sig og 1
samspil udnyttes bedst muligt, se boks 6.3.

De intermodale transporter — dvs. transpor-
ter, hvor flere transportmidler anvendes i
den samlede transportkade — udger i1 dag ca.
11 mio. ton eller ca. 12 pct. af de samlede
godstransporter til og fra Danmark.”” De
intermodale transporter fordeler sig pa 13
pct. banetransport og 87 pct. setransport.
Intermodal flytransport malt i ton er meget
beskeden.

I denne sammenhang er det effektive sam-
spil mellem lastbilen og de evrige transport-
former afgerende, da savel setransporter,
luftfragt som banetransporter som oftest er
athengige af, at godset kan transporteres
videre pa lastbil, nar det ankommer 1 termi-
nalerne. Samtidig er lastbilen ogsé konkur-
rent til de ovrige transportformer, hvis den
intermodale transport ikke fungerer tilstrak-
kelig fleksibelt. Den manglende fleksibilitet

7 Jf. Transport- og Energiministeriet, Bedre samspil
mellem transportformerne, 2006.
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kan opstd 1 situationer, hvor transportkebe-
ren eksempelvis stiller krav til med kort
varsel at kunne @ndre destination eller
transportmengder. Hertil kommer, at de
intermodale transporter (med undtagelse af
luftfragt) typisk er langsommere end alene
vejgodstransporter.

En rakke forhold taler for, at de intermodale
transporter pa lengere sigt vil kunne udgere
en storre andel af gods til og fra Danmark
end i dag. Den forventede veakst i de inter-
nationale godstransporter betyder, at der
fremover vil vare behov for at udnytte de
enkelte transportformers sterke sider og
styrke grundlaget for de intermodale trans-
porter. Trengslen pa det europeiske vejnet
vil sandsynligvis gere det mere attraktivt at
benytte intermodale transporter. Hertil
kommer, at skeerpet handhavelse af krav til
overholdelse af kere- og hviletidsreglerne
sandsynligvis vil pédvirke lastbiltransporters
konkurrenceevne péd lengere afstande 1 for-
hold til andre transportformer.*®

Potentialet for intermodal transport vurderes
at vere 16,1 mio. ton svarende til 17,5 pct.
af den samlede godsmengde til og fra Dan-
mark.”’ Potentialet er beregnet ved at vurde-
re, hvilke varegrupper 1 udenrigshandels-
statistikken for import fra og eksport til Be-
nelux, Sverige og Tyskland, der kunne vere
relevante for intermodal transport.

Interviewundersogelsen indikerer ogsa, at
virksomhederne ser et potentiale i sterre
samspil mellem de forskellige transport-
former. Men virksomhederne peger dog
ogsd pa visse barrierer herfor, se boks 6.4.

% Jf. Transport- og Energiministeriet, Bedre samspil
mellem transportformerne, 2006, s. 38.
% Jf. Transport- og Energiministeriet, Bedre samspil
mellem transportformerne, 2006, s. 40.
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Boks 6.4 Interviewundersggelsen:
Samspil med andre transportformer

Virksomhederne i undersegelsen er generelt
abne over for at anvende skib eller tog i forbin-
delse med lastbiltransporter. Indtrykket fra in-
terviewene er, at det i dag kun finder sted i be-
skedent omfang. Dette er uheldigt, da et storre
samspil mellem lastbiler, jernbaner, sofart og
luftfart 1 nogen grad kan reducere trengsel pa
vejene. Isar treengslen pa vejene vil udgere en
stigende udfordring i takt med, at transportbe-
hovet gges i de kommende ar.

En af forklaringerne pa det beskedne samspil
med banen er ifolge virksomhederne, at kombi-
terminalerne i Danmark er for sma og nedslidte
samtidig med, at omkostningerne knyttet hertil
vurderes at veere hemmende for eget anvendel-
se. Dertil kommer, at de tidsvinduer, der tilby-
des ved banetrafik, ikke er konkurrencedygtige.
Virksomhederne peger p4, at en eget anvendelse
af kombinationen af lastbil og jernbane forud-
setter, at jernbaner er et konkurrencedygtigt
alternativ bade pa pris og kvalitet.

Eksempel:

Anders Nielsen og Co A/S (Ancotrans) har spe-
cialiseret sig inden for héandtering af skibs-
containere og har udviklet sig til at veere den
storste vognmandsforretning i Danmark inden
for transport af skibscontainere.

Udover samspillet med setransport har An-
cotrans igangsat et samspil mellem container-
korsel og jernbaner. Ancotrans har udvidet for-
retningsomradet til ogsa at omfatte korsel med
tog mellem Taulov og Hamborg.

Det er virksomhedens erfaring, at kombinatio-
nen af de to transportformer ikke er uden pro-
blemer. Blandt andet er det virksomhedens op-
fattelse, at pladsen pa jernbaneterminalerne er
utilstrekkelig. Virksomheden har erfaring for, at
containergodset ikke kan ankomme til jernbane-
terminalerne for 3-4 timer inden, toget skal kore
med containerne. Derudover vurderer An-
cotrans, at organiseringen af jernbanetermina-
lerne i Danmark kan vere en barriere for den
kombinerede transport, da driften af de danske
terminaler er uhensigtsmassig og dyr. Endelig
er det virksomhedens opfattelse, at der mangler
plads pa skinnerne, hvilket indeberer at godstog
bliver prioriteret lavere end passagertog.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.



7. Bustransport

Bustransporten spiller en naturlig og vigtig rolle i det samlede udbud af transport-
ydelser. Arligt tegner bustransporterhvervet sig for mere end 7 mia. personkilome-
ter. Der er tale om en bredt sammensat erhverv, som spander fra traditionel rute-
buskogrsel over specialiserede korsler med sarlige kundesegmenter til turistbus-
karsel.

Bustransporterhvervet star grundlaaggende over for en rekke af de samme udfor-
dringer som vejgodstransporterhvervet. Presset pa infrastrukturen som felge af sti-
gende trafikmangder gger omkostningerne ved savel persontransport som gods-
transport.

Samtidig vil bustransporterhvervet sta over for en rekrutteringsmaessig udfordring
efterhanden som uddannelsesniveauet i samfundet stiger. Det betyder, at busker-
selsvirksomhederne pa leengere sigt har behov for at udvide deres medarbejderre-
kruttering. Det gaelder navnlig turistvognmandene, der i lighed med vejgodstrans-
portbranchen har haft vanskeligt ved at tiltraekke medarbejdere blandt nydanskere.

Det galder is@r turistbuskerslerne, hvilket
blandt andet afspejler, at husholdningerne 1
perioden har anvendt en stigende andel af
indkomsten til forbrug af turistydelser efter-
handen som velstanden er steget.

Bustransport og privat forbrug
hanger sammen
De langsigtede udviklingstreek inden for
bustransporterhvervet lader sig kun vanske-
ligt beskrive, da det statistiske materiale kun
1 begraenset omfang muligger en serskilt be-
lysning af rutebuskersel og turistbuskerslen.
Derfor vil den statistiske beskrivelse i dette ndeks
kapitel ogsd omfatte den evrige erhvervs- 190 190
maessige persontransport 1 form af taxikersel ——

. 125 125
og S-togstrafik. Hvor det kan lade sig gore, M
vil der dog blive fokuseret pd nar- og fjern- 100 100

trafik med bus samt turistbuskersel.

Figur 7.1 Udvikling i produktionen

75 75
Bustransporten indgar i vid udstrekning 1

det private forbrug. Derved adskiller erhver- 50 — e — . 50
vet sig fra vejgodstransporterhvervet. En 1990 1995 2000

velfungerende bustransport eger velferden
ved at sikre husholdningerne fleksibilitet 1
fritiden. Det geelder fx transport til og fra

— Hele gkonomien — Bus og S-tog — Taxi og turistbusser

Anm.: 1990=100. 2000-priser, keedede verdier. Bus

fritidsaktiviteter og rejser i ind- og udland.

Der er dog ikke en snever sammenheng
mellem udviklingen i bustransportarbejdet —
opgjort 1 personkilometer — og veaksten i
okonomien. Det star i modsatning til vej-
godstransporten, der er forholdsvis tet knyt-
tet til konjunkturerne i ekonomien. Set over
de seneste to artier er bustransporten dog
vokset 1 takt med den ekonomiske vakst.

og S-tog omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart mv.
(dvs. NR-branche 602100). Taxi og turistbusser om-
fatter taxi- og turistvognmaend (dvs. NR-branche
602223). Data pa dette detaljerede brancheniveau fin-
des kun frem til 2002.

Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet.
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Figur 7.2 Bruttoveerditilvaekst fordelt
pa transportformer

Pct.

100 100
75 75
50 50
25 25

0 T 1 0
1990 2002
[ Bus og S-tog M Taxi og turistbusser
B Vognmaend M Spedition
W Hjeelpevirksomhed M Andet

Anm.: Pct.vise andele af bruttoverditilvaksten i
transporterhvervet malt i arets priser. Bus og S-tog
omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart mv. (dvs. NR-
branche 602100). Taxi og turistbusser omfatter taxi-
og turistvognmand (dvs. NR-branche 602223). An-
det daekker jernbaner, skibs- og luftfart. Data pa dette
detaljerede brancheniveau findes kun frem til 2002.
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet.

Hvis der ses pa selve produktionen i bus-
transporterhvervet tyder de foreliggende tal
pa, at den inden for bustrafikken er vokset
nogenlunde jaevnt siden 1990. Vaksten har
dog vaeret en anelse lavere end for ekono-
mien som helhed. Derimod har turist- og
taxivognmandenes produktion varet noget
svingende 1 samme periode, se figur 7.1.
Samlet set tegner der sig saledes et billede af
en branche, hvor den mangdemassige pro-
duktion er vokset en smule mindre end den
samlede ekonomi.

Betragtes vardiskabelsen 1 buskerselsvirk-
somhederne stdr de sammen med taxikersel
og S-togstrafik for knap 12 pct. af den sam-
lede bruttoverditilvaekst i transportsektoren
(2002-tal). Denne andel er nogenlunde
uandret i forhold til 1990, se figur 7.2.
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Relativt lav produktivitet i bus-

transporterhvervet

For en virksomhed gelder det om at udnytte
arbejdskraft og kapital sd effektivt som mu-
ligt for at maksimere overskuddet. De virk-
somheder, der ikke lebende sikrer en sadan
effektiv udnyttelse, mé typisk lukke, efter-
handen som de udkonkurreres af andre virk-
somheder med hgjere produktivitet.

Produktivitetsudviklingen har dog ikke kun
betydning for den enkelte virksomhed, men
for gkonomien som helhed. Fx vil en effek-
tiv og billig bustransport have betydning for
fleksibiliteten pa arbejdsmarkedet, da den
kan veere med til at mindske omkostninger-
ne og tidsforbruget ved at komme til og fra
arbejde.

Det er ikke mindst virksomhedernes evne til
at tilegne sig og udnytte ny teknologi, der
har betydning for produktivitetsudviklingen.
Men der er ogsd andre faktorer, som pavir-
ker produktiviteten pa tvaers af brancher,
herunder de beskeaftigedes uddannelsesni-
veau og den kapital, der er til rddighed. Her-
til kommer mere branchespecifikke forhold
som adgang til god infrastruktur mv.

Hvis der ses pa arbejdsproduktiviteten, der
viser, hvor meget verdi, der bliver skabt pr.
arbejdstime, har buskerselserhvervet en no-
get lavere produktivitet end de private byer-
hverv under ét, se figur 7.3. Det geelder iser
for turistbuskerslen, der imidlertid ogsa
dakker taxikersel, og der kan vere vasent-
lige forskelle mellem taxi- og turistvogn-
mandene, der ikke kommer til udtryk i den-
ne opgorelse.

Den lave produktivitet bekraeftes ved at be-
tragte den sakaldte totalfaktorproduktivitet,
der tager hojde for forskelle i uddannelses-
niveauet og anvendelsen af kapital pa tvers
af brancherne. Saledes ligger totalfaktorpro-
duktiviteten 1 buskerselsvirksomhederne pa
omkring 55 pct. af niveauet for de private
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byerhverv under ét.*° Disse tal dekker dog
udelukkende turistbuskersel og ikke naer- og
fjerntrafik med bus. Med andre ord er ver-
diskabelsen pr. medarbejder samlet set noget
lavere inden for bustransport sammenholdt
med niveauet i de gvrige private byerhverv.

Forholdsvis hgj investeringsin-

tensitet

Den relativt lave produktivitet inden for
bustransporterhvervet star i kontrast til, at
erhvervet er forholdsvist kapitalintensivt.
Turistvognmendene ligger saledes hojt i1
forhold til fx vognmeend og spediterer, nar
virksomhedernes anlagsaktiver opgeres pr.
beskeeftiget, se figur 7.4.

Ogsa nar der ses pa investeringsintensiteten
— investeringerne i forhold til branchens
varditilvaekst beregnet som omsatning mi-
nus varekeb — ligger turistvognmandene
relativt hejt sammenlignet med de evrige
private byerhverv, se figur 7.5.

Det afspejler, at den samlede kapitalbehold-
ning i1 form af busser er vokset over tid, da
den gennemsnitlige alder pd busserne samti-
dig er steget. Investeringerne i nye busser
har ogsa betydet en foregelse af bussernes
gennemsnitlige passagerkapacitet.

30 Jf. egne beregninger p4 Gkonomi- og Erhvervsmi-
nisteriets Virksomhedsdatabase.

Figur 7.3 Arbejdsproduktivitetsniveau i
byerhverv
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Anm.: Data for 2002. Private byerhverv under ét er
indeks 100. Bus og S-tog omfatter bus-, S-togstrafik
og rutefart mv. (dvs. NR-branche 602100). Taxi og
turistbusser omfatter taxi- og turistvognmaend (dvs.
NR-branche 602223). Udlejning og forsyning er ikke
vist i figuren, da de har et indeks pa 561 og 362. Det
skyldes den meget store maengde kapital (udlejnings-
ejendomme, boliger, kraftverker mv.), der anvendes
pr. arbejdstime i netop disse to brancher.

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og egne
beregninger.
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Kemisk industri
Post og tele
Fedevareindustri
Cementindustri
Turistbuskersel
Hotel, restaurant
Treeindustri
Vognmeend
Meabelindustri
Beklaedningsindu.
Engros undt. biler
Autohandel

Jern- og metal
Spedition
Detailh., rep.virks.

Forretningsservice

Bygge og anlaeg

o

250 500 750 1000
1000 kr. pr. beskeeftiget

Anm: Kapitalintensiteten er beregnet som den regn-
skabsmaessige verdi af ikke-finansielle anlagsaktiver
i forhold til antallet af arsvaerk for branchen. Udlej-
ning mv. og post og tele er udeladt af figuren, da de
har en meget hoj kapitalintensitet, som folge af bety-
delige anlegsaktiver. Turistbuskersel omfatter anden
landpassagertransport (dvs. DB93-branche 602300).
Data pa dette detaljeringsniveau er ikke tilgengelige
for bustrafik (dvs. DB-branche 602110).

Kilde: Danmarks Statistik regnskabsstatistik, 2004.

Post og tele
Fedevareindustri
Turistbuskersel
Cementindustri
Kemisk industri
Transport i alt
Mgabelindustri
Hotel, restaurant
Treeindustri

Jern- og metal
Vognmeend
Autohandel
Engros undt. biler
Beklaedningsindu.
Detailh., rep.virks.
Spedition

Forretningsservice

Bygge og anlaeg

o
[6)]

10 15 20
Pct.

Anm: Investeringsintensiteten er beregnet som inve-
steringer netto divideret med omsatningen minus
varekeb. Udlejning mv. er udeladt af figuren, da de
har en meget hej investeringsintensitet. Turistbusker-
sel omfatter anden landpassagertransport (dvs.
DB93-branche 602300). Data pé dette detaljeringsni-
veau er ikke tilgengelige for bustrafik (dvs. DB-
branche 602110).

Kilde: Danmarks Statistik regnskabsstatistik, 2004.
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Behov for bredere rekruttering

hos turistvognmandene

Der er omkring 27.000 beskaftigede inden
for bus- og S-togtrafik samt taxi- og turist-
buskersel (2002-tal). Af disse tegner turist-
busser og taxier sig samlet for knap 14.000
personer, mens bus og S-tog udger 13.000
personer, se figur 7.6.

For taxi og turistbusser har der samlet set
varet tale om en jevn stigning i beskeefti-
gelsen gennem 1990°erne. Dermed har ud-
viklingen nogenlunde fulgt ekonomien som
helhed. Til gengeld har beskeftigelsen ud-
viklet sig noget ujevnt, nér der ses pd bus
og S-tog under ét. Men set over hele perio-
den er der sket en beskeden stigning.

Fra 1990 til 2002 er den erhvervsmessige
persontransports andel af beskaftigelsen 1
den samlede transportsektor vokset fra godt
20 pct. til knap 27 pct., se figur 7.7. Det
skyldes forst og fremmest den eogede be-
skeftigelse inden for taxi- og turistbusker-
sel, mens bus og S-tog stort set har udgjort
en konstant andel af beskeftigelsen.

Figur 7.6 Beskaeftigelsen
1.000 personer
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— Bus og S-tog
— Taxi og turistbusser

Anm.: Beskaftigelsen er ekskl. orlov. Bus og S-tog
omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart mv. (dvs. NR-
branche 602100). Taxi og turistbusser omfatter taxi-
og turistvognmend (dvs. NR-branche 602223). Data
pa dette detaljerede brancheniveau findes kun frem til
2002.Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet.

Figur 7.7 Beskaftigelsen fordelt pa
transportformer
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Anm.: Bus og S-tog omfatter bus-, S-togstrafik og
rutefart mv. (dvs. NR-branche 602100). Taxi og
turistbusser omfatter taxi- og turistvognmeend (dvs.
NR-branche 602223). Data pa dette detaljerede bran-
cheniveau findes kun frem til 2002. Andet dekker
jernbaner, skibs- og luftfart. Data pa dette detalje-
ringsniveau findes kun frem til 2002.

Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet.

Hvis der ses pa den drlige lonindkomst
blandt de beskeftigede ligger bustrafik og
turistbuskersel under gennemsnittet for
transporterhvervet samlet set. Det fremgér af
figur 7.8, hvor den é&rlige lenindkomst er
opgjort for personer med samme uddannel-
sesniveau beskaftiget 1 forskellige brancher.

Sammenlignet med de ovrige brancher i
opgorelsen skiller bustrafik og turistbusker-
sel sig dog ud ved, at der kun er en beskeden
forskel 1 den arlige lenindkomst pa tvaers af
uddannelsesgrupperne. Da produktiviteten
generelt er stigende med uddannelsesni-
veauet, er lenindkomsten som regel hgjere
for erhvervsuddannede end for personer, der
ikke har modtaget uddannelse ud over
grundskolen. At dette ikke gor sig geeldende
for bustrafik og turistbuskersel kan blandt
andet skyldes, at de to uddannelsesgrupper 1
vid udstrekning varetager de samme job-
funktioner.
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7. Bustransport

Figur 7.8 Arlig Ienindkomst fordelt pa
branche og uddannelse
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Anm.: Data for 2003. Median. Lenindkomsten er op-
gjort som drets AM-indkomst, dvs. den samlede lon-
indkomst for AM- og SP-bidrag fratrukket eget ATP-
bidrag og evt. indbetaling til arbejdsgiveradministre-
ret pensionsordning. Opgerelsen dakker kun fuld-
tidsbeskaftigede personer mellem 30 og 60 &r med
henblik pa at betragte stabile indkomster. Bustrafik
omfatter neer- og fjerntrafik med bus (dvs. DB-bran-
che 602110). Turistbuskersel omfatter anden land-
passagertransport (dvs. DB93-branche 602300).
Kilde: Egne beregninger pa en 33 pct. stikprove af
befolkningen (Lovmodellen).

Med hensyn til de beskaftigedes etniske
baggrund er der betydelige forskelle mellem
bus- og S-togstrafikken og turistbuskerslen.
Mens 15 pct. af beskeaftigede inden for bus-
og S-togstrafik er indvandrere og efterkom-
mere, gelder det kun 3 pct. inden for turist-
buskersel, hvilket er vesentligt lavere end
for transportsektoren som helhed, se figur
7.9.

Figur 7.9 Indvandrere og efter-
kommere i pct. af de beskaftigede
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Anm.: Data for 2002. Bus og S-tog omfatter bus-, S-
togstrafik og rutefart mv. (dvs. NR-branche 602100).
Turistbuskersel omfatter anden landpassagertransport
(dvs. DB93-branche 602300).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.

Manglende sprogkundskaber kan vere en
hindring for ansattelse af nydanskere inden
for turistbuskerslen. Det galder dog ogsa 1
nogen grad for taxikersel, hvor omkring 20
pct. af medarbejderne i1 dag er indvandrere
og efterkommere.

I forhold til uddannelsesniveauet er det for
den erhvervsmaessige persontransport samlet
set en anelse lavere end for gkonomien og
transporterhvervet som helhed, se figur 7.10.

I lighed med vejgodstransporten kan den
uddannelsesmassige sammens&tning af de
beskaftigede pa laengere sigt udgere en
strukturel udfordring for bustransporter-
hvervet, efterhdnden som uddannelsesni-
veauet 1 samfundet stiger. Det betyder, at
buskerselsvirksomhederne fremadrettet har
behov for at udvide deres rekrutterings-
grundlag til at omfatte grupper, der kun i
mindre grad finder beskaftigelse 1 branchen
i dag. Det gaelder navnlig turistvognmande-
ne, der 1 modsatning til virksomhederne
inden for bus og S-togstrafik samt taxi-
vognmandene har haft vanskeligt ved at
tiltreekke nydanskere.
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Figur 7.10 De beskaftigedes uddan-
nelsesniveau
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Anm.: Data for 2003. Tallene angiver hgjeste fuldfor-
te uddannelse. Grundskole er inkl. uoplyst uddannel-
se. Bus og S-tog omfatter bus-, S-togstrafik og rute-
fart mv. (dvs. NR-branche 602100). Taxi og turist-
busser omfatter taxi- og turistvognmend (dvs. NR-
branche 602223).

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger,
transport, 2006:13.

Endelig tyder tilbagetraekningsmenstret in-
den for bustransporterhvervet pd, at busker-
selsvirksomhederne er bedre til at fastholde
@ldre medarbejdere end andre virksomhe-
der. Af figur 7.11 fremgar det sdledes, at
relativt faerre beskaeftigede inden for bus-
transporterhvervet traekker sig tilbage, inden
de er fyldt 60 ar, dvs. gar pd fertidspension,
sammenlignet med ekonomien som helhed.
Samtidig traekker halvdelen af de beskaefti-
gede 1 bustransporterhvervet sig tilbage ef-
ter, at de er fyldt 65 ar, hvilket kun gelder
en fjerdedel af alle beskaftigede.

Moderat iveerksaetteri

Iverksettere spiller en vigtig rolle 1 gkono-
mien, hvor de er med til at afprove idéer og
nye mader at gore tingene pd. Samtidig styr-
ker de konkurrencen ved at udfordre de
etablerede virksomheder. P4 den méde er
iverksattere med til at fremme produktivi-
teten.

Figur 7.11 Tilbagetraakningsmgnster
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Anm.: Data dekker arene 2002 og 2003. Alderen er
angivet for 2003 og er opgjort ultimo &ret. Beskaefti-
gelsesstatus 1 2002 og 2003, hhv. beskeftiget og
efterlonsmodtager/pensionist, er udtryk for en sakaldt
arsbetragtning, hvor der ses pa den vasentligste be-
skaeftigelse 1 aret. Bustransport omfatter naer- og
fjerntrafik med bus (dvs. DB93-branche 602110) og
anden landpassagertransport (dvs. DB93-branche
602300).

Kilde: Egne beregninger pa en 33 pct. stikprove af
befolkningen (Lovmodellen).

Bustransporterhvervet er imidlertid kende-
tegnet ved, at der er relativt {4 ivaerksattere.
Det ses blandt andet af buskerselsvirksom-
hedernes aldersfordeling, hvor kun 10-15
pct. af virksomhederne er under 3 ar, se
figur 7.12. Der er med andre ord kun en
begranset udskiftning af virksomheder in-
den for erhvervet.

Buskerselsvirksomhedernes aldersfordeling
afspejler, at der hvert ar starter relativt fa
virksomheder sammenlignet med transport-
sektoren som helhed og de ovrige private
byerhverv. Det gelder i sardeleshed inden
for bus- og S-togstrafikken, se figur 7.13.
Samtidig lukker der relativt fa buskersels-
virksomheder hvert &r i sammenligning med
den samlede transportsektoren sdvel som de
gvrige private byerhverv.
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Figur 7.12 Aldersfordeling af virksom-
heder
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Anm.: Data for 2002. Bus og S-tog omfatter bus-, S-
togstrafik og rutefart mv. (dvs. NR-branche 602100).
Turistbuskersel omfatter anden landpassagertransport
(dvs. DB93-branche 602300).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.

I alt er der ca. 700 buskerselsvirksomhe-
der.’! Set i forhold til det samlede antal virk-
somheder i Danmark udger buskerselsvirk-
somhederne 0,2 pct. Det er et forholdsvis
lille antal virksomheder, nar det sammen-
holdes med, at de star for 0,6 pct. af brutto-
veerditilvaeksten 1 skonomien.

' Jf. @konomi- og Erhvervsministeriets Virksom-
hedsdatabase. Tal for 2002. Antallet af virksomheder
omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart mv. (dvs.
DB93-branche 602100) og anden landpassagertrans-
port (dvs. DB93-branche 602300).
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Det afspejler, at der er tale om en branche
preget af f& store og mange mindre virk-
somheder. Der gelder iser inden for rute-
kerslen, hvor der er seks store selskaber med
hver over 400 bustilladelser hver. Hvis der
ses bort fra disse selskaber har de evrige
buskerselsvirksomheder i gennemsnit 8,7
bustilladelser.*

Med hensyn til de nye virksomheder inden
for branchen kan der skelnes mellem
iverksaettere og vakstiverksattere. En
vaekstiverksaetter defineres 1 denne sam-
menhang som en virksomhed, der fra op-
starten og to ar frem har haft en stigning 1
beskaftigelsen og den reale omsatning pa
mere end 60 pct. Definitionen pa en veakst-
ivaerksatter er dog ikke entydig, og antallet
af vaekstivaerksaettere vil variere alt efter,
hvilken definition der benyttes. For béade
gkonomien samlet set og den pageldende
branche er det afgerende med vekstiverks-
ettere, da ivaerksaettere, der kommer ind 1 et
solidt veekstforleb, bidrager positivt til veer-
diskabelse, beskeaftigelse og konkurrence og
saledes ogsa produktivitetsudviklingen.

P& den baggrund er det verd at hafte sig
ved, at bustransporterhvervet har en for-
holdsvis hej andel af vakstivaerksattere
sammenlignet med de evrige private byer-
hverv, nér der ses pa turistvognmandene, se
figur 7.15. Tallet svarer dog nogenlunde til
gennemsnittet for transporterhvervet som
helhed, og der er stadig tale om relativt fa
iverksettere sammenlignet med de ovrige
private byerhverv.

32 Jf. Faerdselsstyrelsens statistik, 2006.
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Anm.: Data for 2001. Antal nystartede virksomheder
i pct. af bestanden af virksomheder i samme branche.
Bus og S-tog omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart
mv. (dvs. NR-branche 602100). Turistbuskersel om-
fatter anden landpassagertransport (dvs. DB93-bran-
che 602300).

Kilde: Egne beregninger pd QOkonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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Anm.: Data for 2001. Antal lukkede virksomheder i
pct. af bestanden af virksomheder i samme branche.
Bus og S-tog omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart
mv. (dvs. NR-branche 602100). Turistbuskersel om-
fatter anden landpassagertransport (dvs. DB93-bran-
che 602300).

Kilde: Egne beregninger pa @konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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Figur 7.15 Nye virksomheder og
vakstivaerksattere i pct. af virksom-
heder i branchen
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Anm.: Data for 2002. Turistbuskersel omfatter anden
landpassagertransport (dvs. DB93-branche 602300).
Datagrundlaget er i denne sammenhang utilstraekke-
ligt 1 forhold til at belyse bus- og S-togstrafik mv.,
rutefart (dvs. DB93-branche 602100).

Kilde: Egne beregninger pd Q¥konomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.
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8. Regulering

Generelt er den offentlige regulering af vejgodstransport relativt moderat i Danmark
sammenlignet med andre europaiske lande. Og i Danmark er den offentlige regule-
ring primaert bestemt af faelles EU-regler.

Reglerne om kore- og hviletid er EU-regler, som gelder for alle EU- og E@S-lande.
Reglerne er indfert for at sikre lige konkurrencevilkar for vognmand i Europa, for-
bedre faerdselssikkerheden og forbedre chaufferernes arbejdsvilkar.

Sanktioner (dvs. bader og frakendelse af forerret) for overtraedelse af kere- og hvile-
tidsreglerne er derimod et rent nationalt anliggende og kan derfor vaere forskellige i
de forskellige europaiske lande. Overtradelser af kore- og hviletidsregler vil inde-
bzere boder efter det sanktionssystem, der galder i det pagzldende land. Uden-
landske chaufferer vil saledes blive straffet efter samme regler som danske chauffo-
rer, hvis de overtrader kore- og hviletidsreglerne i Danmark. Det galder ogsa for
vognmandsvirksomhederne. Hidtil har det dog veeret forbundet med vanskeligheder
at retsforfelge udenlandske vognmandsvirksomheder, men retsforfolgelsen pa
tvaers af EU-landene smidiggeres fra 1. marts 2007 som falge af nye EU-regler.

Sanktionerne for overtradelse af reglerne om kgre- og hviletid i Danmark blev
skaerpet i 2005. Overordnet set er sanktionsniveauet i Danmark vasentligt hgjere
end i visse af vore nabolande. Det viser en undersggelse af, hvorledes Tyskland og
Sverige sanktionerer overtraedelse af kere- og hviletidsreglerne, herunder reglerne
om kontrolapparatet.

Forskelle i sanktionerne over for vognmandsvirksomhederne vil kunne have betyd-
ning for, i hvilket land vognmanden valger at placere sin virksomhed. Det galder
for det seerlige forhold, at de overtraedelser af kere- og hviletidsreglerne, som kon-
stateres ved en virksomhedskontrol, indebarer boder efter det sanktionssystem,
der geelder i det land, hvor vognmandsvirksomheden er placeret.

Ogsa ved transport af dyr gaelder der faelles EU-regler. Faerdselspolitiets kontroller
viser imidlertid, at hver fjerde af de kontrollerede dyretransporter har overtradt reg-
lerne om dyrevelfeerd. Omfanget af overtraedelser er lige stort for danske og uden-
landske vognmand.

Relativt moderat regulering af

vejgodstransport i Danmark

Et velfungerende transporterhverv er vigtigt
for vaeksten 1 Danmark, og det er derfor vee-
sentligt at sikre sunde rammevilkar for er-
hvervet. Generelt set er transporterhvervet
forholdsvis liberaliseret, og i Danmark er
den offentlige regulering af vejgods-
transporterhvervet relativt moderat i sam-
menligning med en raekke andre EU-lande.

Det fremgar af en sammenligning af forskel-
lige indikatorer for regulering, som OECD
har foretaget for en reekke europaeiske lande.
Indikatorerne omfatter priskontrol, offentligt
ejerskab, barrierer for virksomheders ad-
gang til markedet samt branchespecifikke
administrative byrder, se figur 8.1.
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8. Regulering

Figur 8.1 Indikatorer for regulering af
vejgodstransport i Europa

Pris- Offent- Adgangs- Admini-

kon- ligt regule- strative
trol ejerskab ring byrder
CHE Lav Lav Lav Middel
DNK Lav Lav Lav Hej

ESP  Lav Lav Middel  Middel
NLD Lav Lav Middel  Middel
POL Lav Lav Middel  Middel
UK Lav Lav Lav Hej
PRT Lav Lav Lav Hgj
BEL Lav Lav Middel  Middel
DEU Lav Lav Middel Hej
SVK Lav Lav Middel Hgj
ISL Lav Lav Middel Hej

AUT Lav Lav Hoj Hoj
FIN  Lav Hej Lav Middel
HUN Lav Lav Hej Hej

NOR Lav Hoj Middel  Middel
IRE  Lav Hej Lav Middel
SWE Lav Hoj Middel  Middel
FRA Lav Hoj Middel Hoj

CZE Lav Hej Hej Middel
GRC Hgj Lav Hoj Hoj
ITA  Hgj Hoj Hoj Hoj

Anm.: Indikatorer for 2003. Indikatorerne beregnes
pa baggrund af spergsmal, der kan besvares med ja
eller nej, og kan have en veardi mellem 0 og 6. Ver-
dier under 2 angiver lav regulering, verdier fra 2 til 4
angiver middel regulering, og verdier over 4 angiver
hej regulering. Landene er rangeret efter en overord-
net vurdering af reguleringen.

Kilde: OECD International Regulation Database,
OECD REGREF indicators og egne beregninger.

Danmark er et af de EU-lande, hvor der er
mindst regulering af vejgodstransport-
erhvervet, ndr det galder priskontrol, om-
fanget af offentligt ejede vognmandsvirk-
somheder og adgang til transportmarkedet.
Det er saledes relativt nemt for nye vogn-
mandsvirksomheder at etablere sig i Dan-
mark.

90

Figur 8.2 Branchespecifikke admini-
strative byrder for vejgodstransport-
erhvervet

Regulering
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Anm.: Indikatorer for 2003. Indikatorerne beregnes
pa baggrund af spergsmal, der kan besvares med ja
eller nej. Indikatorerne er skaleret til at antage verdi-
er mellem 0 og 6. Vardier under 2 angiver lav regu-
lering, verdier fra 2 til 4 angiver middel regulering,
og vaerdier over 4 angiver hoj regulering.

Kilde: OECD International Regulation Database og
egne beregninger.

Hidtil har Danmark haft skaerpede kvalifika-
tionskrav til buschaufforer i form af det sa-
kaldte bla kvalifikationsbevis, krav om erfa-
ring samt skaerpet alderskrav ved internatio-
nal kersel.*> Kravet om blat kvalifikations-
bevis opheves imidlertid, nar kvalifikati-
onsordningerne i uddannelsesdirektivet tree-
der i kraft for buschaufferer den 10. septem-
ber 2008. Herefter vil alle buschaufferer
inden for EU vare omfattet af bestemmel-
serne 1 uddannelsesdirektivet, der fastsatter
krav om kvalifikationsuddannelse for nye
chaufferer og obligatorisk efteruddannelse
for alle chaufferer.”* Danmark vil dog af
hensyn til trafiksikkerheden viderefore de
nugaldende alders- og erfaringskrav til bus-
chaufforer.

Danmark herer til i midtergruppen af lande,
nar man sammenligner de administrative

33 Jf. Bekendtgerelse nr. 1068 af 1/12 2000.
* Jf. Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2003/59/EF.
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byrder for vejgodstransporterhvervet, se
figur 8.2. De branchespecifikke administra-
tive byrder omfatter offentlige licenser for at
etablere en vognmandsvirksomhed, ventetid
pa offentlig godkendelse for at starte ny
vognmandsvirksomhed,  registrering  af
vognmandsvirksomheder i et transportregis-
ter og andre kriterier for etablering.

For sé vidt angér administrative byrder, har
Danmark udviklet et mere avanceret system
til maling af omfanget af administrative
byrder. Danmark har udviklet den sikaldte
AMVAB-metode (Aktivitetsbaseret Méling
af Virksomhedernes Administrative Byrder),
der gennem en kortlaegning af private, dan-
ske virksomheders tidsforbrug méler er-
hvervslivets administrative omkostninger
ved at efterleve erhvervsrettet regulering.
Ifolge AMVAB-malingerne var de samlede
administrative byrder for det private er-
hvervsliv i Danmark pa 31,1 mia. kr. 1 2005.
AMVAB-malingerne medregner dog alene
regulering, der er skrevet ind i dansk lov-
givning. Administrative byrder som folge af
EU-forordninger bliver siledes ikke talt med
1 opgoerelsen af de administrative byrder i
Danmark, medmindre EU-forordningen er
skrevet ind 1 dansk lov eller bekendtgerelse.

AMVAB maéler de administrative byrder
ved de forskellige ministeriers erhvervsret-
tede love med henblik pa at sammenligne,
hvilke love der bidrager til de storste admi-
nistrative byrder for erhvervslivet. Men det
er ikke umiddelbart muligt at sondre mellem
administrative byrder for forskellige bran-
cher.

Erhvervs- og Selskabsstyrelsen har dog la-
vet en sarlig opgerelse for vejgodstrans-
porterhvervet, som viser, at vejgodstrans-
porterhvervets arlige administrative omkost-
ninger var i sterrelsesordenen 340 mio. kr. i
2005. Disse tal inkluderer imidlertid ogsa
byrder som folge af EU-forordninger, der
ikke er skrevet ind i dansk lov, og tallene er
derfor ikke sammenlignelige med de ad-
ministrative byrder for hele erhvervslivet,

der som navnt kun omfatter regulering i
dansk lovgivning. Det kan dog konkluderes,
at vejgodstransporterhvervets administrative
byrder hejst udger godt 1 pct. af de samlede
administrative byrder for erhvervslivet i
Danmark. Til sammenligning star vejgods-
transport for 2 pct. af verdiskabelsen i
Danmark.

I mange tilfaelde er der forskel pa den statis-
tiske opgerelse af omfanget af administrati-
ve byrder, og hvordan branchen oplever
omfanget af administrative byrder. At man-
ge vognmandsvirksomheder er sma virk-
somheder, hvor ejerne selv varetager de
administrative opgaver, kan vare en med-
virkende 4rsag til, at der blandt vognmand
og spediterer kan vare en oplevelse af, at
omfanget af administrative byrder er sterre
end, hvad der bliver malt med AMVAB-
metoden. Dertil kommer, at administrative
byrder ikke alene pavirker produktiviteten,
men ogsd kan have afledte virkninger pa fx
udflagning af virksomheder, rekruttering af
medarbejdere, ivaerksatteri mv.

De administrative byrder for vejgodstrans-
porterhvervet er is@r pavirket af omkostnin-
ger ved at efterleve reglerne om kere- og
hviletid. Erhvervs- og Selskabsstyrelsens
serlige opgerelse af administrative byrder
inden for vejgodstransport viser sdledes, at
omkring 80 pct. af vognmandene og spedi-
torernes administrative omkostninger vedre-
rer reglerne om kore- og hviletid.”> Det be-
kreefter, at reglerne om kere- og hviletid er
et reguleringsomréade, der har vasentlig be-
tydning for vejgodstransporten.

% Administrative omkostninger opgeres som tid
anvendt pa registrering og opbevaring, mens beder
mv. indgar ikke i de administrative byrder.
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Boks 8.1 Regler for kere- og hviletid

Keoretid: Koretid er alle tidsrum, hvor keretejet
bevager sig. Den daglige keretid ma ikke over-
stige 9 timer, men to gange om ugen kan kereti-
den settes op til 10 timer.

Efter 4% times keorsel skal chaufferen holde en
pause i mindst 45 minutter, hvor han ikke udfe-
rer andet arbejde. Pausen pa 45 minutter kan
dog opdeles i 3 pauser 4 15 minutter.

Den samlede koretid i lobet af to uger mé ikke
overstige 90 timer.

Hyviletid: Hviletid er enhver afbrydelse af kors-
len 1 mindst én time, hvor foreren frit kan dis-
ponere over sin tid. Inden for ethvert tidsrum af
24 timer skal chaufferen have et dagligt hvil pa
mindst 11 timer 1 traek.

Hyviletiden kan opdeles i 2 eller 3 adskilte perio-
der, hvoraf den ene periode er pa mindst 8 ti-
mer. Hvis hviletiden opdeles, skal den samlede
hviletid veere 12 timer.

Hvilet kan holdes 1 lastbilen, hvis den er udsty-
ret med en soveplads og holder stille.

Nedsat hviletid: Tre gange om ugen kan hvile-
tiden nedsettes til 9 timer i treek. Hvis hvileti-
den nedsattes til 3 x 9 timer i en uge, skal der
holdes 3 x 2 timers ekstra hvil i den folgende
uge, s den samlede hviletid i labet af de to uger
svarer til normalen.

Kontrol: Overholdelse af kare- og hviletidsreg-
lerne registreres pa en fartskriver i lastbilen,
som til enhver tid kan kontrolleres af myndig-
hederne.

Anm.: Kere- og hviletidsforordningen omfatter kere-
tgjer til bade gods- og persontransport undtagen
godstransport med keretejer under 3,5 ton og person-
transport med keretojer til hejst ni personer. Herud-
over er blandt andet rutekersel under 50 km og speci-
alkeretgjer til legelige opgaver undtaget. For sa vidt
angar den ugentlige hviletid har reglerne hidtil veret
lidt lempeligere for persontransport end for gods-
transport.

Kilde: Rigspolitiet.

92

Boks 8.2 Danmarks udnyttelse af mu-
lighederne for skaerpelser og lempelser
af EU-reglerne om kore- og hviletid

Mulige skeerpelser

Hojere uddannelsesmaessige krav til — _e
chaufforer

Hojere alderskrav til chaufforer =
Kortere maksimale keretider -
Leangere pauser og hviletider -

Nationale kere- og hviletidsregler og
krav om kontrolapparater for keretgjer, .
der ikke er omfattet af EU-reglerne

Mulige lempelser
Lavere alderskrav for medhjaelpere v

Visse keretejer kan undtages fra kere- ./
og hviletidsreglerne

Visse keretgjer kan undlade brug af
kontrolapparater

Anm.: + angiver, at Danmark ikke har udnyttet mu-
ligheden for nationale skaerpelser eller lempelser af
EU-reglerne, mens v* angiver, at Danmark har udnyt-
tet denne mulighed.

Kilde: Justitsministeriet.

Regler for kore- og hviletid er

det vaesentligste rammevilkar
Reglerne om kere- og hviletid er EU-regler,
som gzlder for alle EU- og E@S-lande.
Reglerne er indfert for at sikre lige konkur-
rencevilkar for vognmaend 1 Europa, forbed-
re faerdselssikkerheden og forbedre chauffo-
rernes arbejdsvilkar.

Kore- og hviletidsreglerne indeholder i korte
traek regler for, hvor lang tid en chauffor ma
kere, og hvornér der skal holdes pauser og
hvil, se boks 8.1.

Reglerne er som udgangspunkt ens i alle
lande. Men péd visse punkter er der givet
mulighed for, at medlemslandene kan lave
nationale skarpelser og lempelser af regler-
ne i deres egne lovgivninger. Medlemslan-
dene kan skarpe reglerne om personalet,
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koretid, pauser og hviletid. Medlemslandene
kan ogsa lempe reglerne gennem undtagel-
ser for en reekke transporter.

Danmark har ikke udnyttet mulighederne for
at skaerpe kere- og hviletidsbestemmelserne
1 den danske lovgivning. Derimod har Dan-
mark udnyttet de eksisterende muligheder
for at lave lempelser 1 forhold til EU-
reglerne, se boks 8.2. Blandt andet har
Danmark undtaget keoretojer til ikke-
erhvervsmaessig persontransport, der er ind-
rettet til hojst 17 personer.

Der findes ikke nogen opgerelser over, i
hvilket omfang de andre EU-lande har ud-
nyttet mulighederne for at indfere skaer-
pelser eller lempelser af EU-reglerne.

Forskelle i de nationale lovgivninger vil
kunne pavirke vognmeandenes internationale
konkurrencesituation. EU-reglerne om kere-
og hviletid geelder nemlig fortsat for chauf-
forer, som udferer internationale transporter
med lastbiler, der er indregistreret i en anden
medlemsstat. Hvis der for eksempel er andre
EU-lande, der har vedtaget, at den maksima-
le koretid skal vere 8 timer, vil chaufforer 1
en dansk indregistreret lastbil stadig kunne
kere 9 timer i disse lande uden at blive straf-
fet.

I international sammenligning herer danske
chaufforer dog til blandt de chaufferer i Eu-
ropa, der har faerrest overtraedelser af regler-
ne om kere- og hviletid ved korsel med last-
biler i Tyskland, se figur 8.3. Knap 13 pct.
af de danske lastbiler, der bliver kontrolleret
i Tyskland, har overtradt kere- og hviletids-
bestemmelserne. Til sammenligning har
knap 30 pct. af de kontrollerede tyske lastbi-
ler overtradt kere- og hviletidsbestemmel-
serne.

Figur 8.3 Kore- og hviletidsovertraedel-
ser ved korsel i Tyskland fordelt pa
nationaliteter

Pct. af kontrollerede lastbiler
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Anm.: Data for 2004.
Kilde: Das Bundesamt fiir Giiterverkehr.

Som supplement til reglerne om kere- og
hviletid er der 1 EU vedtaget et arbejdstids-
direktiv, s den del af chaufferernes arbejds-
tid, der ligger udover kerslen, ogsd bliver
omfattet af regulering, se boks 8.3. Arbejds-
tidsdirektivet blev implementeret i dansk
lovgivning 1 juli 2005. Danmark har ikke
foretaget hverken skarpelser eller lempelser
i forhold til EU-reglerne.

Det er imidlertid ikke alle EU-lande, der
ligesom Danmark har levet op til deres for-
pligtelse om at implementere arbejdstids-
direktivet. Det indebarer, at vognmand fra
disse lande — pd kort sigt — har en fordel i
konkurrencen med blandt andet danske
vognmand. Det er op til Kommissionen at
sorge for, at medlemsstaterne overholder
deres forpligtelse til at implementere de ved-
tagne direktiver.
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Boks 8.3 Regler for arbejdstid

Ugentlig arbejdstid: Den gennemsnitlige
ugentlige arbejdstid ma ikke overstige 48 timer
beregnet over en periode pa 4 méaneder. Der kan
desuden hgjst arbejdes 60 timer i en enkelt uge.
Loftet over arbejdstiden omfatter bade mobilt
og ikke-mobilt arbejde samt arbejde udfert for
andre arbejdsgivere.

For at sikre, at det absolutte loft bliver over-
holdt, er der indfert et registreringssystem, hvor
lenmodtageren er forpligtet til at oplyse om ar-
bejde, der er udfert for andre arbejdsgivere, og
arbejdsgiveren er forpligtet til at opbevare regi-
streringen af den samlede arbejdstid i op til 2%
ar.

Pauser: Der mé ikke arbejdes mere end 6 timer
ud i ét streek uden pause. Der skal holdes mindst
30 minutters pause, hvis der arbejdes 6-9 timer
pr. dag, og der skal holdes mindst 45 minutters
pause, hvis der arbejdes mere end 9 timer pr.
dag.

Natarbejde: Inden for ethvert tidsrum af 24
timer ma natarbejdet ikke overstige 10 timer.

Kilde: Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2002/15/EF.

Sanktioner over for kgre- og

hviletidsovertradelser

EU-reglerne om kere- og hviletid bestem-
mer blandt andet, at medlemsstaterne skal
udstede regler om sanktioner for overtredel-
se af kere- og hviletidsbestemmelserne.

Den n@rmere udformning af sanktions-
systemet er imidlertid op til de nationale
lovgivninger, og derfor kan den samme
overtredelse af kere- og hviletidsbestem-
melserne udlese forskellige beder 1 forskel-
lige lande. Der findes ikke nogen sammen-
lignelig opgerelse over de europziske lan-
des sanktioner i tilknytning til kere- og hvi-
letidsreglerne. Men Justitsministeriet har
fdet foretaget en serskilt undersogelse, der
viser, at Danmark sanktionerer overtraedel-
ser af kere- og hviletidsreglerne vasentligt
strengere end vore nabolande Tyskland og
Sverige. Se neste afsnit for en nermere be-
skrivelse af underseogelsen.

94

Boks 8.4 Sanktioner ved kore- og hvi-
letidsovertraedelser efter 1. september
2005

Sanktionssystemet for overtreedelser af kore- og
hviletidsforordningen bestdr af et gradueret
badesystem. Dette system er bygget op omkring
samme principper som bgdesystemet for forse-
elser vedr. overlzs.

Beder: For hver procent, en regel om kere- og
hviletid er overskredet, far chaufforen en bade
pa 100 kr., og vognmandsvirksomheden far en
bade pé 200 kr.

Der bliver dog kun rejst tiltale, hvis overskridel-
sen har vearet pa 5 pct. eller mere. Det betyder,
at den mindste bede, der kan fastsattes, er pa
500 kr. til chaufferen og 1.000 kr. til vogn-
mandsvirksomheden.

For hver konstateret overtraedelse af kontrolap-
paratforordningen far chaufferen en bede pa
3.000 kr., og transportvirksomheden far en bade
pa 6.000 kr.

Frakendelse af forerretten: Chaufforen far en
betinget frakendelse af fererretten, hvis en kere-
og hviletidsregel overskrides med mere end 30
procent. Forerretten frakendes ubetinget, hvis
chaufforen har gjort sig skyldig i flere overtree-
delser af kere- og hviletidsforordningen, der
hver for sig kan begrunde en betinget frakendel-
se. En ubetinget frakendelse af forerretten for-
udsetter dog, at reglerne er overtradt i mere end
ét kerselsforlab.

Ved tre overtraedelser af kontrolapparatforord-
ningen begdet inden for tre ar vil chaufferen fa
en betinget frakendelse af forerretten.

Anm.: Sanktionerne skal anvendes over for bade
udenlandske og danske chaufferer, uanset om kerslen
er udfert for en vognmand, der har hjemsted i Dan-
mark eller i udlandet. En udenlandsk chauffer kan
ikke fa frakendt sit kerekort af danske myndigheder,
men kan fa frakendt forerretten til kersel i Danmark.
Kilde: Rigspolitiet.

En lastbil, der overtreeder kore- og hviletids-
regler vil blive palagt en bede efter det sank-
tionssystem, der gelder i det pagaldende
land. Det betyder for eksempel, at en uden-
landsk chauffer, der overtreeder reglerne om
kore- og hviletid 1 Danmark, palaegges
samme straf som en dansk chauffer. Ud fra
denne betragtning pédvirker forskelle i sank-
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tionerne 1 forbindelse med overtredelser
ikke vognmandenes internationale konkur-
rencesituation.

Tilsvarende vil en vognmandsvirksomhed
med hjemsted i udlandet blive palagt samme
straf som en dansk vognmandsvirksomhed 1
forbindelse med overtraedelse af kere- og
hviletidsreglerne 1 Danmark. Hidtil har det
imidlertid veret vanskeligt for myndighe-
derne at retsforfolge udenlandske vogn-
mandsvirksomheder. Det objektive arbejds-
giveransvar, som galder i Danmark, kendes
eksempelvis ikke i Tyskland. Det kan have
betydet, at det hidtil har veret mere attrak-
tivt for vognmandene at placere deres virk-
somheder i lande med lempeligere sankti-
onssystemer end i Danmark. Men fra 1.
marts 2007 smidiggeres retsforfolgelsen pa
tveers af EU-landene som folge af nye EU-
regler om gensidig retshjelp i straffesager.

Derudover vil overtredelser af kore- og hvi-
letidsbestemmelserne, som bliver konstate-
ret i forbindelse med en virksomhedskon-
trol, kunne udlese forskellige sanktioner
over for vognmandsvirksomhederne i for-
skellige EU-lande. P4 denne baggrund vil
forskelle i EU-landenes beder til vogn-
mandsvirksomhederne kunne have betyd-
ning for, i hvilket land vognmanden valger
at placere sin virksomhed.

De danske sanktioner for overtraedelse af
reglerne om kere- og hviletid og om kon-
trolapparatet blev @ndret med virkning fra
den 1. september 2005, se boks 8.4. ZAn-
dringen indebar, at bedeniveauet blev mar-
kant forhejet og gradueret efter overtraedel-
sens grovhed. Tidligere blev chaufferen og
virksomheden straffet med en bede pa hen-
holdsvis 500 og 1.000 kr. pr. overtreedelse —
uanset overtredelsens grovhed. Derudover
blev der som noget nyt givet mulighed for at
frakende forerretten ved de meget grove
overtreedelser af kere- og hviletidsreglerne
eller gentagne overtredelser af reglerne om
kontrolapparater og kereskiver.

Figur 8.4 Kore- og hviletidsovertraedel-
ser ved koarsel i Danmark
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Anm.: Tallene vedrerer Rigspolitiets Faerdsels-
afdelings lastbilkontroller. Kontroller malrettet mod
sertransporter indgér ikke. Perioden efter skaerpelsen
af sanktionerne for overtraedelse af reglerne om kore-
og hviletid pr. 1. september 2005 er markeret med
gront.

Kilde: Rigspolitiet.

Baggrunden for skarpelsen var, at der ved
politiets kontroller var konstateret adskillige
overtredelser af kere- og hviletidsreglerne,
hvilket efter Justitsministeriets opfattelse
indebar en betydelig faerdselssikkerheds-
massig risiko for medtrafikanter, passagerer
1 busser mv.

I lobet af de seneste ti ar har der varet en
stigende tendens til overtraedelse af reglerne
om kere- og hviletid i Danmark, men siden
september 2005, hvor der blev indfert skaer-
pede sanktioner i Danmark, er andelen af
overtreedelser af kere- og hviletidsreglerne
faldet, se figur 8.4.

Skeerpelsen af sanktionerne har imidlertid
affodt kritik fra vejgodstransporterhvervet.
Denne kritik gér igen hos virksomhederne 1
interviewundersogelsen, se boks 8.5.

Som reaktion pd branchens kritik har Ju-
stitsministeriet med virkning fra 31. oktober
2006 gennemfort visse lempelser i den ad-
ministrative praksis vedrerende sanktioner-
ne for kere- og hviletidsovertraedelser. ZAn-
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dringerne indebaerer lempelser pa fem omra-
der. Desuden har Justitsministeriet efter en
gennemgang af transportbranchens konkrete
eksempler pd sanktioner besluttet at gen-
nemfore visse yderligere lempelser i fordret
2007, se boks 8.6. Justitsministeriet vil i
slutningen af marts 2007 udsende en cirku-
leereskrivelse til politi og anklagemyndig-
hed, der satter lempelserne i kraft pr. 11.
april 2007.

Herudover har Justitsministeriet bedt Rigs-
advokaten om 1 samarbejde med Rigspolitiet
at folge omradet og udarbejde en redegorel-
se, der kan give grundlag for at vurdere, om
der er behov for yderligere tilpasninger af
sanktionssystemet. Redegerelsen vil forelig-
ge omkring arsskiftet 2007/2008.

Foruds@tningen for yderligere lempelser af
sanktionerne pd kere- og hviletidsomradet
er, at de kan gennemfores uden, at det far
negativ indflydelse pé faerdselssikkerheden.

Boks 8.5 Interviewundersggelsen: Ko-
re- og hviletidsreglerne

Virksomhederne giver generelt udtryk for, at det
er en del af deres virksomhedspolitik, at reglerne
om kere- og hviletid bliver overholdt. Det er ogsé
virksomhedernes egen opfattelse, at de selv gor
meget for at sikre, at kore- og hviletidsreglerne
bliver overholdt, blandt andet gennem anvendel-
sen af mobile it-systemer til deres koretojer. Det
er desuden en falles holdning hos de interviewe-
de virksomheder, at den egede kontrol bidrager
til en mere fair konkurrence.

Men virksomhederne udtrykker samstemmende
en bekymring over, at fortolkningen og admini-
strationen af de feelles EU-regler er gaet for langt
i Danmark. Virksomhederne peger pa, at de med
skaerpelsen af sanktionerne i Danmark i 2005 kan
blive palagt meget store beder og frakendelse af
forerretten for overtreedelser, som virksomheder-
ne opfatter som bagateller i relation til faerdsels-
sikkerheden. Som eksempel fremhaver flere
virksomheder forkert udfyldelse af skrivefeltet pa
diagramarket. Virksomhederne har kritiseret den
tidligere praksis med kumulation for flere over-
treedelser i samme kontrol.

Derudover peger virksomhederne i interviewun-
dersggelsen pa, at de opfatter den danske fortolk-
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ning af virksomhedernes objektive ansvar som
vaerende mere restriktiv end i udlandet. Det er
virksomhedernes indtryk, at vognmend i andre
lande ikke far nogen bede, hvis de kan dokumen-
tere, at turene er tilrettelagt, s kere- og hvileti-
derne kan overholdes.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Boks 8.6 Administrative lempelser af
sanktioner pa kere- og hviletidsomra-
det

Lempelser pr. 31. oktober 2006:

e Chauffererne far mulighed for kortvarigt at
abne det analoge kontrolapparat med hen-
blik pa selv at kontrollere, om de overholder
reglerne.

e Der vil kun blive givet én bede for ikke
medbragte diagramark, og ikke som hidtil
en bade for hvert af de manglende diagram-
ark.

e Der vil kun blive givet én bede for hvert
diagramark, der ikke er udfyldt korrekt, og
ikke som hidtil en bede for hver enkelt fejl.

e Den administrative praksis vil blive tilpasset
den kommende '"fergeregel", hvorefter
chaufforen kortvarigt kan kere i bilen to
gange i lebet af hviletiden, nar der skal ko-
res ombord eller fra borde pa en ferge eller
et tog.

e Chaufforerne kan udtage diagramark i for-
bindelse med hvil i keretojet.

Lempelser pr. 11. april 2007:

e For pauser gges tolerancetarsklen fra 5 pct.
til 5 minutter, og kumulation af keretid i
forbindelse med utilstreekkelig pause erstat-
tes af en ny ”pausebade” ved mindre over-
treedelser. Dette indebarer, at pauser, som
er mere end 5 minutter for korte, men ikke
over 1/3 for korte, sanktioneres med en bg-
de pa 1.500 kr. til chaufferen og 3.000 kr. til
vognmanden. Hvis pausen er mere end 1/3
for kort kumuleres keretiden som hidtil.

e For daglig hviletid fastholdes tolerance-
teersklen pé 5 pct., men kumulation af kere-
tiden vil kun ske, hvor hvilet har vaeret mere
end 1 time for kort.

Kilde: Justitsministeriet.
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Strengere sanktioner i Danmark
end i Tyskland og Sverige

Sanktioner for kere- og hviletidsreglerne er
et nationalt anliggende, og den samme over-
treedelse kan derfor udlese forskellige bader
i forskellige lande.

Der findes ikke nogen sammenlignelig op-
gorelse over de europziske landes sanktio-
ner 1 tilknytning til kere- og hviletidsregler-
ne. Men Rigsadvokaten har for Justitsmini-
steriet foretaget en serskilt underseggelse 1
februar 2007 af, hvorledes vore nabolande —
Tyskland og Sverige — sanktionerer over-
treedelser af kere- og hviletidsreglerne. Ju-
stitsministeriet har ligeledes igangsat en
undersogelse af sanktionsniveauerne i
Frankrig og Spanien, og resultatet heraf ven-
tes at foreligge i lobet af foraret 2007.

Justitsministeriets undersogelse, der tager
udgangspunkt i en vurdering af fire konkrete
eksempler, peger pa, at sanktionerne i Dan-
mark er vesentligt strengere end i Tyskland
og Sverige, se boks 8.7.

Hojere bader for overtraedelser af kere- og
hviletidsreglerne 1 Danmark skyldes grund-
leeggende hojere badesatser.

I Tyskland er sanktionerne gradueret efter
overtraedelsens grovhed, men med storre trin
end 1 Danmark. Dertil kommer muligheden
for nedslag i1 sanktionerne efter en vurdering
fra myndighederne af overtraedelsens karak-
ter, se eksempel 2 i boks 8.7. Endvidere
frakendes forerretten ikke ved overtredelse
af kare- og hviletidsreglerne.

I Sverige er sanktionerne ikke gradueret
efter overtredelsens grovhed. Derudover
fastsettes den samlede bede for flere over-
treedelser som den hejeste bade plus 50 pct.
af summen af bederne for de evrige over-
traeedelser.

Seerligt ved sanktioner over for vognmands-
virksomhederne er bederne noget heojere 1
Danmark end i Tyskland og Sverige. Det

skal blandt andet ses pa baggrund af, at det
objektive ansvar, som gelder i Danmark,
ikke kendes i samme udformning i Tyskland
og Sverige. I disse nabolande afh@nger
sanktionsniveauet af, om vognmanden har
handlet forsatligt eller uagtsomt.

Som nevnt 1 det foregdende afsnit vil over-
treedelser af kere- og hviletidsbestemmel-
serne, som bliver konstateret 1 forbindelse
med en virksomhedskontrol, kunne udlese
forskellige sanktioner over for vognmands-
virksomhederne 1 forskellige EU-lande, se
eksempel 4 i boks 8.7. Derfor kan hejere
beder 1 Danmark — isoleret set — indebare,
at det er mere attraktivt for vognmandene at
placere deres virksomheder i Tyskland og
Sverige end 1 Danmark.
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Boks 8.7 Sammenligning af sanktioner
pa kere- og hviletidsomradet i Dan-
mark, Tyskland og Sverige

Eksempel 1:

En chauffor kerer 12 timer, dvs. to timer mere
end den tilladte daglige keretid. Chaufferen
holder endvidere forst pause en time senere end
reglerne foreskriver.

Bader Chauffer Vognmand
Danmark 4.500 kr. 8.500 kr.
Tyskland 1.100 kr. ~ 2.300 kr.*
Sverige 3.700 kr.  3.700 kr.*
Eksempel 2:

En chauffer holder efter en daglig keretid pa ti
timer et hvil, der er en time kortere end fore-
skrevet, dvs. syv timer, og kerer herefter igen ti
timer.

Bader Chauffer Vognmand
Danmark 11.500 kr. ~ 22.500 kr.
Tyskland 4.500 kr.*  9.000 kr.*"
Sverige 3.700 kr. ~ 3.700 kr.*
Eksempel 3:

En chauffor kerer 12 timer, dvs. to timer mere
end den tilladte daglige keretid. Chaufferen
holder endvidere forst pause en time senere end
reglerne foreskriver. Endelig har chaufferen
ikke udfyldt diagramarket korrekt.

Boader Chauffer Vognmand
Danmark 7.500 kr.  14.500 kr.
Tyskland 2.200 kr. ~ 2.200 kr.*
Sverige 4.900 kr.  4.900 kr.*
Eksempel 4:

Ved en virksomhedskontrol konstateres det, at
fem chaufferer har overtradt kere- og hviletids-
reglerne:

e Chauffor nr. 1 har holdt et hvil pd 7 timer
og 10 minutter, dvs. 50 minutter for kort. I
to tilfeelde har chaufferen ikke udfyldt dia-
gramarket korrekt.

e Chauffor nr. 2 har holdt et hvil pa 7 timer
og 30 minutter, dvs. 30 minutter for kort. I
et andet tilfeelde har chaufferen afholdt et
hvil pa 7 timer og 5 minutter, dvs. 55 minut-
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ter for kort. I et tilfeelde har chaufferen ikke
udfyldt diagramarket korrekt.

e Chauffer nr. 3 har ikke angivet start- og
slutsted pa diagramarket.

e Chauffor nr. 4 har holdt et hvil pa 7 timer
og 10 minutter, dvs. 50 minutter for kort.
Chaufferen har holdt pause pa 38 minutter
inden for en keretid pd 5 timer og 40 minut-
ter, hvilket er en overtreedelse af den mak-
simale keretid uden pauser med 1 time og
10 minutter. Chaufferen har endvidere i to
tilfeelde dbnet kontrolapparatet unedigt, og i
et tilfeelde har han unedigt har udskiftet dia-

gramarket.
e Chauffer nr. 5 har unedigt udskiftet dia-
gramarket.
Boader Chaufferer Vognmand
ialt
Danmark 27.200 kr.  54.500 kr.
Tyskland 8.300 kr.  5.400 kr.*
Sverige 19.600 kr. ~ 8.200 kr.*

Anm.: Bodestorrelser er opgjort i danske kroner og
afrundet til nermeste 100 kr. Bedestorrelserne er
opgjort pr. 29. januar 2007 for Danmark og Tyskland
og pr. 21. december 2006 for Sverige. I Tyskland er
der 1 tilleeg til baderne et administrationsgebyr pa 5
pct., dog mindst 20 euro.

* angiver beaden til vognmandsvirksomheden, hvis
vognmanden har handlet forsetligt eller uagtsomt,
dvs. ikke har gjort, hvad der var muligt for at forhin-
dre forseelsen.

# de tyske myndigheder oplyser, at der i anforte ek-
sempel vil blive givet nedslag i baden som folge af
overtraedelsens karakter, idet chaufferen har holdt 7
timers hvil og ikke kert 20 timer i treek.

Kilde: Justitsministeriet pd baggrund af oplysninger
fra de tyske og svenske myndigheder.



8. Regulering

Tilladelse til kersel i hele EU tid-

ligst liberaliseret fra 2010
Etableringen af EU's indre marked har bety-
det, at tilladelser til kersel i andre lande og
cabotagekorsel er blevet liberaliseret mar-
kant. For 1993 blev udstedelse af kerselstil-
ladelser 1 EU reguleret gennem bilaterale
aftaler mellem medlemslandene. I 1993 blev
reglerne @ndret, s& vognmandsvirksomheder
etableret i EU frit kunne transportere varer
til en anden medlemsstat, hvis virksomhe-
den kunne opfylde nogle EU-bestemmelser,
der regulerer adgang til erhvervet og marke-
det og dermed fa en transporttilladelse.

Cabotagekorsel er blevet liberaliseret i en
rekke overgangsfaser siden 1993. Adgan-
gen til cabotagekeorsel 1 EU blev indfert alle-
rede i oktober 1993. Cabotagekeorsel er mid-
lertidige, lejlighedsvise transporter inden for
¢t land udfert af vognmend fra et andet
land. Cabotagekeorsel giver derfor ikke dan-
ske vognmand mulighed for at anvende
udenlandske chaufforer pd deres lastbiler.
Omfanget af cabotagekersel inden for EU er
dog meget beskedent. I forhold til de samle-
de indenlandske og internationale transpor-
ter 1 EU udger cabotagekersel 1 storrelsesor-
den 0,8 procent.

I forbindelse med EU-udvidelsen 1 2004
blev der for visse af de nye medlemslande
aftalt en overgangsordning vedrerende cabo-
tagekorsel, se boks 8.8. Tidligst fra den 1.
januar 2010 vil cabotagekersel kunne vare
fuldstaendig liberaliseret i alle 27 EU-lande.

Boks 8.8 Forskellige overgangsord-
ninger for de nye medlemslande ved-
rorende cabotagekorsel

Estland, Letland, Litauen, Slovakiet og Tjek-
kiet: [ forbindelse med EU-udvidelsen i 2004
blev der aftalt en overgangsperiode pa mindst 2
ar (dvs. indtil 1. maj 2006), hvor det ikke tilladt
for vognmandsvirksomheder fra disse lande at
udfore cabotagekorsel 1 de ”gamle” EU-lande og
vice versa. Forbuddet mod cabotagekersel kun-
ne forlenges med op til 3 ar frem til 1. maj
2009. Danmark har forelebig valgt at forlenge
aftalen.

Bulgarien og Rumsznien: Landene er siden
tiltreedelsen af EU pr. 1. januar 2007 omfattet af
forbud mod cabotagekersel frem til 1. januar
2010. Forbuddet mod cabotagekeorsel kan for-
leenges med op til 2 ar.

Polen og Ungarn: Ved EU-udvidelsen i 2004
blev der aftalt en overgangsperiode pa mindst 3
ar (dvs. indtil 1. maj 2007), hvor det ikke er
tilladt at udfere cabotagekersel i de “gamle”
EU-lande og vice versa. Forbuddet mod cabota-
gekorsel kan forlenges med op til 2 ér.

Cypern, Malta og Slovenien: Disse lande har
siden tiltreedelsen varet omfattet af forordnin-
gen og er ikke underlagt overgangsordninger.

Kilde: Transport- og Energiministeriet.

Perioder med koarselsforbud

oger transportomkostningerne
En rakke europaiske lande har forbud mod
korsel med lastbiler 1 weekender, pa hellig-
dage og i ferieperioder mv. Kerselsforbud-
dene er iser udbredt i de centralt beliggende
lande i1 Europa, se figur 8.5. Begrensninger-
ne 1 kerslen med lastbiler er typisk indfert
for at forbedre trafiksikkerheden eller redu-
cere trafikbelastninger og miljogener.

Der geelder ingen falles EU-regler pa omra-
det, og der er stor forskel pd, hvilke dage og
tidspunkter de pageldende lande har ker-
selsforbud. De enkelte lande kan selv indfe-
re korselsforbud, forudsat at restriktionerne
ikke er diskriminerende.

De europiske landes forskellige regler for,
hvorndr der mé keres med lastbil, pavirker

99



8. Regulering

ikke direkte de danske vognmends inter-
nationale konkurrenceevne. Men korsels-
forbud indebarer reelt en teknisk barriere
for den internationale vejgodstransport i
Europa og h&mmer vognmandenes produk-
tivitet. For den internationale bustransport er
karselsforbuddene imidlertid en fordel, da
en stor del af transporterne afvikles 1 forbin-
delse med weekender.

For det ovrige erhvervsliv kan forskellige
kerselsforbud 1 Europa pévirke deres inter-
nationale konkurrenceevne. For danske eks-
portegrer bliver transporttiden og dermed
ogsa transportomkostningerne hojere end for
eksporterer i lande med en mere central be-
liggenhed, da de danske varer skal transpor-
teres gennem flere lande med forskellige
karselsforbud. Det gelder dog ogsé for an-
dre eksporterer i yderkanten af Europa.

Figur 8.5 Kearselsforbud for lastbiler i
weekender, pa helligdage, i ferier mv.

B Kgrselsforbud © Ingen karselsforbud

Anm.: I de lysebla lande er der generelt ikke perioder
med kerselsforbud for lastbiler. Undtagelsesvis kan
der veere korselsforbud i centrum af de store byer fx
Kebenhavn, London og Stockholm. I de merkebla
lande er der generelt kerselsforbud for lastbiler i
weekender, pa helligdage og i ferieperioder mv. Tids-
punkterne for, hvornar der er kerselsforbud, er dog
ikke ens i de pageldende lande, ligesom der kan
vere forskellige lokale kerselsforbud inden for sam-
me land.

Kilde: International Transport Danmark.
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Forseg med modulvogntog

For international trafik med lastbiler og
vogntog er der fzlles EU-regler for blandt
andet leengde og totalveegt.’ I international
trafik kan man ikke keeve at fa lov til at kere
med modulvogntog, der er op til 25,25 me-
ter lange og har en totalvaegt pa 60 ton.

I den nationale trafik er det derimod tilladt
at afvige fra bestemmelserne om blandt an-
det lengde og vagt. Eksempelvis tillader
Sverige og Finland henholdsvis 22 og 24
meter lange vogntog. Afvigelsen fra de fel-
les EU-regler forudsatter dog, at der samti-
dig tillades kersel med vogntog sammensat
af lastbiler og pah@ngsvogntog, der opfylder
de fzlles regler, og som er kombineret pa en
sddan made, at der opnds mindst samme
ladlaengde. Dette bliver i direktivet kaldt for
den modulare fremgangsméade og medforer,
at modulvogntogene i praksis kommer op pa
25,25 meter.

I Danmark er der fra 1. juli 2006 etableret en
forsegsordning med modulvogntog mellem
Sverige og Kastrup Cargo Center via Ore-
sundsbron samt omkobling i visse havne
med forbindelse til Sverige. Som et led i
finanslovsaftalerne for 2007 er der afsat
midler til at udvide forsegsordningen til et
landsdekkende forseg med kersel med mo-
dulvogntog pi det overordnede vejnet.’’
Forseget tager udgangspunkt i det eksiste-
rende sammenhangende motorvejsnet. Des-
uden har regeringen i oktober 2006 fremsat
et lovforslag, der baner vejen for egentlig
tilladelse til modulvogntog pé sarlige vej-
streekninger, sdfremt der opnas en politisk
aftale herom.

36 Pahangsvogntog og szttevogntog mé hejest vaere
henholdsvis 18,75 og 16,50 meter lange, og de ma
ikke veje mere end 40 tons. Der er dog mulighed for
at gge vaegten til 44 tons i kombineret transport med
40-fods ISO-containere.

37 Jf. Aftale mellem regeringen, Dansk Folkeparti og
Det Radikale Venstre om: Trafik for 2007 (26. okto-
ber 20006).
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Der er ligeledes igangsat forseg med mo-
dulvogntog 1 Tyskland og Nederlandene,
som arbejder pa at fa en permanent ordning.

Pa initiativ fra den danske regering droftes
det i EU-regi at udbrede forseg med modul-
vogntog til hele EU.

Generel tilladelse til kersel med modulvogn-
tog 1 Europa vil — ligesom de ovrige liberali-
seringer af markedet — kunne ege produkti-
viteten 1 vognmandsvirksomhederne. For
eksempel vil 2 modulvogntog pa hver 60 ton
kunne erstatte 3 traditionelle lastbilvogntog
pa hver 40 ton. Dertil kommer, at modul-
vogntog vil belaste miljoet mindre og redu-
cere trengselsproblemerne.

Til gengaeld vil modulvogntog indebere
investeringer 1 infrastrukturen (fx etablering
af omkoblingspladser pé rastepladser langs
motorvejsnettet), da det danske vejnet ikke
er dimensioneret til modulvogntog.

Hastighedsbegransninger

Som udgangspunkt er der fire forskellige
hastighedsbegransninger i Danmark: 50 km
1 timen 1 teettere bebygget omrade, 80 km i
timen uden for tattere bebyggede omrader,
80 km 1 timen pa motortrafikveje og 130 km
i timen pa motorveje (med mindre andet er
angivet).

Lastbiler og busser (over 3,5 ton) ma hgjst
kore 80 km i timen. Dog md lastbiler hejst
kere 70 km i timen uden for motorvejene.
Der galder ogsé lavere hastighedsbegrans-
ninger, hvis der til et koretoj er koblet en pa-
hangsvogn eller lignende.

Hastighedsbegraensningerne for keretgjer af-
hanger alene af keretejstypen og vagten
(samt om der er pahengsvogn) — ikke af for-
malet med kerslen.

Yderligere hastighedskategorier méd forven-
tes at fa negative konsekvenser for bédde

trafikafviklingen og trafiksikkerheden, da
det kan medfore en @ndring af trafikrytmen
og en stigning i antallet af overhalinger,
hvilket kan ege risikoen for farlige situatio-
ner og uheld. Desuden vil flere forskellige
hastighedskategorier gore det mere vanske-
ligt at vurdere hastigheden pa de ovrige ko-
retgjer, hvilket er uhensigtsmessigt ud fra
en faerdselssikkerhedsmassig betragtning.

Nye EU-regler for transport af
dyr

Transport af dyr skal forega pad en made, sa
dyrene ikke udsattes for unedig lidelse. Der
skal veere tilstreekkelig plads, forneden ven-
tilation samt beskyttelse mod barske vejr-
forhold, ligesom der skal vare seorget for
drikkevand, fede og hvile i fornedent om-
fang.

Ferdselspolitiets kontroller i 2006 af dy-
retransporter (over 50 km) viser imidlertid,
at 25 pct. af de kontrollerede enheder har
overtradt reglerne om dyrevelfeerd. Omfan-
get af overtraedelser er uendret i forhold til
2005. Desuden er antallet af overtraedelser 1
forhold til de kontrollerede dyretransporter
lige stort for danske og udenlandske vogn-
mand.

Fra den 5. januar 2007 gelder der en ny for-
ordning om transport af dyr i hele EU. De
nye EU-regler vil da vere umiddelbart geel-
dende i dansk ret og vil dermed erstatte de
nuvaerende danske administrative bestem-
melser i det omfang, de er omfattet af for-
ordningen.

Den nye forordning indebarer flere @ndrin-
ger. For det forste udvider forordningen an-
svaret inden for dyrevelferd til at omfatte
alle de akterer, der er involveret i transport
af dyr, ogsa for og efter selve transporten.
Alle akterer er ansvarlige for, at lovgivnin-
gen overholdes under udferelsen af deres
pligter. Derudover indferes der strammere
autorisationsbestemmelser og  kontrol.
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Blandt andet skerpes kravene til autorisati-
on til transporter over 8 timer. Endvidere
indferer forordningen strengere regler for
transporter over otte timer. Disse regler om-
fatter savel transportmidlet som dyrene.

Efter dansk opfattelse indeholder de nye
EU-regler langt fra de nedvendige forbed-
ringer. Det skyldes primert, at reglerne ikke
er endrede for sd vidt angar transporttid og
pladskrav, som er de omréder, der har sterst
betydning for dyrs velfaerd.

Justitsministeriet har efter forordningens
vedtagelse foretaget en gennemgang af alle
de hidtidigt geldende danske regler om be-
skyttelse af dyr under transport for at sikre,
at der fra det tidspunkt, hvor forordningen
finder anvendelse, ikke er regler, der strider
imod forordningen. Herudover har Justits-
ministeriet overvejet, hvorvidt der er behov
for at supplere forordningens regler pa nogle
omrader og i bekraeftende fald i hvilken
form. Denne gennemgang har resulteret i, at
Justitsministeriet har udstedt to bekendtge-
relser pd omradet — en bekendtgerelse om
uddannelse i1 transport af dyr og en mere
generel bekendtgorelse om beskyttelse af
dyr under transport.

Bekendtgerelsen om beskyttelse af dyr un-
der transport indeholder en raekke skerpede
krav 1 forhold til forordningen, som kun
vedrorer kommerciel transport af dyr, der
starter og slutter inden for Danmarks gran-
ser. Der er blandt andet tale om krav om
kontrol og godkendelse af visse transport-
midler, der anvendes til vejtransporter under
otte timer af heste, kvaeg, kalve, svin péd 40
kg og derover, geder, far og lam. Disse reg-
ler geelder ikke alene for danske, men ogsé
for udenlandske transportvirksomheder.
Herudover indeholder bekendtgerelsen ogsa
en rekke andre skeerpede krav i forhold til
forordningen, som galder uanset om trans-
porten starter og slutter inden for Danmarks
grenser. Det betyder, at de skarpede krav
ogsa vil skulle efterleves, hvis transporten er
grenseoverskridende. Der er ogsa her tale
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om regler, som vil skulle efterleves af bade
danske og udenlandske transportvirksomhe-
der. Der er blandt andet tale om krav til den
indvendige hejde ved transport af svin over
40 kg, krav om en inspektionshgjde pa 140
cm for hver etage ved transporter over otte
timer af svin over 40 kg, ogede arecalkrav
ved transport er heste, kveg, fir, geder og
svin, forbud mod transport af udsatterseer i
mere end otte timer og forbud mod transport
af udsetterhoner, medmindre det sker 1
overensstemmelse med et st saerlige ret-
ningslinjer.

Fzelles regler for transport af

farligt gods

Ved transport af farligt gods gaelder der en
rekke faelles EU-regler i henhold til den
internationale ADR-konvention om trans-
port af farligt gods.*® Reglerne drejer sig om
handtering af det farlige gods, dokumentati-
on, emballage, krav til keretojernes udstyr
og chaufferernes uddannelse, krav til trans-
portens gennemforelse mv. EU-reglerne
geelder bade ved indenlandske og granse-
overskridende transporter.

Danmark har 1 2005 indfert visse lempelser 1
forhold til ADR-konventionen. De danske
serregler indeberer, at affaldsindsamling,
sammenpakning af eksplosiver og detonato-
rer samt returgodsleverancer (fx tomme gas-
flasker) kan transporteres pa lempeligere
vilkér 1 Danmark.

¥ ADR er en forkortelse for Agreement concerning
the International Carriage of Dangerous Goods by
Road.
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Stigende international handel og specialisering indebaerer et stigende behov for
transport af varer over granserne. Skatter og afgifter er med til at agge omkostnin-
gerne ved transport. Den samlede afgiftsbelastning for vejgodstransporterhvervet i
Danmark vurderes overordnet set at veere pa niveau med afgiftsbelastningen for
vognmand i andre europaiske lande.

Beskatningsforholdene pavirker ikke vognmandenes internationale konkurrence-
evne i forhold til andre vognmand, men kan forrykke konkurrencen mellem trans-
portformerne. Nar to vognmand byder pa den samme opgave med at transportere
varer fra ét sted i Europa til et andet, vil der ikke vaere forskel pa, hvor meget de skal
betale i afgifter. De kan tanke brandstof de samme steder, og alle lastbiler — uanset
nationalitet — skal betale det samme belgb i vejbenyttelses- og kerselsafgift for at
kore den pagaldende straekning. Forskellige systemer for vejbenyttelses- og keor-
selsafgifter i Europa udger i dag en teknisk barriere for den internationale transport,
ligesom de kan indebare storre administrative omkostninger for vejgodstransport-
erhvervet. Dette problem minimeres dog fra omkring 2009-2010, hvor nye EU-regler
indebaerer, at det enkelte koretgj kun skal have én OBU (On Board Unit), der vil vaere
kompatibel med alle systemer.

Derimod vil forskellige vejbenyttelses- og kerselsafgifter i Europa pavirke den inter-
nationale konkurrenceevne for det gvrige erhvervsliv. Transportomkostningerne for
danske eksportgrer vil — ligesom for andre eksportorer i yderkanten af Europa — bli-
ve hgjere end transportomkostningerne for eksporterer i lande med en mere central
beliggenhed.

Lave veaegtafgifter for lastbiler i

Danmark

Der betales ikke registreringsafgifter ved
kob af lastbiler og busser i Europa. Og de
danske veagtafgifter for lastbiler er pd EU’s
minimumsniveau.” Dermed er Danmark et
af de lande i Europa, hvor vognmandene
betaler mindst 1 afgift for deres lastbiler, se
figur 9.1. Vagtafgifterne medvirker isoleret
set til, at det er mere attraktivt for vogn-
maendene at placere deres virksomhed i
Danmark end i for eksempel Sverige og
Tyskland, hvor vegtafgifterne er hojere.

De danske vagtafgifter er differentierede
efter lastbilens totalveegt, om der betales
vejbenyttelsesafgift eller ej, akselantallet og
om der er tale om en lastbil eller et lastvogn-

% Jf. Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2006/38/EF.

tog. Dertil kommer differentiering efter luft-
affjedring og udstedningsnorm for motoren.
For eksempel betales der 3.480 kr. om aret 1
vaegtafgift for et saettevogntog over 33 ton
med 2+2 aksler, der betaler vejbenyttelses-
afgift og har luftaffjedring.

Differentieringen efter, om der betales vej-
benyttelsesafgift eller ej, blev indfert i1 for-
bindelse med Eurovignet-samarbejdets ind-
forelse pr. 1. januar 1995. Vegtafgiften blev
gennemsnitligt senket 35 pct. for lastbiler,
der blev afgiftspligtige til at betale vejbenyt-
telsesafgiften.
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Figur 9.1 Vagtafgifter for lastbiler
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Anm.: Data for 2006. Euro pr. ar. Afgifterne er angi-
vet for en sattevogn med maksimal vagt pa 40 ton,
2+2 aksler, fiscal horse power tractor unit >250,
braendstofforbrug pa 32 1. pr. 100 km, udstednings-
klasse Euro I. Der findes sa vidt vides ikke sammen-
lignelige opgerelser for andre typer vogne eller bus-
ser.

Kilde: ECMT Road Haulage Taxation Database
2006, nationality based charges, vehicle tax.

Brandstofafgifter over middel,

men ringe effekt for vognmand
Ved keb af breendstoffer i Danmark betales
braendstofafgifter. Dieselolie péalegges die-
selafgift og CO;-afgift. | Danmark er den
samlede afgift 2,73 kr. pr. liter (svovlfri)
dieselolie. Heraf udger CO»-afgiften 0,243
kr. pr. liter. De danske afgifter ligger i den
ovre ende af skalaen i Europa, men er dog
lavere end i for eksempel Tyskland og Sve-
rige, se figur 9.2.
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Figur 9.2 Braendstofafgifter
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Anm.: Data for 2006. Dieselolie pélegges dieselaf-
gift, CO,-afgift og moms. Momsen bliver dog betalt
tilbage til momsregistrerede virksomheder og er
derfor ikke taget med i sammenligningen. Satser er
angivet ved 15° C og kan derfor afvige marginalt fra
andre oversigter over satserne.

Kilde: EU-kommissionen, 2006.

Fastleggelsen af det danske afgiftsniveau pa
braendstoffer er todelt. Dels er energiafgiften
for diesel fastlagt ud fra hensyn til andre
landes satser, graensehandelsfelsomhed over
for de enkelte produkter, miljg og forsy-
ningssikkerhed. Desuden har afgiften siden
november 2001 varet omfattet af skatte-
stoppet. Dels er CO,-afgiften for diesel fast-
lagt ud fra en praecis balancering omkring en
sats pa 90 kr. pr. ton CO,. Det giver forskel-
lige satser for forskellige energiprodukter,
fordi deres CO;-indhold er forskellige, men
grundleggende er de beskattet ens.
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Brandstofafgifterne har kun en beskeden
betydning for vognmaendene, speditererne
og busvognmandenes internationale kon-
kurrenceevne, da lastbiler og busser i et vist
omfang kan tanke op i lande, hvor afgiften
er lav.

Vej- og kerselsafgifter haemmer
konkurrenceevnen for eksporto-

rer, men ikke blandt vognmand
I Europa findes der to typer afgifter for ker-
sel med lastbiler. Den ene afgift er en tids-
baseret vejbenyttelsesafgift, hvor lastbiler
betaler for at kere pd vejene 1 et givent tids-
rum — uanset hvor mange kilometer der til-
bagelegges. Den anden type afgift er en
korselsafgift, hvor lastbiler betaler for det
antal kilometer, de har kert pa vejene. Bus-
ser er 1 mindre grad end lastbiler omfattet af
vejbenyttelses- og kerselsafgifter.

Vejbenyttelsesafgifter findes i Danmark,
Sverige, Benelux-landene og i flere af de
osteuropiske lande, mens kerselsafgifter
isa@r er udbredt 1 Sydeuropa, se figur 9.3.

Vejbenyttelsesafgifter eller kerselsafgifter
pavirker ikke direkte de danske vognmends
internationale konkurrenceevne i forhold til
andre vognmend. Nar to vognmand byder
pa den samme opgave med at transportere
varer fra ét sted 1 Europa til et andet, vil der
ikke vere forskel pa, hvor meget de skal
betale 1 vejbenyttelses- og kerselsafgifter.
Alle lastbiler — uanset nationalitet — skal
betale det samme belob for at kere i de
samme lande, og derfor er konkurrencesitua-
tionen neutral.

Figur 9.3 Vejbenyttelsesafgifter og
kerselsafgifter i Europa

-Eurovignet MAnden vejbenyttelsesafgift K@rselsafgift

Anm.: Merkebld lande er Eurovignet-lande, og mer-
kegrenne lande har andre former for vejbenyttelses-
afgifter. Lysegronne lande er lande med kerselsafgif-
ter. De resterende (lysebla) lande har hverken vejbe-
nyttelsesafgifter eller korselsafgifter for lastbiler.
Kilde: International Transport Danmark og ECMT
database — transport taxes and charges, nationality
based charges.

Men forskellige systemer for vejbenyttelses-
og kerselsafgifter 1 Europa udger i dag en
teknisk barriere for den internationale trans-
port og kan indebere storre administrative
omkostninger for vognmendene. Det be-
kreftes ogsd af interviewundersogelsen, se
boks 9.2. Disse problemer vil imidlertid
blive minimeret fra omkring 2009-2010,
hvor der galder nye EU-regler om selve
opkravningen af vejbenyttelses- og kersels-
afgifter.*” Reglerne indebaerer, at det enkelte
koretoj kun skal have én OBU (On Board
Unit), der vil vaere kompatibel med alle de
forskellige systemer for opkrevning af vej-
benyttelses- og kerselsafgifter i Europa.

Som udgangspunkt ma det forventes, at
vognmand og spediterer i nogen grad laeg-
ger deres omkostninger ved vejbenyttelses-
og kerselsafgifter over pa keberne af trans-
portydelser 1 form af hejere priser pa trans-

% Jf. Europa-Parlamentets og Rédets direktiv

2004/52/EF om interoperabilitet mellem elektroniske
bompengesystemer i Feellesskabet.
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port. Interviewunderseggelsen bekrefter og-
sd, at det er en udbredt praksis blandt vogn-
mand og spediterer, at der afregnes serskilt
for vejafgifter, @ndringer i olieprisen mv.,
se boks 9.2. I sidste ende er det forbrugerne,
der kommer til at betale en hejere pris for
deres varer.

Hojere priser pd vejgodstransport som folge
af vejbenyttelses- og kerselsafgifter indebae-
rer imidlertid en @ndring i de relative priser
mellem vejgodstransport og andre transport-
former. Dermed vil vejbenyttelses- og ker-
selsafgifter — alt andet lige — kunne flytte en
del af eftersporgslen efter transportydelser
fra vejgodstransport over pa andre transport-
former.

For det evrige erhvervsliv vil forskelle i
vejbenyttelses- og kerselsafgifterne i Europa
kunne pavirke dets internationale konkur-
renceevne. Transportomkostningerne for
danske eksporterer vil blive hgjere end
transportomkostningerne for eksporterer i
lande med en mere central beliggenhed. Det
gelder dog ogsd for andre eksporterer i
yderkanten af Europa.

Danmark indgdr sammen med Sverige, Bel-
gien, Nederlandene og Luxembourg i det
sakaldte Eurovignet-samarbejde om vejbe-
nyttelsesafgifter. Tyskland tradte ud af Eu-
rovignet-samarbejdet 1 2003 og indferte 1
stedet en kerselsafgift (den sakaldte MAUT)
12005.

Eurovignet-samarbejdet betyder, at alle last-
biler pa 12 tons eller derover skal betale en
afgift for at kunne benytte vejene i disse
lande i det tidsrum, som afgiften deekker
over. Busser er sdledes ikke omfattet. Af-
hangig af koretojets udstedningsklasse (op-
delt efter euronormer) og akselantallet er
afgiften mellem 5.600 kr. og 11.600 kr. ar-
ligt 1 2006. Det er muligt at kebe korselstil-
ladelse med varierende varighed dekkende
fra en dag til et ar. Det er forbundet med en
vis rabat at kebe tilladelser med lengere
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varighed. Vejbenyttelsesafgiften for en en-
kelt dag er 59 kr.

Afgiftssatserne er de samme i alle Eurovig-
net-lande. Aftalen sikrer, at danske vogn-
mand, der har betalt den danske vejbenyt-
telsesafgift, ogsa fér ret til at kere 1 de andre
samarbejdslande. Tilsvarende keorer disse
landes vognmend frit i Danmark.

Flere af de esteuropeaiske lande har lignende
vejbenyttelsesafgifter, men deres satser er
lavere end satserne i Eurovignet-samarbej-
det.

I Danmark var det statslige provenu fra vej-
benyttelsesafgifterne 428 mio. kr. 1 2004, se
figur 9.4. Betaling fra lastbiler uden for Eu-
rovignet-samarbejdet udger en beskeden del
af provenuet. Vejbenyttelsesafgifterne udger
under 10 pct. af den samlede afgiftsbelast-
ning af vejgodstransporterhvervet og der-
med en beskeden del af de samlede omkost-
ninger ved transport med lastbiler.

Figur 9.4 Provenu for vejbenyttelses-
afgift

Mio. kr.
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Anm.: Arets priser. Indtzgterne er fra de respektive
optjeningsar og er dermed ikke identiske med stats-
regnskabet, der sammenlaegger tidsmaessigt forskudte
indtaegter.

Kilde: Skatteministeriet.
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Korselsafgifter, hvor der betales efter antal
karte kilometer, er is@r udbredt i Sydeuropa,
hvor visse motorvejsstraekninger er beta-
lingsveje. Kun enkelte lande har indfert na-
tionale vejafgifter, der deekker hele landet.
Det drejer sig om Tyskland, Schweiz, Ostrig
og Storbritannien, mens Tjekkiet og Sverige
overvejer tilsvarende systemer.

Danske lastbiler skal — ligesom alle andre
lastbiler — betale for at kere pa veje 1 disse
lande.

I EU-regi er der 1 2006 vedtaget nye regler,
der stiller krav til indferelsen af sddanne
korselsafgiftssystemer.” Det er et krav, at
afgiftssatsen er sammensat af de reelle om-
kostninger, som landet har haft i forbindelse
med etablering af infrastrukturen. Samtidig
er der precise rammer for, i hvilken grad
taksterne kan differentieres for at tage hen-
syn til de udgifter, som de forskellige typer
af brugere paferer omgivelserne via slid,
forurening, ulykker mv.

Den tyske kerselsafgift, MAUT, blev indfert
den 1. januar 2005 og gzlder koretojer over
12 tons. Denne kilometerafgift er differenti-
eret efter miljonorm og akselantal. Gennem-
snitligt er satsen pa 0,89 kr. pr. km (0,12
euro pr. km). Det dekkede vejnet er det
overordnede autobahn-vejnet, men siden
indforelsen af korselsafgiften er visse paral-
lelveje blevet inkluderet for at undga sive-
trafik. Senest har den tyske regering i august
2006 vedtaget en forhgjelse af den tyske
karselsafgift, se boks 9.1.

Tysklands udtreeden af Eurovignet-sam-
arbejdet og introduktion af egen kerselsaf-
gift har haft betydning for de danske vogn-
maend. Da Tyskland var medlem af Euro-
vignet-ordningen, kunne danske lastbiler frit
kore pd de tyske veje, nar de havde betalt

1 Jf. Europa-Parlamentets og Rédets direktiv

2006/38/EF om afgifter pa tunge godskeretojer for
benyttelse af visse infrastrukturer (det sdkaldte Euro-
vignet-direktiv).

den falles afgift. I dag skal de betale ser-
skilt for at kere pa tyske veje. Det samme
gelder dog ogsa for andre landes vogn-
mand.

Boks 9.1 Andringer af korselsafgiften
i Tyskland

Den tyske regering har i august 2006 vedtaget
en forhgjelse af den tyske kerselsafgift fra 12,4
til 13,5 eurocents.

Samtidig har den tyske regering vedtaget at
senke de tyske vaegtafgifter med 100 mio. euro
og med yderligere 150 mio. euro, hvis de tyske
vognmaend investerer i miljovenlige lastbiler.

EU-Kommissionen har godkendt den ty-
ske statteordning til keb af miljevenlige lastbi-
ler for en periode pé seks ar med et arligt budget
pa 100 mio. euro. EU-Kommissionen finder, at
stotteordningen, som omfatter udgifter til miljo-
beskyttelse, er 1 overensstemmelse med EU's
statsstotteregler.

Den danske regerings holdning er, at det er
uheldigt, at der i Europa er en udvikling i ret-
ning af sarlige nationale vejafgifter med ten-
dens til beskyttelse af nationale serinteresser.

Kilde: Skatteministeriet.
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Boks 9.2 Interviewundersggelsen: Vej-
benyttelses- og kerselsafgifter

Stadig flere lande i Europa har indfert vejbenyt-
telses- og kerselsafgifter pa det overordnede
vejnet, og i1 forbindelse med interviewunderse-
gelsen er virksomhederne blevet spurgt om deres
erfaringer med den tyske kerselsafgift, MAUT,
der blev indfert den 1. januar 2005.

De interviewede virksomheders vurdering er
samstemmende, at den tyske keorselsafgift i store
treek har vaeret konkurrenceneutral. Alle lastbiler
skal betale keorselsafgiften, nér de kerer i Tysk-
land, og indtil videre er det virksomhedernes
erfaring, at det i store treek har vaeret muligt for
dem at sende regningen videre til transportkebe-
ren. De lidt sterre virksomheder peger ligefrem
pa, at den tyske keorselsafgift potentielt kan
fremme en strukturudvikling blandt vognmand
og spediterer, fordi det er nemmere for store end
for sma virksomheder at udnytte lastbilernes
kapacitet, sa de i mindre omfang risikerer at beta-
le kerselsafgift for en tom lastbil.

Virksomhederne finder dog, at det er uhensigts-
meessigt, at der i de forskellige europaiske lande
anvendes forskellige teknologier til administrati-
on af vejbenyttelses- og kerselsafgifterne. Flere
virksomheder forteller ogsd om tekniske vanske-
ligheder og fejl ved systemerne. Forskellige sy-
stemer kan potentielt betyde, at lastbilerne vil
skulle vaere udstyret med et sterre antal enheder
til elektronisk registrering af vejbenyttelses- og
kerselsafgifter.

Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks.
Kilde: Institut for Transportstudier.

Momsregler ved international

bustransport
I modsatning til vejgodstransport skal
moms af persontransport med turistbus op-
splittes og betales forholdsmaessigt i de lan-
de, hvor kerslen finder sted (dvs. forbrugs-
landsbeskatning).

Momsregistrering og momsafregning i flere
lande giver en storre administrativ belast-
ning af busvognmandene, end hvis der kun
skulle betales moms 1 ét land for hele trans-
portydelsen.
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For at reducere de administrative vanskelig-
heder, som momsreglerne giver, har Dan-
mark en forenklet ordning for udregning af
den moms, som udenlandske busvognmand
skal betale for kersel i Danmark.* Den ad-
ministrative forenkling er udformet, sa den
tilstrebes ikke at pavirke de danske bus-
vognmends internationale konkurrenceevne
i forhold til andre busvognmand. Momsbe-
lastningen for de udenlandske busvogn-
mand svarer tilneermelsesvis til de 25 pct.,
som danske busvognmeaend skal betale.
Momsen for de udenlandske busvognmand
er 6,25 ore pr. personkilometer (dvs. antal
kerte kilometer i Danmark gange antal pas-
sagerer). Dette belob er beregnet som 25
pct. af det gennemsnitlige vederlag for dan-
ske turistbusser pa 25 ere pr. personkilome-
ter.

For at lette de administrative byrder for
virksomheder, der skal indbetale moms 1
andre EU-lande, har Kommissionen fremsat
et forslag om indferelse af et one stop shop-
system. Efter dette system kan virksomhe-
derne undgé registreringer i andre EU-lande
og 1 stedet med én angivelse via hjemlandets
myndighed foretage angivelse af moms til
andre EU-lande. Den danske regering stotter
forslaget, som for tiden forhandles i EU. En
ordning forventes tidligst at kunne traede i
kraft i 2010.

* Det er ikke muligt for de danske myndigheder at
kreeve en lignende forenklet ordning i andre EU-
lande.
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Boks 10.1 Statistisk belysning af vejgodstransporterhvervet

Afgrzensning mellem vognmsend og spediterer:

I de officielle statistikker skelnes der mellem vognmandsvirksomheder og speditervirksomheder, men der
er ikke en klar afgreensning mellem disse to typer virksomheder. Det skyldes blandt andet, at en raekke
vognmandsvirksomheder yder bade lastbiltransportydelser og speditionsydelser. Virksomhederne bliver i
statistikkerne betragtet som udelukkende vognmandsvirksomheder, hvis den sterste del af deres omseet-
ning stammer fra transporter med lastbiler, mens virksomhederne bliver betragtet som udelukkende spedi-
torer, hvis den sterste del af deres omsatning hidrerer fra speditionsydelser. I tilfaelde, hvor vognmands-
virksomheden bestar af flere arbejdssteder, kan virksomheden i princippet fa flere branchebetegnelser. Det
kan imidlertid veere vanskeligt at adskille omsetningen fra transport og spedition. Nogle vognmandsvirk-
somheder vil derfor optraede i statistikkerne som spediterer, selvom de betragter sig selv som varende
primeert vognmend. Det kan indebere, at udviklingen i bruttoveerditilveksten og arbejdsproduktiviteten
undervurderes for vognmendene.

Detaljeringsniveau:

De tilgeengelige statistikker har ikke alle det samme detaljeringsniveau, og de mest detaljerede statistikker
er typisk leengere tid om at blive offentliggjort. Nationalregnskabets detaljerede statistikker findes séaledes
kun frem til 2002.

De mest detaljerede nationalregnskabsstatistikker er typisk opgjort pa et detaljeringsniveau, hvor vogn-
mand optraeder under betegnelsen 'fragtvognmend mv.' (dvs. NR-branche 602409). Det indebarer, at
vognmend omfatter bade vognmandsvirksomhed, flytteforretninger og rertransport. Vognmandsvirksom-
heder udger 95 pct. af omsatningen inden for branchen fragtvognmand mv., mens flytteforretninger og
rortransport udger henholdsvis knap 4 og godt 1 pct.

Spedition optrader under betegnelsen 'anden transportformidling' (dvs. NR-branche 634000). Det betyder,
at spedition omfatter speditervirksomheder (DB93-branche 634020), skibsmaglervirksomheder (DB93-
branche 634010), vejere og malere (DB93-branche 634030) samt andre tjenesteydelser i forbindelse med
transport (DB93-branche 634000). Speditervirksomheder udger knap 77 pct. af omsatningen inden for
branchen anden transportformidling, mens skibsmaglervirksomheder, vejere og malere samt andre tjene-
steydelser i1 forbindelse med transport udger henholdsvis godt 10, knap 1 og godt 12 pct.

I Lovmodellen og i @konomi- og Erhvervsministeriets Virksomhedsdatabase findes de mest detaljerede
officielle data fra Danmarks Statistik, og disse branchegrupperinger er saledes mere deltaljerede end i
Nationalregnskabet. Vognmand omfatter her alene vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche
602410). Spedition (dvs. DB93-branche 634020) omfatter her ud over speditervirksomheder ogsa ship-
pingvirksomheder. Det er dog ikke muligt at opgere, hvor stor en andel shippingvirksomhederne udger af
denne branche. En pracis sondring mellem speditervirksomheder og shippingvirksomheder kraever, at
Danmarks Statistik foretager en omfattende analyse af det statistiske grundlag med henblik pé at udvikle
ny statistik pd omradet.

Omregning fra arets priser til faste priser:

Ved omregning fra arets priser til faste priser bliver produktionen for fragtvognmeend mv. (NR-branche
602409) deflateret med omkostningsindekset for lastvognskersel. Omkostningsindekset omfatter omkost-
ninger forbundet med entreprenervognskersel sdsom anskaffelsespriser, forrentning, vegtafgift, forsikrin-
ger, chaufforlon, administrationsudgifter, breendstof m.m., deek og reparation.

Forbruget i produktionen bliver derimod deflateret med prisindeks for hver enkelt type forbrug. Forbrug i
produktion omfatter ikke chaufferlenninger og forrentning af lastbiler.

Omkostningsindekset for lastvognskersel vokser imidlertid forholdsvis hurtigt. Det medferer, at produkti-
onen i faste priser vokser noget langsommere end forbruget i produktionen i faste priser, hvilket til dels
kan skyldes en reallonsfremgang for chaufferer. Det indebearer, at bruttoverditilvaeksten i faste priser vok-
ser endnu langsommere end produktionen, (idet bruttovarditilveeksten er beregnet som produktion fra-
trukket forbrug i produktionen). Resultatet bliver, at bruttoverditilvaeksten i faste priser for fragtvogn-
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mend mv. stiger langsommere end bruttoverditilvaeksten i faste priser for hele skonomien.

Arbejdsproduktivitet:

Udviklingen i arbejdsproduktiviteten beregnes som veksten i bruttoverditilvaeksten 1 faste priser pr. ar-
bejdstime.

Der knytter sig en reekke usikkerhedsmomenter til opgerelsen af arbejdsproduktiviteten. Der kan vare
usikkerhed omkring opgerelsen af antallet af arbejdstimer. Derudover vil enhver usikkerhed ved opgerel-
sen af bruttoveerditilveeksten i arets priser medfere usikkerhed omkring arbejdsproduktiviteten. Endelig vil
usikkerhed omkring fastprisberegningerne potentielt vaere en fejlkilde i forbindelse med beregningen af
arbejdsproduktivitet.

Transport og udenrigshandelsstatistik:

Forskelle i opgerelsen af import og eksport i udenrigshandelsstatistikken indebzrer, at eksporten af trans-
portydelser bliver overvurderet, mens importen af transportydelser bliver undervurderet.

Vareimport: Verdien af vareimporten opgeres som Cif-verdi (cost, insurance and freight). Det betyder,
at veerdien af vareimporten er defineret som varens vardi inklusive transportomkostninger og forsikringer
frem til den danske graense.

Ved en transport af for eksempel tomater fra Italien til Danmark med en dansk lastbil vil importen af to-
mater blive opgjort som summen af transportomkostningerne frem til den danske graense og tomaternes
vaerdi. Der vil ikke vaere nogen tjenesteimport af transportydelser. Til gengeaeld vil transporten i udlandet
pa den danske lastbil blive opgjort som eksport af transportydelser.

Hvis tomaterne i stedet blev transporteret pa en italiensk lastbil, ville transporten frem til den danske
grense hverken vaere import eller eksport af transportydelser. Men transporten pa den italienske lastbil i
Danmark ville blive opgjort som import af transportydelser.

Vareeksport: Vardien af vareeksporten bliver derimod opgjort som Fob-vardi (free on board). Det bety-
der, at vaerdien af vareeksporten er defineret som varens vardi ved den danske greense inklusive de om-
kostninger, der er forbundet med at transportere varen fra eksporteren til grensen.

Ved en transport af for eksempel svineked fra Danmark til Italien med en dansk lastbil vil svinekadets
vaerdi blive opgjort som vareeksport og transportomkostningerne fra den danske graense vil blive opgjort
som tjenesteeksport.

Hvis svinekadet i stedet blev transporteret pa en italiensk lastbil, ville transporten pa den italienske lastbil
i Danmark blive opgjort som import af transportydelser. Transporten fra den danske graense til Italien ville
derimod hverken vare import eller eksport af transportydelser.
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Boks 10.2 Branchekoder

Generelt er der i figurerne anvendt Nationalregnskabets 26-gruppering af brancher, men for figur 3.11,
figur 5.1, figur 5.2 og figur 5.3 er der anvendt Nationalregnskabets 8-gruppering af brancher:

Betegnelse NR-branche Betegnelse NR-branche
(26 grupper) (8 grupper)

Autohandel 5000 Bygge og anlaeg 4
Beklaedningsindu. 1709 Energi 3
Bygge og anleg 4500 Finansiering, forretningsservice 7
Cementindustri 2600 Handel og hotel 5
Detailh., rep.virks. 5200 Industri 2
Engros undt. biler 5100 Landbrug 1
Forretningsservice 7209 Off. og pers. tjenester 8
Forsikring, finans 6509 Transport, post og tele 6
Forsyning 4009

Fodevareindustri 1509

Hotel, restaurant 5500

Jern- og metal 2709

Kemisk industri 2309

Maobelindustri 3600

Post og tele 6400

Transport i alt 6009

Traeindustri 2009

Udlejning mv. 7009
I figur 6.1, figur 6.3 og figur 6 er der derimod anvendt Nationalregnskabets 130-gruppering af brancher:
Betegnelse NR-branche Betegnelse NR-branche

(130 grupper) (130 grupper)

Anden forretningsservice 748009 Materialer til bygning 450004
Anden udlejning 710000 Mineralolieindustri 230000
Apoteker mv. 523000 Maobelindustri 361000
Autoreparation 502000 Organisationer mv. 910000
Bekladningsindustri 180000 Pengeinstitutter 651000
Databehandlingsvirksomhed 721009 Post og tele 640000
Detailh. bekleed. 524190 Realkreditinstitutter mv. 652000
Detailh. med fodev. 521090 Reklame og markedsfering 744000
Elforsyning 401000 Rengoringsvirksomhed 747000
Engroshandel 510000 Renovation 900020
Fremst. af app. 297000 Rep. og vedl. af bygninger 450002
Fremst. af beton 266080 Restauranter mv. 553009
Fremst. af brad 158109 Revisionsvirksomhed 741200
Fremst. af byggematerialer 281009 Rédg. ingeniorer mv. 742009
Fremst. af el. maskiner 310000 Skibsfart 610000
Fremst. af farvest. 241209 Skovbrug 20000
Fremst. af gas 241109 Software konsulentvirks. 722000
Fremst. af gummi. 251122 Taxivognmand 602223
Fremst. af maskiner 292000 Tobaksindustri 160000
Fremst. af pesticid 242000 Trykkerier 222009
Fremstilling af biler 340000 Udlejning mv. 702040
Godsbehandling mv. 631130 Udvinding af grus 140009
Handel med biler 501009 Udvinding af rdolie 110000
Hoteller mv. 551009 Varehuse 522990
Jernbaner 601000 @vrig detailhandel 524490
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Boks 10.3 Landekoder

Belgien BEL Letland LVA Slovenien SVN
Cypern CYpP Litauen LTU Spanien ESP

Danmark DNK Luxembourg LUX Storbritannien GBR
Estland EST Malta MAL Sverige SWE
Finland FIN Nederlandene NLD Tjekkiet CZE
Frankrig FRA Norge NOR Tyrkiet TUR
Greaekenland GRC Polen POL Tyskland DEU
Irland IRE Portugal PRT Ungarn HUN
Island ISL Schweiz CHE United Kingdom UK

Italien ITA Slovakiet SVK Dstrig AUT

Boks 10.4 Interviewundersggelse blandt 10 transportvirksomheder

Institut for Transportstudier har for @konomi- og Erhvervsministeriet og Transport- og Energiministeriet
foretaget en interviewundersogelse blandt 10 transportvirksomheder. Interviewene er gennemfort i oktober
2006.

De 10 virksomheder er udvalgt af Institut for Transportstudier. Kriteriet for udvelgelsen har veret, at
virksomheder gennem deres drift pa en markant og synlig made bidrager til udviklingen af dansk transport
og logistik 1 dag. Virksomhederne er desuden udvalgt, sa de reprasenterer et bredt udsnit af transportspe-
cialer, markeder og geografisk beliggenhed. De interviewede virksomheder er:

e Alex Andersen @lund A/S

e Anders Nielsen & Co A/S (Ancotrans)

e Andreas Andresen A/S

e Dansk Transport Kompagni A/S (DTK)

e Danske Fragtmaend Sjelland A/S

e Frode Laursen A/S

e H. P. Therkelsen A/S

o JAT Kemi A/S

e Kim Johansen International Transport A/S
e Torben Rafn & Co. A/S

Der er for alle ti virksomheder gennemfort et personligt interview af 1%4-2 timers varighed med en eller
flere ledende personer i virksomheden. Interviewene er gennemfort som semistrukturerede interviews med
udgangspunkt i en liste med spergsmal. Spergsmélene er udarbejdet af Institut for Transportstudier i sam-
arbejde med Qkonomi- og Erhvervsministeriet samt Transport- og Energiministeriet. Virksomhederne er
blevet interviewet inden for folgende emner: virksomhedens generelle udviklingstraeek, produktion, verdi-
skabelse, produktivitet, effektivitet, beskaftigelse, lon, kompetencer, iverkseatteri, konkurrence, teknolo-
gianvendelse, innovation, investeringer, samspil med andre brancher og transportformer, regulering, skat-
ter og afgifter.
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