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Forord 

Forord 
En forudsætning for globalisering er trans-
port. Væksten og den internationale specia-
lisering indebærer et stigende behov for er-
hvervsmæssig vejtransport i både Danmark 
og internationalt. 

Transport er nødvendig for langt de fleste 
virksomheder. Og navnlig vejgodstransport 
har betydning som bindeled mellem andre 
brancher. Et velfungerende og effektivt 
transporterhverv er en vigtig forudsætning 
for den økonomiske vækst. 

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

størst for de små vognmandsvirksomheder. 
Virksomhederne inden for vejgodstransport 
har også en udfordring i at tiltrække en bre-
dere kreds af medarbejdere og forebygge 
nedslidning. Endelig er der en udfordring i 
at sikre rammevilkår for transporterhvervet, 
der bevirker, at branchen er internationalt 
konkurrencedygtig. 

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

Som led i regeringens samlede godsstrategi 
analyseres der i denne rapport de udfordrin-
ger, som primært vejgodstransportbranchen 
står overfor. Rapporten sætter desuden fokus 
på udfordringerne for bustransportbranchen. 
Regeringen vil blandt andet på baggrund 
heraf fremlægge en strategi for vejgods-
transport i 1. halvår 2007. 

   

 

 

Økonomi- og erhvervsminister Bendt Bendtsen og transport- og energiminister Flemming Hansen 
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Sammenfatning 

Produktion og værdiskabelse 
Udviklingen i erhvervsmæssig vejtransport 
hænger uløseligt sammen med den økono-
miske udvikling i både Danmark og hos 
vore nære handelspartnere. Et velfungerende 
transporterhverv er et centralt rammevilkår 
for vækst i Danmark. Vejgodstransporten 
har oplevet stor fremgang i de seneste årtier, 
se figur 1. Og med udsigt til at integrationen 
af økonomierne i Europa og den internatio-
nale specialisering vil fortsætte, er der også 
fremover udsigt til solid vækst i udenrigs-
handelen og den internationale transport. 
Presset på infrastrukturen udgør imidlertid 
allerede i dag et stigende problem for trans-
portbranchen, selvom Danmark ud fra en 
international betragtning har en velfunge-
rende infrastruktur. De stigende trafik-
mængder skærper vejtransportbranchens 
behov for god adgang til infrastrukturen i de 
kommende år, se boks 1. 

Boks 1 Udfordringer 
• Pres på infrastrukturen: I årene fremover

er der udsigt til en fortsat solid vækst i vej-
godstransporten. Presset på infrastrukturen
udgør imidlertid et stigende problem for den 
erhvervsmæssige vejtransport. Det peger på, 
at der er behov for at fastholde en fortsat
god trafikafvikling gennem en velfungeren-
de infrastruktur. 

• Tab af markedsandele og udflagning: Der 
er vigende markedsandele for danske lastbi-
ler og øget etablering i udlandet. Dertil
kommer et stigende konkurrencepres fra
især østeuropæiske lande, hvor omkostnin-
gerne er lavere. Det stiller krav til, at de
danske virksomheder inden for vejgods-
transport har en høj produktivitet for at
kunne fastholde deres konkurrenceevne. Li-
gesom det er væsentligt at sikre rammevil-
kår 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 består af vognmænd, speditører 
og busvognmænd, som varetager en bred 
vifte af funktioner inden for vejgodstrans-
port og persontransport. Disse funktioner 
spænder over fragt af gods med lastbiler, 
logistikløsninger, terminalbehandling, lager-
hotelfaciliteter, speditionsydelser, rutefart 
med busser, turistbuskørsel mv. 

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

Vejtransporterhvervet bærer præg af mange 
små virksomheder. Der er 7.500 vogn-
mandsvirksomheder, 600 speditørvirksom-
heder og 700 buskørselsvirksomheder i 
Danmark. Virksomhederne inden for vej-
godstransport beskæftiger omkring 50.000 
personer og tegner sig for 2 pct. af den sam-
lede værdiskabelse (bruttoværditilvækst) i 
Danmark. Inden for bustransport er der be-
skæftiget omkring 27.000 personer og virk-
somhederne står for 0,7 pct. af den samlede 
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Sammenfatning 

bruttoværditilvækst. Vejtransportbranchens 
størrelse er dog ikke i sig selv et retvisende 
mål 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 næsten 
alle transportkæder starter og slutter med 
lastbil. 

Inden for vejgodstransport er der en tendens 
til, at speditørvirksomhederne har en stærk 
vækst, mens væksten i vognmændenes pro-
duktion er svagere. Det afspejler blandt an-
det, at industrien og serviceerhvervene har 
fået større fokus på styring af logistikken 
som en væsentlig faktor for deres produkti-
vitet og effektivitet. Denne tendens bekræf-
tes også af en interviewundersøgelse blandt 
transportvirksomheder, som er foretaget til 
denne rapport. 

De internationale godstransporter udgør ca. 
halvdelen af transportarbejdet målt i tonki-
lometer, og især på de lange internationale 
transporter er der fokus på styring af logi-
stikken. 

Danske lastbiler har en relativt høj markeds-
andel i den internationale vejgodstransport, 
når man tager højde for størrelsen af dansk 
økonomi og udenrigshandel. Men markeds-
andelen er vigende for danske lastbiler. Op-
tællinger ved den danske grænse viser, at 
tyske og østeuropæiske lastbiler vinder 
frem. Der er også eksempler på, at danske 
vognmænd udnytter fordelene ved globalise-
ringen og etablerer datterselskaber i udlan-
det, hvilket kan afspejle, at branchen ønsker 
at tilpasse sig og være tæt på sine kunder 
samt drage nytte af lavere omkostninger i 
andre lande. Det kan dog også være et 
symptom på, at vejgodstransportbranchen 
finder det mindre attraktivt at drive virk-
somhed i Danmark. Interviewundersøgelsen 
peger på, at det især er selve transportydel-
sen, der outsources til udlandet, mens logi-
stikarbejdet fastholdes i Danmark. 

I et internationalt perspektiv vil der også i 
stigende grad blive stillet krav til virksom-
hederne inden for vejgodstransport, efter-
hånden som konkurrencen øges på tværs af 
landegrænserne, se boks 1. Det skyldes først 
og fremmest det høje danske lønniveau, der 
kræver en tilsvarende høj produktivitet, for 
at konkurrenceevnen kan fastholdes. 

 

Figur 2 Arbejdsproduktivitetsniveau i 
byerhverv 
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Anm.: Se figur 2.2 i kapitel 2. Private byerhverv 
under ét er indeks 100. 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og egne 
beregninger. 
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Sammenfatning 

Boks 2 Udfordringer 
• Beskeden produktivitet i små vogn-

mandsvirksomheder: Den beskedne pro-
duktivitet blandt især vognmandsvirksom-
heder skyldes især, at virksomhederne i
gennemsnit er små og derfor ikke kan ud-
nytte de mulige stordriftsfordele. Det peger
på behovet for et større fokus på en effektiv
udnyttelse af ressourcerne, og der synes at
være 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 sælge af varer og serviceydel-
ser. Med det relativt høje danske lønniveau 
er udviklingen i produktiviteten vigtig. Også 
for virksomhederne i transportbranchen er 
en solid udvikling i produktiviteten afgøren-
de for indtjeningen og konkurrenceevnen.  

Overordnet set er udviklingen i produktivi-
teten inden for vejgodstransport – målt ved 
værditilvæksten pr. ansat – omtrent fulgt 
med udviklingen i de andre private erhverv.  

Blandt vognmænd er værditilvæksten pr. 
ansat i de seneste årtier fulgt med udviklin-
gen i andre private byerhverv og ligger i dag 
på 80 pct. af niveauet i andre private byer-
hverv, se figur 2. Til gengæld er produktivi-
teten blandt speditører steget mere end i 
andre erhverv og er i dag lidt højere end 
gennemsnittet for de private erhverv – også 
når produktiviteten bliver korrigeret for be-
tydningen af kapital, uddannelse og andre 
forhold. Det understreges også af, at spedi-
tørvirksomheder generelt forrenter den inve-
sterede kapital forholdsvis højt. 

Dette er med til at understrege den stigende 
betydning af logistikstyring inden for vej-
godstransport. At vognmandsvirksomheder i 
gennemsnit er små kan til gengæld begrænse 
mulighederne for at opnå stordriftsfordele 
og kan dermed hæmme produktivitetsudvik-

lingen. Der synes navnlig at være en udfor-
dring for branchen i at få en mere effektiv 
udnyttelse af ressourcerne blandt de mindre 
vognmænd, se boks 2. I en europæisk sam-
menhæng har de danske vognmænd dog en 
relativt høj produktivitet, hvilket er en nød-
vendighed for et højomkostningsland. 

 

Beskæftigelse, løn og kompe-
tencer 
I den nuværende situation med høj beskæf-
tigelse og lav ledighed præger manglen på 
arbejdskraft virksomhederne inden for vej-
transport såvel som resten af økonomien. 
Men især for vognmændene kan der også på 
længere sigt være en udfordring forbundet 
med at rekruttere medarbejdere. Det skyl-
des, at der de kommende år vil blive væsent-
ligt færre personer i de alders- og uddannel-
sesgrupper, som vognmandsvirksomhederne 
fortrinsvist rekrutterer medarbejdere blandt i 
dag, se figur 3. 

Figur 3 Fremskrivning af antallet af 30-
49-årige mænd uden kompetencegi-
vende uddannelse 

80

100

120

140

160

180

200

220

240

1980 1990 2000 2010 2020 2030

1.000 personer

80

100

120

140

160

180

200

220

240

Alle mænd Ekskl. nydanskere

Anm.: Se figur 3.9 i kapitel 3. 
Kilde: Egne beregninger. 
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Boks 3 Udfordringer 
• Rekruttering af medarbejdere: Med det

nuværende rekrutteringsmønster kan især
vognmændene på længere sigt have vanske-
ligheder ved at tiltrække medarbejdere. Der-
for er der behov for at udvide medarbejder-
rekrutteringen, herunder blandt nydanskere.

• Modvirke tidlig tilbagetrækning: Der er
forholdsvis mange af de beskæftigede inden
for vejgodstransport, der trækker sig tidligt
tilbage fra arbejdsmarkedet. Blandt andet i
lyset af manglen på arbejdskraft er der be-
hov for at finde måder, hvorpå tendensen til
førtidspensionering 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 tiltrække, 
se boks 3. Hertil kommer rekruttering af 
udenlandsk arbejdskraft. Derudover kan 
især vognmændene imødegå manglen på 
arbejdskraft ved at forebygge førtidspensio-
nering blandt medarbejderne, da beskæfti-
gede i vognmandsvirksomhederne i højere 
grad end andre personer på arbejdsmarkedet 
bliver førtidspensioneret, inden de er fyldt 
60 år. 

Boks 4 Udfordringer 
• Flere vækstiværksættere blandt nystar-

tede vognmænd: Det er vigtigt, at flere af
navnlig de nystartede vognmænd kommer
ind i solide vækstforløb. Der kan være
grundlag for en mere vækstorienteret virk-
somhedskultur i nogle vognmandsvirksom-
heder. 

 

Iværksætteri og konkurrence 
Der er forholdsvis mange mindre virksom-
heder inden for vejgodstransport. Det gør 
sig navnlig gældende inden for vognmands-
virksomhed, mens speditørvirksomheder 
typisk er større. 

Iværksættere spiller en vigtig rolle for dy-
namikken og væksten i den danske økono-
mi. Der er også forholdsvis mange nystarte-
de virksomheder inden for vejgodstransport, 
se figur 4. Det er dog vigtigt, at iværksæt-
terne kommer ind i et solidt vækstforløb. 
Der er forholdsvis mange nye speditører, der 
kommer ind i solide vækstforløb. Dette skal 
ses i lyset af, at logistik får stadig større be-
tydning for industri- og servicevirksomhe-
derne. Til gengæld er der færre nystartede 
vognmænd bliver vækstiværksættere, og her 
synes der at være en udfordring for bran-
chen, se boks 4.  

Figur 4 Nye virksomheder og vækst-
iværksættere i pct. af virksomheder i 
branchen 
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Anm.: Se figur 4.9 i kapitel 4. 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
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Sammenfatning 

Konkurrence bidrager til vækst og fornyelse 
i vejtransporterhvervet. Og konkurrence i 
Danmark ruster de danske vognmandsvirk-
somheder til at kunne konkurrere på pris og 
kvalitet i forhold til de udenlandske vogn-
mænd. Der er tegn på betydelig konkurrence 
blandt vognmandsvirksomhederne, selvom 
branchen er delt op i en række nicher, og 
Konkurrencestyrelsen finder ikke tegn på 
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 
såvel vejtransport som i andre erhverv. 
Vognmænd anvender kun i forholdsvist be-
grænset omfang it i deres daglige drift, se 
figur 5. Det er særligt de mindre vogn-
mandsvirksomheder, der i relativt begrænset 
omfang udnytter de muligheder, der er i 
anvendelse af it. Det kan være med til at 
hæmme produktivitetsudviklingen i bran-
chen. En forklaring på den forholdsvis be-
skedne it-anvendelse blandt de mindre 
vognmænd kan være, at disse opgaver er 
udliciteret til speditører, der i større ud-
strækning anvender it. 

Anvendelse af ny teknologi i køretøjerne har 
blandt andet som følge af krav fra EU bidra-
get til at reducere erhvervets miljøgener og 
forbedre trafiksikkerheden. 

Boks 5 Udfordringer 
• Anvendelse af ny teknologi og bruger-

dreven innovation: Særligt de små vogn-
mandsvirksomheder anvender kun it i be-
grænset omfang. Det kan være med til at
hæmme deres produktivitetsudvikling. Der-
til kommer, at især vognmændene har et po-
tentiale for at styrke den brugerdrevne inno-
vation for at forbedre deres konkurrenceev-
ne. 

 

 

Der sker i et vist omfang innovation inden 
for processer, produkter og organisations-
former i vejgodstransportbranchen, men in-
novationsomfanget er på et lidt lavere ni-
veau end i andre brancher. Interviewunder-
søgelsen peger på, at der navnlig er et 
vækstpotentiale for virksomhederne i den 
brugerdrevne innovation, se boks 5. Samti-
dig bliver der investeret i moderne kapital, 
der kan være med til at øge produktiviteten, 
da den seneste teknologi i nogen grad vil 
være indbygget i 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, særkørsel fra 'Danske 
virksomheders brug af it 2006'. 
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Sammenfatning 

Vejgodstransportbranchen har ganske meget 
kapital primært i form af lastbiler. Men virk-
somhederne har typisk relativt beskedne 
midler bundet i anden kapital som fx byg-
ninger, anlæg, driftsmaskiner mv. Samlet set 
har branchen således lidt mindre kapital end 
andre byerhverv både målt ved kapital pr. 
beskæftiget og ved branchens investeringer i 
forhold til værditilvæksten. 

 

Samspil med andre brancher og 
transportformer 
Danske lastbiler transporterer hver dag store 
mængder gods til erhvervene i Danmark og 
resten af verden. Få erhverv har som vej-
godstransport så omfattende et samspil med 
andre erhverv – og tendensen er stigende. 
Vognmænd og speditører udgør således et 
vigtigt bindemiddel mellem virksomheder, 
der er afhængige af leverancer af råvarer til 
produktionen og transport af produkter til 
andre virksomheder mv. Også inden for det 
bredere transporterhverv er der et betydeligt 
samspil. Vognmænd køber i stort omfang 
transportydelser hos andre vognmænd, 
skibsfart og jernbaner, se figur 6. Der er 
også en tendens til, at virksomheder inden 
for vejgodstransport er særligt stærkt repræ-
senteret i afgrænsede regionale områder. 
Koncentrationen af virksomheder inden for 
vejgodstransporterhvervet i disse områder 
kan være historisk betinget som følge af 
infrastrukturens placering og store virksom-
heders beliggenhed, men kan også være 
udtryk for klyngedannelse som følge af vi-
densdeling mv. 

Boks 6 Udfordringer 
• Udnyttelse af potentialet for øget samspil

med andre transportformer: Udsigten til
en fortsat solid vækst i 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 gælder ikke
mindst samspillet mellem vej, jernbane og
havne. 

Figur 6 Top 10 over brancher der leve-
rer til vognmændene 
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Anm.: Se figur 6.5 i kapitel 6. Brancherne er rangeret 
efter, hvor stor en andel deres leverance til vogn-
mændene udgør af det samlede omfang af leverancer, 
som vognmændene modtager. 
Kilde: Danmarks Statistik, Input-output tabeller. 
 

Den fortsatte økonomiske vækst vil også 
fremover betyde et stigende transportbehov. 
Dette må forventes at indebære et øget pres 
på infrastrukturen, hvilket blandt andet giver 
grundlag for et styrket samspil mellem 
transportformerne, se boks 6. Flere af de 
interviewede virksomheder er interesseret i 
at øge samspillet mellem jernbane og lastbi-
ler, hvis dette gøres 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 europæiske lande. 
Og i Danmark er den offentlige regulering 
primært bestemt af fælles EU-regler. At 
reguleringen af branchen primært bliver 
vedtaget i EU-regi er en fordel for virksom-
hederne inden for vejtransport, da det med-
virker til, at de europæiske virksomheder 
konkurrerer på lige vilkår. 

De administrative byrder for vejgodstrans-
porterhvervet er især påvirket af omkostnin-
ger ved at efterleve reglerne om køre- og 
hviletid. I mange tilfælde er der forskel på 
den statistiske opgørelse af omfanget af ad-
ministrative byrder, og hvordan branchen 
oplever omfanget af administrative byrder. 
Dertil kommer, at administrative byrder ikke 
alene påvirker produktiviteten, men også 
kan have afledte virkninger på fx udflagning 
af virksomheder, rekruttering af medarbej-
dere, iværksætteri mv.  

Figur 7 Køre- og hviletidsovertrædel-
ser ved kørsel i Danmark 
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Anm.: Se figur 8.4 i kapitel 8. Perioden efter skær-
pelsen af sanktionerne pr. 1. september 2005 er mar-
keret med grønt. 
Kilde: Rigspolitiet. 
 

 

 

Boks 7 Udfordringer 
• Sanktioner for overtrædelse af køre- og 

hviletidsregler: Udformningen af sankti-
onssystemet skal balancere hensynet til 
færdselssikkerheden med hensynet til en 
velfungerende transportsektor. Sanktionerne 
i Danmark er væsentligt højere end i vore 
nabolande – Tyskland og Sverige – og kan 
have betydning for i hvilket land, vognman-
den vælger at placere sin virksomhed. Ju-
stitsministeriet har dog besluttet at gennem-
føre visse lempelser af sanktionerne pr. 11. 
april 2007. Justitsministeriet har i øvrigt 
igangsat en undersøgelse af sanktionsni-
veauerne i Frankrig og Spanien, og resulta-
tet heraf ventes at foreligge i løbet af foråret 
2007. Hvis Rigsadvokatens redegørelse ved 
årsskiftet 2007/2008 giver anledning dertil, 
vil justitsministeren tage initiativ til drøftel-
ser af yderligere administrative lempelser 
eller lovgivningsinitiativer med Folketingets 
partier. 

 

Reglerne om køre- og hviletid er EU-regler, 
som gælder for alle EU- og EØS-lande. 
Reglerne er indført for at sikre lige konkur-
rencevilkår for vognmænd i Europa, forbed-
re færdselssikkerheden og forbedre chauffø-
rernes arbejdsvilkår. 

Sanktioner (dvs. bøder og frakendelse af 
førerret) for overtrædelse af køre- og hvile-
tidsreglerne er derimod et rent nationalt an-
liggende og kan derfor være forskellige i de 
forskellige europæiske lande. 

Overtrædelser af køre- og hviletidsregler vil 
indebære bøder efter det sanktionssystem, 
der gælder i det pågældende land. Uden-
landske chauffører vil således blive straffet 
efter samme regler som danske chauffører, 
hvis de overtræder køre- og hviletidsregler-
ne i Danmark. Det gælder også for vogn-
mandsvirksomhederne. Hidtil har det dog 
været forbundet med vanskeligheder at rets-
forfølge udenlandske vognmandsvirksom-
heder, men retsforfølgelsen på tværs af EU-
landene smidiggøres fra 1. marts 2007 som 
følge af nye EU-regler. 
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Boks 8 Udfordringer 
• Potentielle produktivitetsgevinster ved 

modulvogntog: Generel tilladelse til kørsel
med modulvogntog i Europa vil – ligesom
de øvrige liberaliseringer af markedet –
kunne øge produktiviteten i vognmands-
virksomhederne. 

• Bedre overholdelse af regler om dyrevel-
færd: Hver fjerde af de kontrollerede dy-
retransporter har overtrådt de fælles EU-
regler om dyrevelfærd. Der er behov for en
bedre overholdelse af EU-regelsættet på
dette område. 

 

Sanktionerne for overtrædelse af reglerne 
om køre- og hviletid i Danmark blev skær-
pet i 2005. Overordnet set er sanktionsni-
veauet i Danmark væsentligt højere end i 
visse af vore nabolande. Det viser en under-
søgelse af, hvorledes Tyskland og Sveri-
ge sanktionerer overtrædelse af køre- og 
hviletidsreglerne, herunder reglerne om kon-
trolapparatet. Det højere danske sanktions-
niveau skyldes grundlæggende højere bøde-
satser, men også at Tyskland giver mulighed 
for nedslag i sanktionerne efter myndighe-
dernes vurdering af overtrædelsens karakter, 
mens der i Sverige gives nedslag i sanktio-
nerne gennem en fast procentuel reduktion 
ved flere overtrædelser af samme forord-
ning. Endelig spiller det også en rolle, at det 
objektive virksomhedsansvar, som gælder i 
Danmark, ikke kendes i samme udformning 
i Tyskland og Sverige. Dertil kommer, at 
førerretten ikke frakendes ved overtrædelse 
af køre- og hviletidsreglerne i Tyskland og 
Sverige.  

Forskelle i sanktionerne over for vogn-
mandsvirksomhederne vil kunne have be-
tydning for, i hvilket land vognmanden væl-
ger at placere sin virksomhed. Det gælder 
for det særlige forhold, at de overtrædelser 
af køre- og hviletidsreglerne, som konstate-
res ved en virksomhedskontrol, indebærer 
bøder efter det sanktionssystem, der gælder i 
det land, hvor vognmandsvirksomheden er 
placeret. 

Figur 8 Vejbenyttelsesafgifter og kør-
selsafgifter i Europa 

Eurovignet Anden vejbenyttelsesafgift KørselsafgiftEurovignet Anden vejbenyttelsesafgift Kørselsafgift

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

Også ved transport af dyr gælder der fælles 
EU-regler. Færdselspolitiets kontroller viser 
imidlertid, at hver fjerde af de kontrollerede 
dyretransporter har overtrådt reglerne om 
dyrevelfærd, se boks 8. Omfanget af over-
trædelser er lige stort for danske og uden-
landske vognmænd. 

 

Skatter og afgifter 
Stigende international handel og specialise-
ring indebærer et stigende behov for trans-
port af varer over grænserne. Skatter og af-
gifter er med til at øge omkostningerne ved 
transport. Den samlede afgiftsbelastning for 
vejgodstransporterhvervet i Danmark vurde-
res overordnet set at være på niveau med 
afgiftsbelastningen for vognmænd i andre 
europæiske lande.  

Beskatningsforholdene påvirker ikke vogn-
mændenes internationale konkurrenceevne i 
forhold til andre vognmænd, men kan for-
rykke konkurrencen mellem transportfor-
merne. Når to vognmænd byder på den 
samme opgave med at transportere varer fra 
ét sted i Europa til et andet, vil der ikke væ-
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re forskel på, hvor meget de skal betale i 
afgifter. De kan tanke brændstof de samme 
steder, og alle lastbiler – uanset nationalitet 
– skal betale det samme beløb i vejbenyttel-
ses- og kørselsafgift for at køre den pågæl-
dende strækning. 

Vejbenyttelsesafgifter findes i Danmark, 
Sverige, Benelux-landene (Eurovignet) og i 
flere af de østeuropæiske lande, mens kør-
selsafgifter, hvor der betales efter antal kørte 
kilometer, især er udbredt i Sydeuropa, se 
figur 8. 

Forskellige systemer for vejbenyttelses- og 
kørselsafgifter i Europa udgør i dag en tek-
nisk barriere for den internationale transport, 
ligesom de kan indebære større administra-
tive omkostninger for vejgodstransport-
erhvervet. Dette problem minimeres dog fra 
omkring 2009-2010, hvor nye EU-regler 
indebærer, at det enkelte køretøj kun skal 
have én OBU (On Board Unit), der vil være 
kompatibel med alle systemer. 

Derimod vil forskellige vejbenyttelses- og 
kørselsafgifter i Europa påvirke den interna-
tionale konkurrenceevne for det øvrige er-
hvervsliv. Transportomkostningerne for 
danske eksportører vil – ligesom for andre 
eksportører i yderkanten af Europa – blive 
højere end transportomkostningerne for eks-
portører i lande med en mere central belig-
genhed. 

Afrunding 
Samlet set peger analyserapporten om vej-
transportbranchen på en række udfordringer, 
som branchen står overfor. Det gælder inden 
for produktivitet og effektivitet, hvor udfor-
dringen er størst for de små vognmandsvirk-
somheder. Virksomhederne inden for vej-
godstransport har også en udfordring i at 
tiltrække en bredere kreds af medarbejdere 
og forebygge nedslidning. Endelig er der en 
udfordring i at sikre rammevilkår for vej-
transporten, der bevirker, at branchen er 
internationalt konkurrencedygtig. 

Rapporten peger på, at mange virksomheder 
inden for vejgodstransport allerede er i gang 
med tage disse udfordringer op og viser po-
sitive udviklingstræk. Det er også op til 
branchen at håndtere udfordringerne vedrø-
rende produktivitet, effektivitet og rekrutte-
ring af medarbejdere. Men derudover er der 
udfordringer, der kræver udvikling og til-
pasning af rammevilkårene for erhvervet. 
Netop udviklingen af rammevilkårene for 
erhvervet kræver en tæt dialog mellem en 
række forskellige ministerier og erhvervet 
selv, så der sikres en hensigtsmæssig balan-
ce mellem de forskellige hensyn. 

På Justitsministeriets område er der taget 
initiativ til en vurdering af grundlaget for 
yderligere tilpasninger af sanktionssystemet 
for overtrædelser af køre- og hviletidsreg-
lerne.  

På Transport- og Energiministeriets område 
har regeringen med investeringsplanen fra 
2003 og de efterfølgende trafikaftaler taget 
initiativ til en række investeringer i forbed-
ret infrastruktur. Senest har regeringen ned-
sat en Infrastrukturkommission, som er 
bredt sammensat af forskere, repræsentanter 
fra transportorganisationerne og brugere af 
transportsystemet. Infrastrukturkommissio-
nen skal analysere fremtidens behov for 
infrastruktur og komme med forslag og stra-
tegier vedrørende håndteringen af de lang-
sigtede udfordringer for transportinfrastruk-
turen, som skal danne grundlag for en kom-
mende investeringsplan.  

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

Regeringen vil i 1. halvår 2007 fremlægge 
en strategi for vejgodstransport, der vil in-
deholde konkrete overvejelser om håndte-
ringen af en række af de udfordringer, som 
erhvervet står overfor.  
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1. Produktion og værdiskabelse 

Udviklingen i vejgodstransport hænger uløseligt sammen med den økonomiske ud-
vikling i både Danmark og hos vore nære handelspartnere. Et velfungerende trans-
porterhverv er et centralt rammevilkår for vækst i Danmark. Vejgodstransporten har 
oplevet stor fremgang i de seneste årtier. Og med udsigt til at integrationen af øko-
nomierne i Europa og den internationale specialisering vil fortsætte, er der også 
fremover udsigt til solid vækst i udenrigshandelen og den internationale transport. 
Presset på infrastrukturen udgør 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. vognmænd og speditører, tegner 
sig for 2 pct. af den samlede værdiskabelse i Danmark. Branchens størrelse er dog 
ikke i sig selv et retvisende mål for dens betydning, da transporterhvervet har be-
tydning som bindeled mellem andre dele af erhvervslivet. Inden for vejgodstrans-
port er der en tendens til stærk vækst inden for spedition, mens væksten i vogn-
mændenes produktion er svagere. Det afspejler blandt andet, at industrien og ser-
viceerhvervene har fået større fokus på styring af logistikken som en væsentlig fak-
tor for deres produktivitet og effektivitet. Denne tendens bekræftes også af en inter-
viewundersøgelse blandt transportvirksomheder, som er foretaget til denne rapport. 

De internationale transporter udgør ca. halvdelen af transportarbejdet målt i tonki-
lometer, og især på de lange internationale transporter er der fokus på styring af 
logistikken. Danske lastbiler har en relativt høj markedsandel i den internationale 
transport, når man tager højde for størrelsen af dansk økonomi og udenrigshandel. 
Men markedsandelen er vigende for danske lastbiler. Optællinger ved den danske 
grænse viser, at tyske og østeuropæiske lastbiler vinder frem. Der er også eksem-
pler på, at danske vognmænd udnytter fordelene ved globaliseringen og etablerer 
datterselskaber i udlandet, hvilket kan afspejle, at branchen ønsker at tilpasse sig 
og være tæt på sine kunder samt drage nytte af lavere omkostninger i andre lande. 
Det kan dog også være et symptom på, at vejgodstransportbranchen finder det 
mindre attraktivt at drive virksomhed i Danmark. Interviewundersøgelsen peger på, 
at det især er selve transportydelsen, der outsources til udlandet, mens logistikar-
bejdet fastholdes i Danmark. 

 

Udviklingen i vejgodstransport 
er knyttet til økonomisk vækst 
Udviklingen i vejgodstransporten hænger 
naturligt sammen med den generelle øko-
nomiske udvikling i Danmark og den danske 
udenrigshandel. Transport er central for 
handelen med varer, og transporterhvervet 
er et uundværligt bindemiddel mellem regi-
onerne i Danmark og mellem Danmark og 
udlandet. Et velfungerende og effektivt 
transporterhverv er en vigtig forudsætning 
for den økonomiske vækst. 

Den tætte kobling mellem varehandel og 
transport indebærer også, at transporterhver-
vet i høj grad er påvirket af udviklingen i de 
økonomiske konjunkturer i både Danmark 
og i vore samhandelslande. 

Godstransporten vokser – ligesom udenrigs-
handelen – hurtigere end bruttonationalpro-
duktet. Siden begyndelsen af 1980'erne er 
bruttonationalproduktet i Danmark vokset 
med godt 2 pct. om året, mens godstranspor-
ten med danske lastbiler er vokset med knap 
2½ pct. årligt, se figur 1.1. Den større vækst 
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i vejgodstransport end i BNP afspejler, at 
globaliseringen og den internationale specia-
lisering indebærer et stigende behov for især 
international transport. Den internationale 
vejgodstransport med danske lastbiler vok-
ser også i gennemsnit med 2,9 pct. om året, 
mens den nationale vejgodstransport vokser 
med 1,9 pct., omtrent svarende til den 
trendmæssige vækst i dansk økonomi. 

Vejgodstransporterhvervet vil også i årene 
fremover have en væsentlig betydning for 
den danske økonomi. Med udsigt til, at inte-
grationen af økonomierne i Europa og den 
internationale specialisering vil fortsætte, er 
der også fremover udsigt til solid vækst 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 året frem til 2025 
under forudsætning af, at der fortsat er en 
årlig økonomisk vækst i Europa på ca. 2 pct. 
i gennemsnit. Det svarer til en fortsættelse af 
den trendmæssige vækst, der har været i den 
internationale vejgodstransport med danske 
lastbiler i de seneste årtier.1  

Danske lastbiler transporterede 206 mio. ton 
gods i 2005. Målt i tonkilometer var trans-
portarbejdet med danske lastbiler 23,3 mia. 
tonkilometer i 2005. Tonkilometer er et ofte 
anvendt mål for mængden af transportarbej-
de, der bliver udført, når et ton gods bliver 
transporteret en kilometer. Tonkilometer 
måler dermed både antallet af ture med last-
bil, godsets vægt og den tilbagelagte distan-
ce. Godstransporten med danske lastbiler 
vokser hurtigere målt i tonkilometer end 
målt i ton, fordi godset i dag transporteres 
over større afstande end tidligere. Det hæn-
ger blandt andet sammen med den internati-
onale specialisering. 

                                                           
1 Jf. Danmarks Transportforskning, Fremtidens gods-
strømme, International godstransport til, fra og gen-
nem Danmark, Rapport 1, 2005. 

Figur 1.1 Samlet godstransport med 
danske lastbiler og BNP-udviklingen 
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Anm.: 1 tonkilometer angiver mængden af transport-
arbejde, når et ton gods transporteres en kilometer. 
Internationale transporter er frem til 1993 baseret på 
Udenrigshandelsstatistikken (ekskl. cabotagekørsel 
og tredjelandskørsel). Efter 1993 er omfanget af 
internationale transporter baseret på stikprøver. Der 
findes ikke tal for transportarbejdet før 1983. 
Kilde: Danmarks Statistik. 
 

Lidt over halvdelen af transportarbejdet målt 
i 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 i for-
bindelse med EU's indre marked og libera-
liseringer af det europæiske transportmar-
ked. Den nationale lastbiltransport er der-
imod mere jævnt 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 på Udenrigshandelsstatistikken (ekskl. cabo-
tagekørsel og tredjelandskørsel). Efter 1993 er om-
fanget af internationale transporter baseret på stik-
prøver. Der findes ikke tal for transportarbejdet før 
1983. 
Kilde: Danmarks Statistik. 
 

Den omtrent ligelige fordeling af transport-
arbejdet mellem nationale og internationale 
kørsler dækker over, at der bliver kørt man-
ge, kortere ture i Danmark og færre, men 
længere ture i udlandet. Danske lastbiler 
kører 92 pct. af deres ture i Danmark og 8 
pct. af turene i udlandet. Men hvor turene i 
Danmark er på ca. 70 km i gennemsnit, er 
turene i udlandet i gennemsnit 600 km. Tu-
renes længde er ikke jævnt fordelt. Halvde-
len af turene i Danmark er på under 50 km, 
og halvdelen af turene i udlandet er på under 
500 km, se figur 1.3. Selvom der er relativt 
få ture til udlandet, har de en stor betydning 
for værdiskabelsen i vejgodstransporter-
hvervet. De internationale transporter med 
danske lastbiler går overvejende til Tysk-
land og Sverige, hvilket hænger 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 turlængde. Vognmandskørsel med danske 
lastbiler over 6 ton. Afstandsintervallerne er af for-
skellig længde. 
Kilde: Danmarks Statistik. 
 

Pres på infrastrukturen 
Regeringen har med investeringsplanen fra 
2003 og de efterfølgende trafikaftaler taget 
initiativ til en række investeringer i forbed-
ret infrastruktur. Senest har regeringen ned-
sat en Infrastrukturkommission, som er 
bredt sammensat af forskere, repræsentanter 
fra transportorganisationerne og brugere af 
transportsystemet.  

Pres på transportsystemet er ikke et særskilt 
dansk problem, men gør sig gældende i de 
fleste af de lande, vi normalt sammenligner 
os med. I et internationalt perspektiv vurde-
res den danske infrastruktur som værende 
forholdsvis god. Således vurderer IMD, at 
Danmark har et af de mest effektive distri-
butionssystemer, hvor vejtransporten spiller 
en vigtig rolle.2 

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

                                                           
2 Jf. IMD, World Competitiveness Yearbook, 2006. 



 

20 

1. Produktion og værdiskabelse 

porterhvervet – alt andet lige – kan imødese 
større trængselsproblemer i Danmark.  

Dertil kommer øget trængsel på grund af en 
koncentration af virksomheder nær de større 
byer og langs det overordnede vejnet, flere 
og længere pendlerrejser samt tilpasninger 
af nye transport- og logistikmuligheder som 
følge af Storebæltsbroen og Øresundsbron. 

Udsigten til tættere trafik skal ses i lyset af, 
at der de senere år har været en markant 
stigning i trængslen på vejene. I 2005 var 
der kapacitetsproblemer på mere end 150 
km af de statslige veje mod knap 50 km i 
1998, se figur 1.4. De største kapacitetspro-
blemer findes på motorvejsnettet i Hoved-
stadsområdet, i Trekantsområdet, på Vest-
fyn, mellem Vejle og Århus samt ved Aal-
borg. 

Øget pres på infrastrukturen og deraf føl-
gende omkostninger er også et gennemgå-
ende træk ved interviewundersøgelsen 
blandt ti virksomheder inden for vejgods-
transport, se boks 1.1. 

Figur 1.4 Vejlængde 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 året. 
Kilde: Vejdirektoratet, Statsvejnettet, Oversigt over 
tilstand og udvikling, Rapport nr. 314, 2006. 
 

 

Boks 1.1 Interviewundersøgelsen: 
Pres på infrastrukturen 

De interviewede virksomheder giver generelt 
udtryk for, at det øgede pres på infrastrukturen 
er en væsentlig udfordring for vejgodstrans-
porterhvervet. Virksomhederne peger på, at en 
velfungerende infrastruktur er væsentlig for 
udviklingsmulighederne for ikke alene trans-
portvirksomhederne, men også transportkunder-
ne, dvs. industri- og servicevirksomhederne. 
Øget trængsel bliver også fremhævet som en af 
de vigtigste årsager til stigende omkostninger 
for transportvirksomhederne. Det gælder i sær-
lig grad for de virksomheder, som har mange 
transporter i centrum af de større byer. 
Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks. 
Kilde: Institut for Transportstudier. 
 

Kapacitetsproblemerne på vejene vil dog 
blive imødegået af, at der som led i finans-
lovsaftalerne for 2007 er aftalt en udbygning 
af kapaciteten på det statslige vejnet, herun-
der ikke mindst på de veje, som staten over-
tager fra amterne.3 

Derudover har regeringen nedsat en Infra-
strukturkommission. Infrastrukturkommissi-
onen har fået 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 transportmønstre som følge af de-
mografi, urbanisering og byudvikling, pend-
ling, samhandel mv. Samtidig skal Infra-
strukturkommissionen kortlægge og vurdere 
de strategiske valg og prioriteringsmulighe-
der og komme med forslag, der kan styrke 
grundlaget for de statslige investeringsbe-
slutninger på transportområdet. 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 2006). 



 

21 

1. Produktion og værdiskabelse 

Logistik får stadig større betyd-
ning 
Værdien af produktionen (dvs. omsætnin-
gen) i det samlede transporterhverv var på 
258 mia. kr. i 2005. Det svarer til, at trans-
porterhvervet tegner sig for knap 10 pct. af 
hele produktionen i Danmark. 

Når man vurderer værdiskabelsen i et er-
hverv, betragter man som hovedregel brut-
toværditilvæksten frem for produktionsvær-
dien. Bruttoværditilvæksten er den del af 
produktionen, der er tilbage til aflønning af 
medarbejdere og forrentning af den investe-
rede kapital, når andre udgifter i forbindelse 
med produktionen (fx køb af brændstof) er 
trukket fra. 

Bruttoværditilvæksten i hele transporter-
hvervet var 90 mia. kr. i 2005. Det svarer til 
knap 7 pct. af al bruttoværditilvækst i Dan-
mark. Selve vejgodstransporterhvervet står 
for 2 pct. af værdiskabelsen i Danmark, idet 
vognmænd og speditører udgør henholdsvis 
1,4 og 0,6 pct. af bruttoværditilvæksten. Det 
er et omfang, der er på linje med andre vest-
europæiske lande. 

Vejgodstransporterhvervet er en sammensat 
branche, der består af vognmænd og spedi-
tører, som varetager en bred vifte af funkti-
oner inden for vejgodstransport. Disse funk-
tioner spænder over fragt af gods med last-
biler, logistikløsninger, terminalbehandling, 
lagerhotelfaciliteter, speditionsydelser mv. 
Statistisk set er det imidlertid vanskeligt at 
foretage en klar afgrænsning af vejgods-
transporterhvervet, da der er grænser for, 
hvor detaljerede de foreliggende statistikker 
er, se boks 10.1 i Appendiks. Der er således 
ikke en klar afgrænsning mellem vogn-
mandsvirksomheder og speditørvirksomhe-
der. Dertil kommer, at speditørvirksomhe-
dernes aktiviteter også omfatter andre trans-
portformer end vejgodstransport.  

Figur 1.5 National og international 
godstransport i ton fordelt på trans-
portformer 
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Anm.: Data for 2004. Godstransporten er målt i ton. 
Mængden af gods transporteret med fly er så beske-
den, at den ikke kan ses af figuren. 
Kilde: Danmarks Statistik. 
 

Størrelsen af produktionen i vejgodstrans-
porterhvervet er ikke i sig selv et retvisende 
mål for branchens betydning for den danske 
økonomi, da vejgodstransporterhvervet er 
karakteriseret ved et samspil med mange 
andre brancher. Transport er nødvendig for 
langt de fleste virksomheder, og vejgods-
transporterhvervet fungerer dermed som et 
vigtigt bindeled mellem andre brancher.4 

Vejgodstransporterhvervet spiller også 
sammen med de andre dele af transporter-
hvervet. Der er i vid udstrækning tale om, at 
de enkelte transportformer udfylder forskel-
lige led i en kæde af transporter. For eksem-
pel ankommer der oversøisk gods til de eu-
ropæiske havne og lufthavne, som hurtigt og 
effektivt skal distribueres videre til europæi-
ske virksomheder og forbrugere. Vejgods-
transporterhvervet er centralt, da lastbiler er 
en meget fleksibel transportform, og næsten 
alle transportkæder starter og slutter med 
lastbil. 

                                                           
4 Se også kapitel 6. 
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Figur 1.6 Bruttoværditilvækst fordelt 
på transportformer 
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Anm.: Pct.vise andele af bruttoværditilvæksten i 
transporterhvervet målt i årets priser. Vognmænd 
omfatter vognmandsvirksomheder, flytteforretninger 
og rørtransport (dvs. NR-branche 602409). Spedition 
omfatter speditørvirksomheder, skibsmæglervirk-
somheder, vejere og målere samt andre tjenesteydel-
ser i forbindelse med transport (dvs. NR-branche 
634000). Data på dette detaljerede brancheniveau 
findes kun frem til 2002. 
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet. 
 

Lastbiler er dermed den dominerende trans-
portform ved godstransporter inden for 
Danmarks grænser, mens søtransporten står 
for hovedparten af de internationale trans-
porter, se figur 1.5. Det betyder også, at ud-
viklingen i vejgodstransporten er tæt knyttet 
til væksten i Danmark og den økonomiske 
udvikling på de nære markeder, mens udvik-
lingen i søtransporten hænger sammen med 
den økonomiske udvikling på de globale 
markeder. 

Ser man på værdiskabelsen i transporter-
hvervet står vognmænd og speditører for 
henholdsvis 24 og 10 pct. af bruttoværditil-
væksten i transporterhvervet, se figur 1.6. 
Især spedition udgør en stigende andel af 
værdiskabelsen. Søtransporten bidrager med 
en femtedel af bruttoværditilvæksten inden 
for transport, og jernbaner og fly bidrager 
tilsammen med en sjettedel. Når flytransport 
udgør en større andel målt i værdier end 

målt i ton, skyldes det, at der hovedsagelig 
transporteres højværdivarer med fly. 

Set i et længere tidsperspektiv vokser 
vognmændenes produktion målt i faste pri-
ser lidt langsommere end produktionen i 
hele økonomien, se figur 1.7.5 Den lidt sva-
gere vækst inden for vognmændenes pro-
duktion modsvares dog af en stærkere vækst 
inden for spedition, som blandt andet afspej-
ler, at industrien og serviceerhvervene har 
fået større fokus på styring af logistikken 
som en væsentlig faktor for deres produkti-
vitet og effektivitet. Ændrede produktions- 
og distributionsprocesser i industri og ser-
viceerhverv har således en afsmittende virk-
ning på vejgodstransporterhvervet.  

Figur 1.7 Udvikling i produktionen 
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Anm.: 2000-priser, kædede værdier. Udviklingen er 
vist for produktionen i stedet for bruttoværditilvæk-
sten, da bruttoværditilvæksten i faste priser er mere 
usikker for vejgodstransporterhvervet, se boks 10.1 i 
Appendiks. Vognmænd omfatter vognmandsvirk-
somheder, flytteforretninger og rørtransport (dvs. 
NR-branche 602409). Spedition omfatter speditør-
virksomheder, skibsmæglervirksomheder, vejere og 
målere samt andre tjenesteydelser i forbindelse med 
transport (dvs. NR-branche 634000). Data på dette 
detaljerede brancheniveau findes kun frem til 2002. 
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet. 
 

                                                           
5 Omregningen til faste priser er imidlertid behæftet 
med en vis usikkerhed, og væksten kan derfor være 
undervurderet for vognmandsvirksomhed, se boks 
10.1 i Appendiks. 
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Boks 1.2 Interviewundersøgelsen: 
Øget fokus på logistik 

Interviewundersøgelsen tegner billedet af et
vejgodstransporterhverv i forandring, hvor flere 
virksomheder udvikler deres forretningsgrund-
lag med nye koncepter og logistikløsninger.
Godstransportarbejdet er voksende, og samtidig 
får logistik og effektiv distribution en stadigt 
vigtigere strategisk rolle for industri- og ser-
vicevirksomhederne. 
Et gennemgående træk ved de interviewede
transportvirksomheder har været, at de oplever
en hård konkurrence på prisen inden for vej-
godstransport. Priskonkurrencen indebærer, at
virksomheder så vidt muligt forsøger 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-
løsninger og tilknyttede services til selve trans-
portydelsen. Virksomhederne inden for vejgods-
transport oplever også, at industrien og service-
erhvervene har ændret deres måde at købe
transport på, og at kunderne har fået mere fokus
på logistikdelen. 
Virksomhederne vurderer generelt, at der er et
stort udviklingspotentiale inden for logistik. Der
peges på, at deres kunder ofte har betydelige 
lageromkostninger og omkostninger ved, at
varerne ikke er fremme til rette tid. Det indebæ-
rer, at der for transportvirksomhederne er et
potentiale for vækst gennem udvikling af særli-
ge kundespecifikke løsninger, som sigter mod at
reducere kundens samlede logistikomkostninger 
eller forbedre leveringsservicen. Samspillet med
kunderne er et fundament for udviklingen af
værdiskabelsen i branchen. 
 
Eksempel: 
Frode Laursen A/S er en virksomhed, der har
valgt at fokusere på lager og distribution i for-
hold til dagligvarebranchen. Virksomheden har i
dag etableret lagerhoteller i Jylland, på Sjælland
og i Sverige. Siden 1998 har virksomheden tre-
doblet sin kapacitet inden for lagerhoteller i
forhold til dagligvarebranchen. 
Dagligvarebranchen har fokuseret meget på
outsourcing, hvilket betyder, at lagerdrift ikke er
en kernekompetence for dagligvareproducenter-
ne. Heri ligger der et vækstpotentiale, som Fro-
de Laursen A/S har udnyttet. I første omgang er
udviklingen sket ved at etablere lagerhoteller i
Danmark. Siden 2000 har virksomheden udvidet

forretningen med også at etablere lagerhoteller i 
Sverige. 
Virksomhedens kunder har især fokus på, at der 
er sikkerhed for, at varerne kommer frem til 
tiden, at varerne bliver opbevaret rigtigt, og at 
der er styr på, 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 imødekomme 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 løsningen af denne opgave, 
har Frode Laursen A/S opbygget en stadigt stør-
re knowhow om lagerdrift og om dagligvaresek-
torens behov. 
Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks. 
Kilde: Institut for Transportstudier. 
 

Eksempelvis ændrer transportmønstrene sig 
som følge af en udbredelse af just in time-
produktion og nedbringelse af lagrene. Just 
in time-produktion, hvor de forskellige råva-
rer og komponenter først skal leveres på de 
tidspunkter, hvor de indgår i produktionen, 
indebærer, at vejgodstransporterhvervet kan 
møde krav om større leveringsfrekvens, 
mindre mængde pr. levering og større leve-
ringspræcision. 

Logistik får også en mere afgørende betyd-
ning for virksomhederne inden for vejgods-
transport i takt med den stigende godstrans-
port, da de er underlagt en begrænsning i 
tidsvinduerne for, hvornår godset kan hentes 
fra lagre og terminaler, samt hvornår godset 
kan afleveres hos butikker mv. 

Velfungerende logistik- og produktionssty-
ringssystemer er også en forudsætning for at 
kunne leve op til fremtidens krav om spor-
barhed. Eksempelvis stilles der på fødevare-
området krav om, at alle virksomheder i 
fødevarekæden skal være i stand til at iden-
tificere, hvem der har leveret dem fødevarer, 
foder og dyr, som anvendes i fødevarepro-
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duktionen, og hvem de har leveret sådanne 
produkter til.6 

Disse tendenser til, at logistik får stigende 
betydning bekræftes af interviewundersø-
gelsen blandt virksomheder inden for vej-
godstransport, se boks 1.2. 

 

Afgørende for andre eksport-
erhverv 
Vejgodstransporterhvervet står direkte for 
eksport for 17 mia. kr. (2002-tal). Det svarer 
til omkring 2¾ pct. af den samlede danske 
eksport, se figur 1.8. Dette tal dækker over 
tjenesteeksporten af transportydelser og 
speditionsydelser, når danske lastbiler trans-
porterer varer til og fra udlandet. Danske 
lastbiler står også for en del af importen, 
men tjenesteimporten af transportydelser er 
undervurderet i statistikkerne, se boks 10.1 i 
Appendiks. 

Ud over det direkte bidrag til udenrigshan-
delen gennem import og eksport af trans-
portydelser og speditionsydelser yder vej-
godstransport et afgørende indirekte bidrag 
til udenrigshandelen gennem den vareimport 
og vareeksport, som transporteres på lastbi-
ler for andre erhverv. Transport med lastbi-
ler har særligt betydning ved samhandel 
med de nære lande.7 

                                                           
6 Jf. Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) 
nr. 178/2002. 
7 Opgørelse af fordelingen på transportformer i uden-
rigshandelen med EU-landene ophørte i forbindelse 
med omlægningerne af udenrigshandelsstatistikken 
ved indførelsen af det indre marked. 

Figur 1.8 Vejgodstransporterhvervets 
direkte andel af samlet eksport 

0

1

2

3

4

1980 1985 1990 1995 2000

Pct.

0

1

2

3

4

Anm.: Pct.vis andel af samlet eksport af varer og 
tjenester målt i årets priser. Vognmænd omfatter 
vognmandsvirksomheder, flytteforretninger og rør-
transport (dvs. NR-branche 602409), og Spedition 
omfatter speditørvirksomheder, skibsmæglervirk-
somheder, vejere og målere samt andre tjenesteydel-
ser i forbindelse med transport (dvs. NR-branche 
634000). Kilde: Danmarks Statistik, Input-output 
tabeller. 
 

Omkring halvdelen af transportarbejdet med 
danske lastbiler er international kørsel. Men 
langt den overvejende del af den internatio-
nale kørsel med danske lastbiler består af 
transporter til og fra Danmark. Kun 5 pct. af 
den internationale transport med danske 
lastbiler både starter og slutter i udlandet. 
Cabotagekørsel og tredjelandskørsel er el-
lers en måde, hvorpå vognmændene kan øge 
deres kapacitetsudnyttelse ved de internatio-
nale transporter. 

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

Sammenlignet med andre europæiske lande 
er det danske vejgodstransporterhvervs in-
ternationale transporter forholdsvis oriente-
ret mod aktiviteter på 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 både starter og slutter i ud-
landet, se figur 1.9. Vejgodstransporterhver-
vet i Luxembourg er særdeles orienteret 
mod aktiviteter i andre lande, hvilket blandt 
andet kan tilskrives landets centrale belig-
genhed og lille størrelse. 

Figur 1.9 Andel af international trans-
port med lastbiler, der både starter og 
slutter i udlandet 
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Anm.: Data for 2005, dog 2004 for Luxembourg, UK 
og Italien. Cabotagekørsel og tredjelandskørsel i pct. 
af samlet international lastbiltransport. Cabotagekør-
sel er midlertidige transporter i ét land udført af 
vognmænd fra et andet land. Tredjelandskørsel er 
transporter mellem to lande udført af vognmænd fra 
et tredje land. De 10 nye EU-lande er ikke medtaget i 
sammenligningen, da der ved EU-udvidelsen blev 
aftalt en overgangsordning vedrørende cabotagekør-
sel for visse af de nye medlemslande. 
Kilde: Eurostat. 

 

Relativt høj, men vigende mar-
kedsandel for danske lastbiler 
Danske lastbiler havde en markedsandel på 
knap 3¼ pct. af EU15-landenes internatio-
nale transport med lastbiler i 2004. Det er en 
forholdsvis høj markedsandel for danske 
lastbiler, når den sættes i forhold til, at mar-
kedsandelen i udenrigshandelen var 2¼ pct. 
af EU15-landenes udenrigshandel med EU-
landene, se figur 1.10. 

Til sammenligning har Tyskland absolut set 
en høj markedsandel på 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 på 21 pct. Britiske lastbiler 
har en særdeles lav markedsandel i den in-
ternationale vejgodstransport sammenlignet 
med landets markedsandel i udenrigshande-
len, hvilket især skal tilskrives UK's geogra-
fiske placering. 

Særligt Spanien og Nederlandene skiller sig 
ud ved at have forholdsvise store markeds-
andele. En medvirkende årsag er Spaniens 
placering i den geografiske udkant af Euro-
pa, der medfører lange distancer, når varer 
skal transporteres internationalt. For Neder-
landene spiller den betydelige godstransport 
via Rotterdam en stor rolle. Men disse to 
forhold kan næppe alene forklare, hvorfor 
de to lande klarer sig så godt. De overord-
nede rammevilkår i disse lande kan også 
være med til at forklare, at de gennem flere 
år har fået oparbejdet en stærk position in-
den for den europæiske 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. Grækenland, men inkl. 
Norge. International transport med lastbiler er målt i 
tonkm inkl. cabotagekørsel og tredjelandskørsel. 
Udenrigshandelen er summen af de pågældende 
landes import og eksport af varer til og fra EU25-
landene. Søjlerne for alle lande summer til 100 pct. 
Kilde: Egne beregninger, Eurostat og OECD Stan-
databasen. 
 

Selvom danske vognmænd altså har et godt 
udgangspunkt på det europæiske transport-
marked, er markedsandelen faldende. Dan-
ske lastbilers markedsandel i den europæi-
ske transport er faldet fra 4 pct. i 2000 til 
anførte 3¼ pct. i 2004, se figur 1.11. Navn-
lig for Spanien og Portugal er markedsande-
lene vokset, mens markedsandelene er faldet 
for Frankrig og Belgien. 

Figur 1.11 Udvikling i markedsandele-
ne i international transport med lastbi-
ler 
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Anm.: International transport er målt i tonkm inkl. 
cabotagekørsel og tredjelandskørsel. Markedsandele-
ne er beregnet for EU15-landene ekskl. Grækenland, 
men inkl. Norge. Søjlerne for alle lande summer til 
100 pct. 
Kilde: Egne beregninger og Eurostat. 
 

Den vigende markedsandel for danske last-
biler fremgår også af optællinger af lastbiler 
ved den danske grænse. Blandt lastbiler, der 
kører fra Tyskland til Danmark over land-
grænsen, er markedsandelen for lastbiler 
med danske nummerplader faldet fra knap 
50 pct. i 2002 til godt 25 pct. i 2006, se figur 
1.12. I samme periode er markedsandelen 
steget for tyske og østeuropæiske lastbiler. 
Det samme billede gør sig gældende, hvis 
man medtager lastbiler, der ankommer med 
færger fra Sverige og Tyskland. 
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Figur 1.12 Markedsandele blandt last-
biler over den dansk-tyske landgræn-
se 
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Anm.: Nationaliteten er bestemt på baggrund af num-
merpladen på den trækkende enhed. 
Kilde: International Transport Danmark, 
Konjunkturindeks, 2. kvartal 2002 - 3. kvartal 2006. 
 

Udflagning 
En større markedsandel for udenlandske 
lastbiler kan blandt andet være tegn på, at 
danske vognmænd i stigende grad udnytter 
globaliseringen og outsourcer opgaver til 
udenlandske vognmænd eller etablerer sig i 
udlandet. Der findes dog ikke præcise stati-
stiske oplysninger om, hvor mange danske 
vognmænd, der har outsourcet eller etableret 
sig i udlandet. Tilsvarende findes der heller 
ikke data for, hvor mange udenlandske 
vognmænd, der har outsourcet transportop-
gaver til danske vognmænd eller etableret 
sig i Danmark. 

Opkøb af udenlandske vognmandsvirksom-
heder eller etablering af datterselskaber i 
udlandet kan for eksempel afspejle, at de 
danske vognmænd ønsker at placere sig tæt-
tere på deres kunder og de vigtigste interna-
tionale erhvervscentre samt drage nytte af 
mulige omkostningsreduktioner. Direkte in-
vesteringer i udlandet indebærer derved ikke 
nødvendigvis, at vognmændene indskrænker 
deres aktiviteter i Danmark. Udflagning kan 
dog også være et symptom på, at vejgods-

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

Interviewundersøgelsen peger på, at virk-
somhedernes etableringer i hovedsagelig 
Tyskland og Østeuropa skyldes to forhold. 
For det første er der tale om, at vognmæn-
dene har udviklet deres markedsgrundlag 
ved at følge med deres kunder til udlandet, 
se boks 1.3. For det andet søger vognmæn-
dene at mindske deres omkostninger ved at 
benytte chauffører fra lande med lavere løn-
omkostninger og etablere datterselskaber i 
udlandet. Der er især tale om etablering af 
datterselskaber umiddelbart syd for den 
dansk-tyske grænse. 

En særtælling af lastbiler over den dansk-
tyske grænse indikerer også en tendens til, at 
flere danske vognmænd etablerer dattersel-
skaber i udlandet, se figur 1.13. I 2006 tilhø-
rer 18 pct. af de udenlandske lastbiler dan-
ske vognmænd, som har etableret dattersel-
skaber i udlandet. Det er flere end i 2005, 
hvor 11 pct. af de udenlandske lastbiler var 
ejet af danske vognmænd. 

Figur 1.13 Andel af udenlandske last-
biler, der er ejet af danske vognmænd 

0

5

10

15

20

2. kvartal 2005 2. kvartal 2006 3. kvartal 2006

Pct.

0

5

10

15

20

Anm.: Pct.vis andel af udenlandske lastbiler, som er 
ejet af danske vognmænd. Optælling ved kørsel over 
den dansk-tyske landgrænse. 
Kilde: ITD, særtælling af udenlandske lastbiler, uge 
23 i 2005 samt uge 20 og 38 i 2006. 
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Boks 1.3 Interviewundersøgelsen: In-
ternationalisering 

Virksomhederne i interviewundersøgelsen har
generelt lagt en strategi for, hvordan de vil
håndtere de udfordringer, som globaliseringen
og den internationale specialisering indebærer
for virksomhederne. Der er overordnet to moti-
ver bag virksomhedernes internationalisering.
For det første 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 chaufføropgaverne til udlandet og
etablering af virksomheder i lande med et gene-
relt lavere omkostningsniveau. 
Flere af virksomhederne i interviewundersøgel-
sen fortæller, at deres internationalisering er
sket i samarbejde med kunderne. I mange til-
fælde 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. På den måde har
internationaliseringen medført, at markeds-
grundlaget for de danske transportvirksomheder
er blevet udvidet og ikke indskrænket. 
En anden kilde til internationalisering er mulig-
hederne for at reducere omkostningerne. Det
sker især ved at benytte chauffører fra lande
med lavere lønomkostninger. Når det gælder
outsourcing af chaufføropgaverne til udenland-
ske chauffører, har virksomhederne forskellige
vurderinger af fordelene herved. Nogle virk-
somheder peger på, at tilpasning af omkost-
ningsniveauet og dermed fastholdelse af virk-
somhedernes konkurrenceevne er afhængig af,
at der kan benyttes chauffører fra de østeuropæ-
iske lande. Andre virksomheder peger på, at der 
er sproglige og kulturelle barrierer ved at bruge
udenlandske chauffører. Virksomhederne anfø-
rer især, at de ikke kan fastholde serviceniveau-
et, hvis virksomheden og kunderne ikke kan
kommunikere med chaufførerne på dansk, en-
gelsk eller tysk. For så vidt angår outsourcing til
tyske chauffører, er de sproglige og kulturelle
barrierer mindre. Flere af virksomhederne har

desuden etableret datterselskaber i udlandet med 
henblik på at drive den internationale gods-
transport derfra. Der er især tale om etableringer 
i Nordtyskland umiddelbart syd for den dansk-
tyske landgrænse. Der er kun få virksomheder i 
undersøgelsen, der har etableret datterselskaber 
i Østeuropa. 
Eksempel: 
Andreas Andresen A/S blev etableret i 1916 og 
har udviklet sig til at være en betydelig trans-
portør inden for distribution af ferske og frosne 
fødevarer i 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 lønomkostninger og større mulighe-
der for at rekruttere arbejdskraft har været nogle 
af bevæggrundene for Andreas Andresen A/S 
for at placere de trækkende enheder i selskaber 
uden for Danmark. Dertil kommer, at østudvi-
delsen har ændret godsstrømmene. Hvor gods-
trafikken tidligere var koncentreret omkring en 
nord-sydgående korridor med Padborg som 
knudepunkt, er godstrafikken i dag meget mere 
spredt. Der er opstået en betydelig vækst i de 
øst-vestgående godsstrømme til og fra de nye 
EU-medlemslande. 
Mens Andreas Andresen A/S har flyttet chauf-
førdelen af virksomheden til udlandet, er logi-
stikdelen koncentreret i hovedkontoret i Pad-
borg, og væksten i virksomheden har siden 2000 
været på ca. 25 pct. om året. Denne vækst har 
også 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. 
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Danmarks velstand er bestemt af, hvor meget danske virksomheder er i stand til at 
producere og sælge af varer og serviceydelser. Med det høje danske lønniveau er 
udviklingen i produktiviteten vigtig. Også for virksomhederne i transportbranchen 
er en solid udvikling i produktiviteten afgørende for indtjeningen og konkurrence-
evnen. 

Overordnet set er udviklingen i produktiviteten inden for vejgodstransport – målt 
ved værditilvæksten pr. ansat – omtrent fulgt med udviklingen i de andre private 
erhverv. Blandt vognmænd har værditilvæksten pr. ansat således ligget forholdsvis 
stabilt på 80 pct. af niveauet i andre private erhverv i de seneste årtier. Til gengæld 
er produktiviteten blandt speditører steget mere end i andre erhverv, og niveauet er 
i dag lidt højere end gennemsnittet for de private erhverv – også når produktiviteten 
bliver korrigeret for betydningen af kapital, uddannelse og andre forhold. Dette un-
derstreges også af, at speditørvirksomheder generelt forrenter den investerede ka-
pital forholdsvis højt. 

Dette er med til at understrege den stigende betydning af logistikstyring inden for 
vejgodstransport. At vognmandsvirksomhederne i gennemsnit er små kan til gen-
gæld begrænse mulighederne for at opnå stordriftsfordele og kan dermed hæmme 
produktivitetsudviklingen. Der synes navnlig at være en udfordring for branchen i at 
få en mere effektiv udnyttelse af ressourcerne blandt de mindre vognmænd. I en 
europæisk sammenhæng har de danske vognmænd dog en relativt høj produktivi-
tet, hvilket er en nødvendighed for et højomkostningsland. 

 

Effektiv udnyttelse af produk-
tionsmidlerne 
For en virksomhed gælder det om at udnytte 
arbejdskraften og produktionsudstyret (kapi-
talen) bedst muligt for at maksimere sit 
overskud. En effektiv udnyttelse af arbejds-
kraft og kapital er også en forudsætning for 
at kunne klare sig i den internationale kon-
kurrence. De virksomheder, der ikke løben-
de forbedrer sig vil typisk lukke, mens nye 
og mere effektive virksomheder åbner i de-
res sted. Forudsætningen for et lands vel-
stand er, at virksomhederne hele tiden satser 
på at skabe høj produktivitet. 

Der er mange ting, der er med til at påvirke 
væksten og produktivitetsudviklingen i 
Danmark. Høj produktivitet kræver først og 
fremmest gode rammevilkår, der sikrer en 
veluddannet arbejdskraft, og som gør det at-
traktivt at spare op og investere i Danmark. 
Samtidig skal virksomhederne være gode til 
at anvende de muligheder, som den nye tek-

nologi medfører, og det skal sikres, at der er 
en sund konkurrence på alle produktmarke-
derne, se figur 2.1. 

Figur 2.1 Vilkår der påvirker 
produktiviteten 
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For vejgodstransportbranchen – som for an-
dre erhverv – er der en række branchespeci-
fikke forhold, der har været med til at påvir-
ke produktivitetsudviklingen. Den stigende 
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containerdrift har fx effektiviseret måden at 
drive stykgodstransport på. Derudover har 
mange af de førende danske vognmænd og 
speditører arbejdet på at forbedre deres logi-
stiksystemer og ad den vej forbedret deres 
produktivitet. Bedre planlægning af kørsler-
ne kan være med til at øge det antal kilome-
ter en lastbil kører med gods, og derved sti-
ger produktiviteten. Den tiltagende trængsel 
på vejnettet trækker derimod i retning af 
lavere produktivitet, da det bliver sværere at 
få godsmængderne hurtigt og effektivt fra 
sælgeren til køberen. Det er løbende en stor 
udfordring for virksomhederne at effektivi-
sere deres drift, og der er mange forskellige 
løsningsmodeller, se boks 2.1. 

Boks 2.1 Interviewundersøgelsen: Ef-
fektiv udnyttelse af lastbilerne 

Virksomheder i interviewundersøgelsen peger
på, at der er stort fokus på effektivisering og
dermed på 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
større enheder og dermed realiseringen af muli-
ge stordriftsfordele. Det giver også bedre mulig-
hed for at samle gods fra flere kunder i samme 
system og skaber generelt grundlag for effekti-
visering. Stordriftsfordelene indebærer lavere
stykomkostninger for det transporterede gods. 
Når det gælder stykgods, betyder konsoliderin-
gen, at fællesomkostningerne bliver mindre, og 
at kapacitetsudnyttelsen på de enkelte ruter bli-
ver bedre. 
It er et andet middel til effektivisering, og der 
kan med baggrund i undersøgelsen peges på to
forhold, hvor it har betydning for effek-
tivisering. Det første vedrører bedre planlæg-
ningsdata fra transportkunden og dermed bedre
mulighed for at fordisponere transportmateriel-
let. Den anden vedrører bedre overblik over
aktiviteterne og dermed bedre mulighed for at
optimere den samlede kørsel. 
Endelig arbejder flere af de deltagende virksom-
heder på at reducere de administrative omkost-
ninger ved at skabe grundlag for at modtage
booking online fra kunderne.  
Hvis vejgodstransportbranchen skal være kon-
kurrencedygtig i forhold til udenlandske vogn-

mænd, er det nødvendigt hele tiden at have fo-
kus på at være en effektiv virksomhed med en 
høj produktivitet. 
 
Eksempel: 
Kim Johansen A/S startede i 1980, og virksom-
heden fik især succes, da den skiftede fokus fra 
lastbilernes kvalitet til en optimalt fungerende 
logistik. 
Så vidt muligt skal den enkelte bil rulle døgnet 
rundt. Det kan gøres, fordi chauffører og biler 
ikke er bundet sammen. Det indebærer, at der 
kan køres over distancer, hvor der skiftes chauf-
fører undervejs. Der anvendes chaufførstationer,
og en chauffør kører ikke den samme bil hver 
dag, men den bil som passer ind i afviklingen af 
transporterne. 
Effektiviseringerne har medført, at lastbilerne 
kører langt flere kilometer. Tidligere kørte en 
lastbil 150.000 km pr. år, hvilket steg til 
400.000 km pr. bil pr. år i starten af 1990’erne. I 
dag er der adskillige lastbiler, som kører over 
400.000 km pr. år. 
 
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 gælder således om at bevare effektivi-
teten på trods af kundernes større spredning. 
Andreas Andresen er en ældre virksomhed fra 
1916, der er specialiseret inden for international 
transport af fødevarer. De er i dag hovedsagelig 
ejet af tyske Kraftverkehr Nagel. 
Udviklingen siden østudvidelsen i 2004 har 
medført en nedgang i den nord-syd korridor, der 
tidligere var væsentligste transportkorridor. Nu 
er enhedsomkostninger i stykgodstrafikken ste-
get markant som følge af de stigende geografi-
ske afstande og spredning. Gennem ejerskab af 
Kraftverkehr Nagel, har virksomheden fået ad-
gang til et paneuropæisk distributionsnet. Der-
ved kan Andreas Andresens kunder få flyttet de-
res gods over store afstande i Europa, selvom 
Andreas Andresen ikke selv kører strækningen.
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. Vognmænd omfatter vognmandsvirk-
somheder, flytteforretninger og rørtransport (dvs. 
NR-branche 602409). Spedition omfatter speditør-
virksomheder, skibsmæglervirksomheder, vejere og 
målere samt andre tjenesteydelser i forbindelse med 
transport (dvs. NR-branche 634000). Udlejning og 
forsyning er ikke vist i figuren, da de har et indeks på 
561 og 362. Det skyldes den meget store mængde ka-
pital (udlejningsejendomme, boliger, kraftværker 
mv.), der anvendes pr. arbejdstime i netop disse to 
brancher. 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og egne 
beregninger.  
 

Relativt høj produktivitet inden 
for spedition 
Arbejdsproduktiviteten viser, hvor meget 
værdi 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 år sat til 
indeks 100. Relativ arbejdsproduktivitet er målt i lø-
bende priser. Vognmænd omfatter vognmandsvirk-
somheder, flytteforretninger og rørtransport (dvs. 
NR-branche 602409). Spedition omfatter speditør-
virksomheder, skibsmæglervirksomheder, vejere og 
målere samt andre tjenesteydelser i forbindelse med 
transport (dvs. NR-branche 634000). 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og egne 
beregninger.  
 

Niveauet for arbejdsproduktiviteten blandt 
vognmænd 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. Speditørerne har til gengæld en 
høj arbejdsproduktivitet sammenlignet med 
andre erhverv. Inden for vejgodstransport er 
værdiskabelsen pr. arbejdstime således no-
get højere i speditionsdelen sammenholdt 
med vognmandsdelen. Denne forskel er y-
dermere vokset gennem de seneste årtier og 
kan afspejle den stigende betydning af opti-
mering af logistikken inden for vejgods-
transport. 

Arbejdsproduktivitetsniveauet for vogn-
mænd sammenlignet med private byerhverv 
i alt, har ligget forholdsvist stabilt på 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 i starten af 1980'erne, som 
blev fulgt af en betydelig vækst i anden 
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halvdel af 1980'erne. Derefter er niveauet 
vendt nogenlunde tilbage til udgangspunk-
tet. 

Speditørerne har til gengæld haft en stigning 
i arbejdsproduktivitetsniveauet målt i for-
hold til øvrige private byerhverv i løbet af 
perioden. Grunden kan være, at netop spedi-
tørerne er blandt de danske brancher, der har 
været bedst til at udnytte it-teknologien og 
de muligheder, der har været for at forbedre 
logistiksystemer mv. via den nye teknologi, 
se også kapitel 5. 

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

Når vognmændenes produktivitetsniveau 
har været nogenlunde konstant i forhold til 
andre danske erhverv, så er hovedforklarin-
gen, at branchen har været i stand til at hæve 
priserne mere end gennemsnittet for de an-
dre erhverv. Ses der på den producerede 
mængde pr. arbejdstime i vejgodstransport-
branchen, så har den udviklet sig forholds-
vist langsomt. Væksten i arbejdsproduktivi-
teten – målt i mængder – for speditører og 
særligt vognmænd har været noget lavere 
end for alle de private byerhverv under ét, se 
figur 2.4. 

Det er umiddelbart ganske overraskende, at 
der ikke har været en kraftigere udvikling i 
produktiviteten for vognmændene i løbet af 
så lang en periode. Det skal dog understre-
ges, at opgørelsen af produktionen i faste 
priser er underlagt ganske betydelig usikker-
hed, se boks 10.1 i Appendiks. 

 

Figur 2.4 Udvikling i arbejdsproduktivi-
teten (målt i mængder) 
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Anm.: 2000-priser kædede værdier. Indeks 
1980=100. Private byerhverv er ekskl. boliger og ud-
lejning af erhvervsejendomme. Vognmænd omfatter 
vognmandsvirksomheder, flytteforretninger og rør-
transport (dvs. NR-branche 602409). Spedition om-
fatter speditørvirksomheder, skibsmæglervirksomhe-
der, vejere og målere samt andre tjenesteydelser i for-
bindelse med transport (dvs. NR-branche 634000). 
Data på dette detaljeringsniveau findes kun frem til 
2002. 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken. 
 

Effektiviteten af arbejdskraft og 
kapital 
Arbejdsproduktiviteten afhænger i vid ud-
strækning af, hvor meget kapital (dvs. køre-
tøjer, maskiner, bygninger mv.) der anven-
des pr. arbejdet time. De brancher, der har 
særligt meget kapital pr. arbejdstime, vil 
normalt have en væsentligt højere arbejds-
produktivitet, da en stor del af værditilvæk-
sten går til at forrente den investerede kapi-
tal. Hertil kommer, at uddannelsesniveauet 
blandt de ansatte også påvirker arbejdspro-
duktiviteten. Når man sammenligner pro-
duktiviteten mellem forskellige brancher, 
giver det derfor bedst mening at søge at kor-
rigere for disse forhold, der ofte er branche-
specifikke. Derfor kan der ses på den så-
kaldte totalfaktorproduktivitet, hvor der ta-
ges højde for, hvor meget kapital der er til 
rådighed i de forskellige brancher, hvor vel-
uddannet arbejdskraften er mv. For en nær-
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mere beskrivelse af beregningerne, se boks 
2.2. 

Når der korrigeres for indsatsen af kapital, 
uddannelsesniveau mv., tyder de foreliggen-
de beregninger på en relativt lav produktivi-
tet i vognmandsvirksomhederne, mens pro-
duktiviteten inden for spedition ligger i den 
bedre halvdel blandt de private byerhverv, 
se figur 2.5. Derved bekræftes billedet af, at 
værditilvæksten 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. Vækst i totalfaktorproduktiviteten kan
fx skyldes tekniske fremskridt eller bedre orga-
nisering af produktionen på arbejdspladsen. 
Udviklingen på et mere overordnet (ma-
kro)niveau kan også være forårsaget af omfor-
deling af ressourcer mellem virksomhederne, så
de mere produktive virksomheder får en højere
andel af arbejdsstyrken eller kapitalapparatet. 
Niveauet for totalfaktorproduktiviteten i virk-
somhederne er i dette kapitel beregnet på bag-
grund af den log-transformerede Cobb-Douglas
produktionsfunktion: 
lnVTit = αj + βLlnLit + βKlnKit + βXlnXit + εit 
Beregningerne omfatter alle danske virksomhe-
der i perioden 1999-2002 opdelt på 14 brancher.
VT er værditilvækst, L og K hhv. arbejdskraft
og kapitalapparat, og X er en vektor indehol-
dende en række kontrolvariable såsom konkur-
rence, uddannelse og eksportorientering. αj er 
totalfaktorproduktivitetsniveauet i en given sek-
tor, hvormed den enkelte virksomheds totalfak-
torproduktivitet i år t bestemmes sammen med
residualen, αj+εit. 
For en nærmere gennemgang af beregningerne
af totalfaktorproduktivitet se Økonomi- og Er-
hvervsministeriet, Vækstredegørelse 05. 
 

Figur 2.5 Totalfaktorproduktivitets-
niveauet i byerhverv 
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Anm.: Data for 2002. Vognmænd omfatter alene 
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410). Spedition omfatter alene speditørvirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche 
634020). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
 

Forrentning af kapitalen 
Når en branches effektivitet skal vurderes, 
er det ydermere relevant at se på dens ind-
tjening. Hvis en branche har en høj arbejds-
produktivitet, men ikke er i stand til at tjene 
penge til ejerne, så vil det være meget van-
skeligt for branchen at tiltrække kapital til 
nye investeringer. 

Det er væsentligt, at virksomhedernes inve-
steringer giver såvel et privatøkonomisk 
som et samfundsøkonomisk rentabelt (før 
skat) afkast. For så vidt angår det samfunds-
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økonomiske afkast kan det ud fra en snæver 
økonomisk betragtning beregnes ved at sæt-
te branchens bruttooverskud i forhold til den 
samfundsøkonomiske værdi 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 
samfundsøkonomiske afkast kan således 
ikke umiddelbart beregnes, men det er sta-
dig muligt at se på det privatøkonomiske 
afkast. 

Figur 2.6 Forrentning af egenkapital 
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Anm.: Data for 2002. Vognmænd omfatter alene 
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410). Spedition omfatter alene speditørvirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche 
634020). 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken. 
 

 

Det er et problem at sammenligne regn-
skabstal for selvstændige med oplysninger 
fra selskaber, da de selvstændige ikke mod-
tager løn, men en del af overskuddet. Derfor 
bliver overskuddet pr. definition højere for 
brancher med mange selvstændige. I det føl-
gende er der således kun set på selskaber, 
mens enkeltmandsvirksomhederne er ude-
ladt. Det kan medføre en vis usikkerhed, da 
der er forholdsvis mange selvstændige inden 
for vejgodstransport. 

Hvis det skal være interessant for investorer 
at sætte penge i en branche, skal der være en 
rimelig forrentning af egenkapitalen i bran-
chen. Vognmændene har i gennemsnit en 
højere forrentning af egenkapitalen end for-
rentningen for alle brancher under ét, se 
figur 2.6. 

Frem for at se på den gennemsnitlige for-
rentning af egenkapitalen kan der ses på, 
hvordan medianvirksomheden forrenter 
egenkapitalen. Medianvirksomheden er den 
virksomhed, hvor der er præcis lige mange 
virksomheder, der har en højere forretning 
og en lavere forrentning end den pågælden-
de virksomhed. Her ligger forrentningen be-
tydeligt lavere for vognmandsvirksomheder-
ne. Faktisk hører vognmændene til den 
branche, hvor medianforrentningen er la-
vest. Når forrentningen for medianvirksom-
heden er lavere end den gennemsnitlige for-
rentning, betyder det, at nogle enkelte store 
virksomheder klarer sig godt og opnår en 
høj forrentning af deres egenkapital, mens 
det går knap så godt for en række af de min-
dre virksomheder. 

Der er også en forholdsvis høj spredning i 
forrentningen i vognmandsvirksomhederne, 
se kapitel 4. Det betyder, at der er relativt 
store forskelle på 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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på det internationale marked eller kun på det 
danske marked. Virksomheder med spredte 
aktiviteter på det danske og internationale 
marked har den laveste forrentning af kapi-
talen.8 

 

Produktivitet i et internationalt 
perspektiv 
En høj produktivitet er en forudsætning for 
at være et rigt land. I lande med en høj pro-
duktivitet vil der være råd til, at virksomhe-
derne betaler mere i løn til de ansatte, hvil-
ket vil øge velstanden for den enkelte. 

Det er ikke umiddelbart muligt at skaffe 
internationalt sammenlignelige tal for ar-
bejdsproduktiviteten for europæiske vogn-
mænd. Men der kan i stedet ses på omsæt-
ningen pr. beskæftiget hos vognmænd i for-
skellige lande. Her viser det sig, at de dan-
ske vognmandsvirksomheder i international 
sammenligning har en forholdsvis høj om-
sætning pr. beskæftiget, se figur 2.7.  

En stor omsætning pr. beskæftiget kan ikke 
direkte fortolkes som en produktivitetsfor-
skel, da produktiviteten også afhænger af, 
hvor meget erhvervet køber af varer og ser-
vice. Men der er ikke umiddelbart nogen 
grund til at formode, at der skulle være mar-
kante forskelle på købet af varer og tjenester 
i de forskellige lande. Omsætning pr. be-
skæftiget giver antagelig en nogenlunde 
fornuftig indikation af produktivitetsforskel-
le i de forskellige lande. 

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

Figur 2.7 Omsætning pr. beskæftiget 
blandt vognmænd 
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Anm.: Data for 2003. For NACE 6024 svarende til 
landtransport og rørtransport i det danske national-
regnskab. 
Kilde: DG Transport/Energy, BNP Eurostats data-
base. 
 

Den relativt høje produktivitet, der ser ud til 
at være i de danske vognmandsvirksomhe-
der sammenlignet med de andre lande, er en 
forudsætning for, at de danske virksomheder 
har råd til at betale den høje løn, som de gør. 
Det er dog ikke nødvendigvis tilstrækkeligt 
til, at virksomhederne ikke vil outsource en 
del af kørslerne til udlandet. Lønningerne er 
væsentligt lavere i mange andre europæiske 
lande, hvilket kan gøre det attraktivt at lade 
udenlandske chauffører tage sig af kørsler-
ne, mens logistikdelen forsat vil blive i Dan-
mark. 
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Kapacitetsudnyttelse 
En effektiv udnyttelse af kapaciteten inde-
bærer blandt andet en minimering af kørsler 
uden gods. Det er vigtigt at minimere såvel 
de nationale, som de internationale kørsler 
uden gods. Men som en følge af, at de inter-
nationale ture i gennemsnit er væsentligt 
længere end de nationale, er det særligt vig-
tigt at begrænse andelen af de tomme ture i 
udlandet. 

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

Der vil være en grænse for, hvor meget an-
delen af tomme ture kan begrænses, da der 
findes nogle typer af transporter, hvor kørs-
lerne nærmest pr. definition må være tomme 
halvdelen af tiden. Det gælder fx kørsel med 
grus til byggeriet, indsamling af mælk fra 
landbruget og leverancer af varer til detail-
handelens butikker. Derudover kan nogle 
virksomheder have krav til levering på spe-
cielle tidspunkter, hvilket kan gøre det van-
skeligt at undgå tomme kørsler, se boks 2.3. 

Når der kun ses på national vognmands-
kørsel, så er de danske vognmænd umiddel-
bart helt i top i Europa til at begrænse både 
antallet af tomme ture og antallet af tomme 
kilometer, se figur 2.8. 

Når der ses på den internationale lastbilkør-
sel, er andelen af tomme ture og tomme ki-
lometer væsentligt lavere for alle lande, se 
figur 2.9. Det skyldes især, at de internatio-
nale transporter foregår over længere distan-
cer, hvilket gør det mere væsentligt at be-
grænse omfanget af kørsler uden gods. Dan-
ske vognmænd er også, når det gælder de 
internationale ture, blandt de bedste til at 
begrænse andelen af tomme ture og tomme 
kilometer, men der er enkelte lande, der er 

endnu bedre. En god logistikplanlægning 
kan være en væsentlig grund til en god ka-
pacitetsudnyttelse i Danmark. 

 

Boks 2.3 Interviewundersøgelsen: 
Snævre tidsvinduer hos kunderne 

Det er en generel tendens, at der er øget fokus 
på 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 være et centrallager, som af 
hensyn til effektiv udnyttelse af læsseramper 
angiver, hvornår den enkelte producent må afle-
vere sine varer. Inden for fx ferskvarer kan afle-
vering til det aftalte tidspunkt være afgørende 
for, om kunden vil acceptere at have modtaget 
produktet. Inden for bydistribution kan det være 
et krav, at privatkunderne er hjemme for at 
modtage produktet.  
 
Eksempel: 
Alex Andersen Ølund A/S blev startet i 1964 af 
Alex og Elin Andersen. Op gennem 1970’erne 
begyndte virksomheden at fokusere på transport 
af potteplanter. Virksomheden har 350 ansatte 
og er den førende transportvirksomhed inden for 
området i Danmark. Virksomhedens transport-
net dækker i dag Norden og Nordvesteuropa.  
Alex Andersen Ølund udbyder transport af pot-
teplanter på basis af blomster-containere. Det er 
særlige rullecontainere, der anvendes inden for 
branchen. Tidligere blev transport af potteplan-
ter solgt på kilometerbasis, dvs. som hele last-
biltransporter.  
Ændringen i logistikkonceptet har sammen med 
indførelse 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 område, 
som Alex Andersen Ølund dækker. 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 kørsler 
uden gods 
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Anm.: Data for 2003. 
Kilde: Eurostat, Statistics in focus, Specific aspects 
of road freight transport 1999-2003. 
 

Figur 2.9 Andel af internationale kørs-
ler uden gods 
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Anm.: Data for 2003. 
Kilde: Eurostat, Statistics in focus, Specific aspects 
of road freight transport 1999-2003. 
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I den nuværende situation med høj beskæftigelse og lav ledighed præger manglen 
på arbejdskraft virksomhederne inden for vejgodstransport såvel som resten af 
økonomien. Men især for vognmændene kan der også på længere sigt være en ud-
fordring forbundet med at rekruttere medarbejdere. Det skyldes, at der de kommen-
de år vil blive væsentligt færre 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 tiltrække. Hertil kommer rekrutte-
ring af udenlandsk arbejdskraft. Derudover kan især vognmændene imødegå mang-
len på arbejdskraft ved at forebygge førtidspensionering blandt medarbejderne, da 
beskæftigede i vognmandsvirksomhederne i højere grad end andre personer på ar-
bejdsmarkedet trækker sig tilbage, inden de er fyldt 60 år. 

I et internationalt perspektiv vil der også i stigende grad blive stillet krav til virksom-
hederne inden for vejgodstransport, efterhånden som konkurrencen øges på tværs 
af landegrænserne. Det skyldes først og fremmest det høje danske lønniveau, der 
kræver en tilsvarende høj produktivitet for at konkurrenceevnen kan fastholdes. 

 

Voksende beskæftigelse inden 
for spedition 
Der er omkring 50.000 beskæftigede inden 
for vejgodstransport, svarende til ca. 1¾ pct. 
af den samlede beskæftigelse. Af disse be-
skæftiger vognmændene knap 37.000 perso-
ner, mens speditørerne tegner sig for godt 
13.000 personer, se figur 3.1.9 Beskæftigel-
sen i vognmandsvirksomhederne har stort 
set fulgt udviklingen i den samlede beskæf-
tigelse. Derimod har beskæftigelsen inden 
for spedition været jævnt stigende siden 
1980.  

 

                                                           
9 De beskæftigede inden for spedition kan dog ikke 
alene tilskrives vejgodstransport, da speditørvirksom-
hedernes aktiviteter også omfatter andre transport-
former end vejgodstransport. 

Figur 3.1 Beskæftigelsen inden for 
vejgodstransport 
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Anm.: Beskæftigelsen er ekskl. orlov. Vognmænd 
omfatter vognmandsvirksomheder, flytteforretninger 
og rørtransport (dvs. NR-branche 602409). Spedition 
omfatter speditørvirksomheder, skibsmæglervirksom-
heder, vejere og målere samt andre tjenesteydelser i 
forbindelse med transport (dvs. NR-branche 634000). 
Data på dette detaljeringsniveau findes kun frem til 
2002. 
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet. 
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Figur 3.2 Beskæftigelsen fordelt på 
transportformer 
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Anm.: Vognmænd omfatter vognmandsvirksomhe-
der, flytteforretninger og rørtransport (dvs. NR-
branche 602409). Spedition omfatter speditørvirk-
somheder, skibsmæglervirksomheder, vejere og må-
lere samt andre tjenesteydelser i forbindelse med 
transport (dvs. NR-branche 634000). Andet dækker 
bl.a. bus-, taxikørsel og rejsebureauer. Data på dette 
detaljeringsniveau findes kun frem til 2002. 
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet. 
 

I forhold til transporterhvervet som helhed 
har andelen af beskæftigede inden for vej-
godstransport været svagt stigende de sene-
ste 20-25 år, fra godt 30 til knap 40 pct. Det 
skyldes blandt andet den stigende beskæfti-
gelse blandt speditører, se figur 3.2. Samti-
dig er beskæftigelsen faldet inden for jern-
baner og skibsfart. 

Samlet set tegnede transporterhvervet sig for 
129.000 beskæftigede i 2005, svarende til 
ca. 5 pct. af den samlede beskæftigelse. 
Denne andel har ligget forholdsvis konstant 
siden 1980. Det afspejler, at beskæftigelsen i 
transporterhvervet nogenlunde følger udvik-
lingen i den samlede beskæftigelse. 

 

 

 

Forskelle i lønindkomsten for 
vognmænd og speditører 
Den årlige lønindkomst for beskæftigede i 
vognmandsvirksomheder ligger lidt under 
lønniveauet for transporterhvervet som hel-
hed, mens spedition ligger betydeligt over. 
Det fremgår af figur 3.3, hvor den årlige 
lønindkomst er opgjort for personer med 
samme uddannelsesniveau beskæftiget i 
forskellige brancher. Forskellen i lønniveau-
et skal blandt andet ses i sammenhæng med, 
at speditører har en højere arbejdsprodukti-
vitet end både vognmænd og det samlede 
transporterhverv. 

Almindeligvis er lønindkomsten højere for 
erhvervsuddannede end for personer, der 
ikke har modtaget uddannelse ud over 
grundskolen, hvilket afspejler, at produktivi-
teten generelt er stigende med uddannelses-
niveauet. Beskæftigede hos både vognmænd 
og speditører skiller sig imidlertid ud ved, at 
der stort set ikke er nogen forskel i lønind-
komsten for de betragtede uddannelsesgrup-
per, se figur 3.3. Det kan blandt andet skyl-
des, at de to uddannelsesgrupper i vid ud-
strækning varetager de samme funktioner 
hos vognmænd og speditører. Derudover 
kan de beskæftigedes reelle kompetencer 
være større end deres formelle uddannelses-
niveau, i det omfang vognmænd og speditø-
rer efteruddanner og opkvalificerer deres 
medarbejderne med henblik på varetagelse 
af nye og krævende funktioner, se fx boks 
3.1. Endelig kan tallene dække over, at time-
løn, arbejdstid og erfaring varierer på tværs 
af de to uddannelsesgrupper. 
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Figur 3.3 Årlig lønindkomst fordelt på 
branche og uddannelse 
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Anm.: Data for 2003. Median. Lønindkomsten er 
opgjort som årets AM-indkomst, dvs. den samlede 
lønindkomst før AM- og SP-bidrag fratrukket eget 
ATP-bidrag og evt. indbetaling til arbejdsgiveradmi-
nistreret pensionsordning. Opgørelsen dækker kun 
fuldtidsbeskæftigede personer mellem 30 og 60 år 
med henblik på at betragte stabile indkomster. 
Vognmænd omfatter alene vognmandsvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 602410). Spedition omfatter 
alene speditørvirksomheder og shippingvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 634020). 
Kilde: Egne beregninger på en 33 pct. stikprøve af 
befolkningen (Lovmodellen). 
 

Højt lønniveau kræver høj pro-
duktivitet 
En international sammenligning af time-
lønsomkostningerne for branchen 'transport, 
post og telekommunikation' indikerer, at 
lønningerne i danske vognmandsvirksom-
heder er blandt de højeste i EU, se figur 3.4.  

Figur 3.4 Timelønsomkostninger i 
transporterhvervet 
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Anm.: Timelønsomkostningerne er opgjort for er-
hvervene transport, post og telekommunikation. 
Timelønsomkostningerne er de samlede omkostnin-
ger, som bæres af arbejdsgiverne, dvs. inklusive so-
ciale bidrag fra arbejdsgiverne mv. 
Kilde: Eurostat. 
 

Lønningerne ligger godt 35 pct. højere end 
gennemsnittet for EU15-landene og godt 55 
pct. højere end gennemsnittet for EU25-
landene. Der kan dog være vanskeligheder 
ved uden videre at overføre sammenlignin-
gen på vognmandsvirksomhed, da opgørel-
sen som nævnt er foretaget for den samlede 
transport-, post- og telesektor. 

Der er imidlertid næppe tvivl om, at time-
lønsomkostninger er højere i Danmark end i 
de lande, der normalt sammenlignes med, og 
væsentligt højere end i en række østeuropæ-
iske lande. Højere danske lønninger er et ge-
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nerelt fænomen og afspejler den større vel-
stand i Danmark, se figur 3.5. 

For internationalt konkurrenceudsatte er-
hverv må det høje danske lønniveau mod-
svares af en tilsvarende høj produktivitet, 
hvis konkurrenceevnen skal fastholdes. Tid-
ligere har det især været industrien, der var 
udsat for international konkurrence, men det 
vil i stigende grad også gælde transporter-
hvervet, herunder vognmænd og speditører. 
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 også ses i lyset 
af, at selve transportydelsen formentlig ikke 
er væsentligt forskellig på tværs af landene. 
Gode rammevilkår for erhvervet vil også 
kunne understøtte en positiv produktivitets-
udvikling. 

 

Figur 3.5 Timelønsomkostninger i 
transporterhvervet og BNP pr. indbyg-
ger 
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Anm.: Data for 2003. Timelønsomkostningerne er 
opgjort for erhvervene transport, post og telekommu-
nikation. Den gennemsnitlige timelønsomkostning i 
EU25 var 19,2 euro svarende til 143 kr. 
Kilde: Eurostat og egne beregninger. 
 

 

 

Figur 3.6 Indvandrere og efter-
kommere i pct. af de beskæftigede 
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Anm.: Data for 2002. Vognmænd omfatter alene 
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410). Spedition omfatter alene speditørvirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche 
634020). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
 

Strukturelle udfordringer i re-
krutteringen af medarbejdere 
Transporterhvervet er et udpræget mande-
fag. Det gælder i særdeleshed vognmænde-
ne, hvor mere end 90 pct. af de beskæftigede 
er mænd. Derimod er godt 30 pct. af de be-
skæftigede inden for spedition kvinder, 
hvilket er flere end for transporterhvervet 
som helhed.10 

Vognmændene beskæftiger relativt få ny-
danskere, nemlig knap 3 pct. mod ca. 6 pct. 
for økonomien som helhed, se figur 3.6. For 
speditørernes vedkommende ligger beskæf-
tigelsen af nydanskere stort set på niveau 
med hele økonomien. De relativt få nydan-
skere blandt de beskæftigede hos vognmæn-
dene skal samtidig ses i lyset af, at den øvri-
ge del af transporterhvervet beskæftiger for-
holdsvis mange nydanskere. Eksempelvis er 
der 20 pct. indvandrere eller efterkommere 

                                                           
10 Kilde: Egne beregninger på en 33 pct. stikprøve af 
befolkningen (Lovmodellen). 
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inden for taxikørsel og 15 pct. inden for bus- 
og S-togstrafik. 

Med hensyn til den aldersmæssige sammen-
sætning af de beskæftigede tegner vogn-
mændene sig for relativt flere 30-49-årige 
end økonomien samlet set. Til gengæld be-
skæftiger de færre ældre og helt unge under 
25 år. For speditørernes vedkommende er 
der relativt flere helt unge samt 25-39-årige 
beskæftigede mod færre ældre, se figur 3.7.  

Hvad angår uddannelsesniveauet er det lave-
re i transporterhvervet end i økonomien som 
helhed, se figur 3.8. Knap 40 pct. af de be-
skæftigede i transporterhvervet har ikke 
modtaget uddannelse ud over grundskolen.  

Når der ses særskilt på vejgodstransport er 
der dog væsentlige forskelle mellem de be-
skæftigede i vognmands- og speditørvirk-
somheder. For vognmændene er uddannel-
sesniveauet endnu lavere end i det samlede 
transporterhverv, idet 55 pct. af de beskæfti-
gede ikke har modtaget uddannelse ud over 
grundskolen, og 3 pct. har en videregående 
uddannelse. Derimod er uddannelsesniveau-
et højere hos speditørerne, hvor det kun er 
omkring 30 pct. af de beskæftigede, der ikke 
har modtaget uddannelse ud over grundsko-
len, mens knap 9 pct. har en videregående 
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. 

Interviewundersøgelsen blandt virksomhe-
der inden for vejgodstransport viser også, at 
virksomhederne ser uddannelse som væsent-
lig for at forbedre deres konkurrenceevne i 
de kommende år, se boks 3.1. 

 

Figur 3.7 Aldersfordeling blandt de 
beskæftigede 
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Anm.: Data for 2003. Vognmænd omfatter alene 
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410). Spedition omfatter alene speditørvirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche 
634020). 
Kilde: Egne beregninger på en 33 pct. stikprøve af 
befolkningen (Lovmodellen). 
 

Figur 3.8 De beskæftigedes uddannel-
sesniveau 
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Anm.: Data for 2003. Tallene angiver højeste fuldfør-
te uddannelse. Grundskole er inkl. uoplyst uddannel-
se. Vognmænd omfatter vognmandsvirksomheder, 
flytteforretninger og rørtransport (dvs. NR-branche 
602409). Spedition omfatter speditørvirksomheder, 
skibsmæglervirksomheder, vejere og målere samt 
andre tjenesteydelser i forbindelse med transport 
(dvs. NR-branche 634000). 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, 
transport, 2006:13. 
 



 

44 

3. Beskæftigelse, løn og kompetencer 

Boks 3.1 Interviewundersøgelsen: Ud-
dannelse og medarbejderudvikling 

Virksomhederne i undersøgelsen har over de se-
neste år skærpet deres fokus på HR-funk-
tionerne, da det har været en voksende udfor-
dring at tiltrække medarbejdere med de rette
kvalifikationer. Samtidig er de i højere grad end
tidligere blevet opmærksomme på at realisere
medarbejdernes udviklingspotentiale gennem
uddannelse og opkvalificering. 
Samlet set er virksomhederne blevet større i de
seneste år, 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 således
ansat højtuddannede medarbejdere inden for de
seneste år. 
Den øgede opmærksomhed på medarbejdernes
udviklingspotentiale er især kommet til udtryk
ved, at virksomhederne selv har tilrettelagt ud-
dannelsestiltag, eventuelt i samarbejde med
eksterne konsulenter. Det gælder fx interne le-
deruddannelser og kurser omkring almindelig
personlig udvikling. Interviewundersøgelsen
giver således indtryk af, at de strategiske sats-
ninger på uddannelse hidtil ikke er sket i samar-
bejde mellem branchen og den etablerede ud-
dannelsessektor. 
En undtagelse kan dog være uddannelse rettet
mod medarbejderne i bilerne og på terminaler-
ne, hvor det typisk er foregået i samarbejde med 
en ekstern uddannelsesinstitution, fx AMU-cen-
tre. Det gælder blandt andet de lovpligtige kur-
ser inden for transport af farligt gods og truck-
certifikater. 
Virksomhederne har ud over egentlige uddan-
nelsestiltag i vid udstrækning en intern oplæring
af nye medarbejdere, der hovedsageligt vareta-
ges af ældre medarbejdere. Denne interne oplæ-
ring er som regel sat i system og udgør på den
måde en væsentlig del af arbejdet med at udvik-
le og opkvalificere medarbejderne. 
Sammenfattende er der blandt virksomhederne i
interviewundersøgelsen en opfattelse af, at ud-
dannelse kan blive en afgørende konkurrencepa-
rameter i de kommende år. 
Eksempel: 
Danske Fragtmænd Sjælland er en selvstændig

fragtterminal inden for Danske Fragtmænd, som 
er en sammenslutning af selvstændige fragt-
mænd, der samarbejder om udveksling af gods 
på fælles terminaler.  
Siden Danske Fragtmænd overtog DSB Styk-
gods i 2000 har Danske Fragtmænd Sjælland sat 
større øget fokus på sine 300 medarbejderes 
udvikling. Der gennemføres årlige medarbejder-
samtaler og lægges individuelle udviklingspla-
ner for den enkelte medarbejder, og derudover 
foretages der medarbejdertilfredshedsundersø-
gelser hvert andet år. 
Disse tiltag kobles sammen med en løbende 
efteruddannelse og opkvalificering, der hoved-
sagelig foregår på interne kurser. På den måde 
sikres det, at medarbejderne opnår virksom-
hedsspecifikke kompetencer. Desuden afholdes 
der kurser for både kontor- og terminalpersonale 
med fokus på personlig udvikling, kommunika-
tion, samarbejde og teambuilding samt coach-
træning for de 40-45 mellemledere. 
Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks. 
Kilde: Institut for Transportstudier. 
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Den alders- og uddannelsesmæssige sam-
mensætning af de beskæftigede i transport-
erhvervet, og især hos vognmændene, udgør 
på længere sigt en strukturel udfordring for 
erhvervet.  

Efterhånden som det generelle uddan-
nelsesniveau i samfundet stiger, vil det alt 
andet lige blive vanskeligere for vognmæn-
dene at tiltrække arbejdskraft med det nuvæ-
rende rekrutteringsmønster. Det samme 
gælder i forhold til den aldersmæssige sam-
mensætning, hvor der de kommende år bli-
ver færre i aldersgruppen 30-49 år. 

Ved at betragte den forventede udvikling 
inden for den befolkningsgruppe, som 
vognmændene fortrinsvist rekrutterer med-
arbejdere fra, kan man få et indtryk af de 
beskæftigelsesmæssige udfordringer, vogn-
mandsvirksomhederne vil stå over for i 
fremtiden. Således indikerer en fremskriv-
ning af arbejdsstyrken bestående af 30-49-
årige mænd uden kompetencegivende ud-
dannelse, at vognmændenes rekrutterings-
grundlag vil blive kraftigt indsnævret de 
næste 20 år, se figur 3.9. Mens denne grup-
pe i dag omfatter ca. 150.000 personer, vil 
den kun udgøre ca. 120.000 i 2025.  

Dermed stiller udviklingen de kommende år 
krav til, at vognmændene udvider med-
arbejderrekrutteringen til at omfatte grupper, 
der kun i mindre grad finder beskæftigelse i 
erhvervet i dag. Det gælder ikke mindst ny-
danskere, som vognmændene hidtil har haft 
vanskeligt ved at tiltrække. 

Udfordringen i forhold til at rekruttere ar-
bejdskraft kan også betragtes i en social og 
kulturel sammenhæng, hvor fx ændringer i 
familiemønstret gør det vanskeligt at til-
trække chauffører på grund af skæve ar-
bejdstider og længere perioder væk fra 
hjemmet. 

Figur 3.9 Fremskrivning af antallet af 
30-49-årige mænd uden kompetence-
givende uddannelse 
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Anm.: Fremskrevet ved Velfærdskommissionens 
metode og opdateret som følge af ændringen i 
DREAMs befolkningsfremskrivning. For perioden 
indtil 2003 er der angivet historiske tal. 
Kilde: Egne beregninger. 
 

Den forventede udvikling i befolkningens 
alders- og uddannelsessammensætning skal 
dog også ses i lyset af, at det i vid udstræk-
ning er en forsættelse af tendensen de fore-
gående 20 år. Derfor vil der ikke være tale 
om en rekrutteringsmæssig udfordring, der 
er ukendt for branchen, se også boks 3.2. 
Desuden vil der i en vis udstrækning kunne 
rekrutteres medarbejdere fra andre brancher 
blandt andet gennem omskoling. Hertil 
kommer rekruttering af udenlandsk arbejds-
kraft. 

Spørgsmålet om vejgodstransporterhvervets 
rekruttering af medarbejdere drøftes blandt 
andet i Godstransportens Tænketank, der 
blev nedsat af regeringen i begyndelsen af 
2006. 
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Boks 3.2 Interviewundersøgelsen: Re-
kruttering 

Virksomhederne i interviewundersøgelsen giver
samlet set udtryk for, at det indtil videre har
været muligt at besætte ledige stillinger på trods
af et stramt arbejdsmarked. Men det har krævet
en større indsats end tidligere. På den baggrund
er der i branchen bekymring for, at der på for-
holdsvis kort sigt kan opstå alvorlige flaskehalse
inden for transportsektoren. Derfor peger virk-
somhederne i interviewundersøgelsen også på,
at branchen må overveje nye og utraditionelle
initiativer i forhold til rekrutteringen af arbejds-
kraft. Flere af virksomhederne nævner især
chaufførområdet, som et af de områder, hvor der
kan være en risiko for flaskehalse. 
Med hensyn til medarbejdere med anden etnisk 
baggrund end dansk, er der betydelige forskelle
på, hvor stor en andel virksomhederne har ansat,
men gennemgående er der tale om forholdsvis
små andele. Dog har mange virksomheder øst-
europæere ansat i logistikafdelingen blandt an-
det med henblik på at kommunikere med kunder
og chauffører i Østeuropa. Virksomheder læg-
ger på den ene side vægt på, at der ikke er tale
om et fravalg af visse medarbejdere, men på den
anden side har de heller ikke gjort noget aktivt
for at rekruttere medarbejdere med ikke-dansk
herkomst. 
En enkelt af virksomhederne i interview-
undersøgelse udgør dog en undtagelse i denne
sammenhæng. Her er hver femte medarbejder af
ikke-dansk herkomst, ligesom der er flere med-
arbejdere med indvandrerbaggrund i virksom-
hedens ledelse. Det skyldes først og fremmest, 
at virksomheden siden midten af 1990’erne
målrettet har satset på rekruttering af medarbej-
dere med anden etnisk baggrund end dansk,
hvilket blandt andet er sket ved at gennemføre
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 i forhold til dagligvarebranchen. Virk-
somheden har ca. 850 medarbejdere. Som reak-
tion på de tiltagende vanskeligheder ved at re-
kruttere medarbejdere, har Frode Laursen A/S
styrket HR-funktionen i virksomheden. 
I løbet af 2005 ansatte Frode Laursen A/S en
HR-chef med henblik på at styrke virksomhe-
dens rekruttering og fastholdelse af medarbejde-

re. HR-chefen har især systematiseret arbejdet 
omkring rekruttering, ansættelsessamtaler, syge-
samtaler, skadessamtaler og uddannelsessamta-
ler. Ligesom der indsamles erfaringer gennem 
afholdelse af aftrædelsessamtaler med medar-
bejdere, der forlader virksomheden. 
Virksomheden har også styrket sin rekruttering 
ved at invitere til informationsmøder i lokal-
samfundet rettet mod interesserede chauffører 
og terminalmedarbejdere, når der opstartes nye 
aktiviteter og projekter 
Desuden lægger virksomheden vægt på at an-
sætte elever, da Frode Laursen A/S gerne vil 
have medarbejderne ind i virksomheden så tid-
ligt som muligt. I øjeblikket er der 43 elever på 
kontor, værksted og i bilerne. 
Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks. 
Kilde: Institut for Transportstudier. 
 

Vognmænd og speditører er go-
de til at fastholde medarbejdere 
De beskæftigede inden for vejgodstransport 
skifter ikke branche i samme omfang som 
beskæftigede i andre brancher. Det fremgår 
af figur 3.10, hvor knap 82 pct. af de perso-
ner, der var beskæftiget i en vognmands-
virksomhed i 2002 stadig var beskæftiget i 
en vognmandsvirksomhed i 2003, mens godt 
12 pct. havde fundet beskæftigelse i en an-
den branche. Et lignende billede tegner sig 
for de beskæftigede inden for spedition. Til 
sammenligning er det knap 72 pct. af alle 
beskæftigede, der er beskæftiget i samme 
branche fra det ene år til det andet, mens 
godt 20 pct. finder beskæftigelse i en anden 
branche.  

Virksomhederne inden for vejgodstransport 
synes således bedre i stand til at fastholde 
medarbejdere end virksomheder i andre 
brancher. De seneste års tiltagende mangel 
på arbejdskraft i økonomien som helhed vil 
dog formentlig have gjort det vanskeligere 
for såvel vognmands- og speditør-
virksomheder som andre virksomheder at 
fastholde medarbejdere fra det ene år til det 
andet. 
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Figur 3.10 Beskæftigede inden for vej-
godstransport i 2002 fordelt efter so-
cioøkonomisk status i 2003 
Socio-
økonomisk 
status i 2003 

Vogn-
mænd 

Spedition Alle 
beskæf-
tigede 

Beskæftiget i 
samme bran-
che 

81,8 80,2 71,7 

Beskæftiget i 
anden bran-
che 

12,1 13,6 20,3 

Uddannelses- 
søgende 0,4 1,0 1,2 

Ledig, orlov 
m.v. 3,9 3,7 4,6 

Førtids-
pension 0,4 0,0 0,3 

Folkepension, 
efterløn 0,9 0,4 1,3 
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I alt 100 100 100  
Anm.: Data for 2002 og 2003. Vognmænd omfatter 
alene vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410). Spedition omfatter alene speditørvirksom-
heder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-branche 
634020). Øvrige dækker udvandrede og døde. 
Kilde: Egne beregninger på en 33 pct. stikprøve af 
befolkningen (Lovmodellen). 
 

Betydelig mobilitet mellem 
vognmænd og speditører 
Beskæftigede inden for vejgodstransport 
skifter i betydeligt omfang job fra vogn-
mands- til speditørvirksomheder og om-
vendt.  

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

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

Figur 3.11 Branchefordeling for be-
skæftigede, der vandrer ind og ud af 
vognmandsvirksomheder 
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Anm.: Vandringerne er opgjort for perioden 1995-
2003. Tallene kan dække over, at personer er skiftet 
frem og til mellem brancher i den mellemliggende 
periode. Alle beskæftigede viser samtlige beskæfti-
ges fordeling på brancher i hhv. 1995 og 2003. 
Vognmandsvirksomhed omfatter alene vognmands-
virksomheder (dvs. DB93-branche 602410). 
Kilde: Egne beregninger på en 33 pct. stikprøve af 
befolkningen (Lovmodellen). 
 

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

Med hensyn til de personer, der skifter til et 
job i en speditørvirksomhed, 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 
speditørvirksomhed, finder godt 30 pct. be-
skæftigelse i den øvrige transport-, post- og 
telesektor, mens omkring 20 pct. skifter til 
et job inden for handel, hotel og restaurati-
onsbranchen. 

Beskæftigede hos vognmæn-
dene trækker sig tidligt tilbage 
De beskæftigede hos vognmændene trækker 
sig samlet set tidligere tilbage fra arbejds-
markedet end andre beskæftigede, da en for-
holdsvis stor andel går på pension, inden de 
er fyldt 60 år, dvs. førtidspension. Tilbage-
trækningsmønsteret giver således indtryk af, 
at der kan være en udfordring i forhold til at 
forebygge nedslidning af medarbejdere in-
den for vognmandsvirksomhederne. 

Af figur 3.12 fremgår det, at knap 13 pct. af 
alle beskæftigede, der trak sig tilbage fra 
2002 til 2003, var under 60 år, mens der var 
tale om knap 22 pct. for de beskæftigede hos 
vognmændene. Den relativt tidlige tilbage-
trækning gælder også ved en sammenligning 
af tilbagetrækningsmønsteret for beskæfti-
gede uden kompetencegivende uddannelse, 
som ellers har en større uddannelsesmæssig 
lighed med de beskæftigede i vognmands-
virksomhederne. 

Hvad angår speditørerne er det vanskeligt at 
belyse tilbagetrækningsmønsteret, da den al-
dersmæssige sammensætning af de beskæf-
tigede, med mange unge og få ældre, bety-
der, at det er et yderst begrænset antal perso-
ner i speditørvirksomhederne, der trækker 
sig tilbage fra arbejdsmarkedet i løbet af et 
år. 

Figur 3.12 Tilbagetrækningsmønster 
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Anm.: Data dækker årene 2002 og 2003. Alderen er 
angivet for 2003 og er opgjort ultimo året. Beskæfti-
gelsesstatus i 2002 og 2003, hhv. beskæftiget og 
efterlønsmodtager/pensionist, er udtryk for en såkaldt 
årsbetragtning, hvor der ses på den væsentligste be-
skæftigelse i året. Vognmænd omfatter alene vogn-
mandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 602410). 
Kilde: Egne beregninger på en 33 pct. stikprøve af 
befolkningen (Lovmodellen). 
 

For de beskæftigede hos vognmændene vi-
ser tilbagetrækningsmønstret i øvrigt ikke 
samme følsomhed over for incitamentsstruk-
turen i efterlønsordningen. Det ses ved, at 
der for de beskæftigede under ét er en for-
holdsvis stor andel, der har trukket sig tilba-
ge i forhold til året før, når de er henholdsvis 
61 og 63 år. Det afspejler, at de beskæftige-
de i vid udstrækning trækker sig tilbage som 
60- eller 62-årige. Dette gør sig ikke i sam-
me omfang gældende for de beskæftigede 
hos vognmændene og kan blandt andet skyl-
des, at de disse i højere grad er gået på før-
tidspension, inden de når efterlønsalderen. 
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Der er forholdsvis mange mindre virksomheder inden for vejgodstransport. Det gør 
sig navnlig gældende inden for vognmandsvirksomhed, mens speditørvirksomhe-
der typisk er større. Tendensen går dog i retning af større virksomheder. I inter-
viewundersøgelsen peger virksomhederne på, at deres vækst blandt andet er sket 
gennem opkøb. 

Iværksættere spiller en vigtig rolle for dynamikken og væksten i den danske øko-
nomi. Der er også forholdsvis mange nystartede virksomheder inden for vejgods-
transport. Det er dog vigtigt, at iværksætterne kommer ind i et solidt vækstforløb. 
Der er forholdsvis mange nye speditører, der kommer ind i solide vækstforløb. Dette 
skal ses i lyset af, at logistik får stadig større betydning for industri- og servicevirk-
somhederne. Til gengæld er der færre nystartede vognmænd bliver vækstiværksæt-
tere, og her synes der at være en udfordring for branchen. 

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

 

Mange nye virksomheder inden 
for vejgodstransport 
Gennem nye virksomheder sker der en sta-
dig afprøvning af nye ideer og nye måder at 
gøre tingene på. Iværksætterne er også med 
til at styrke konkurrencen, fordi de udfordrer 
de eksisterende virksomheder. Nye virk-
somheder bidrager ligeledes til produktivi-
tetsvæksten. Studier viser, at nettotilgangen 
af virksomheder bidrager med knap 17 pct. 
af den årlige gennemsnitlige vækst i produk-
tiviteten i Danmark.11 

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

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

                                                           
11 Jf. Økonomi- og Erhvervsministeriet, Vækstrede-
gørelse 03, 2003, kapitel 3. 

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

De forholdsvis mange unge virksomheder 
inden for vejgodstransport afspejler, at der 
hvert år er en del nye vognmænd og speditø-
rer der starter, og ældre virksomheder der 
lukker ned. 

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

Tilsvarende er lukningen af vognmandsvirk-
somheder større end lukningen blandt spedi-
tørvirksomheder og ligger i midterfeltet 
sammenlignet med andre brancher, se figur 
4.3. 

Det forhold, at der er mange nystartede 
vognmandsvirksomheder, synes dog ikke at 
være tilstrækkeligt til at have hævet pro-
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duktfornyelsen og produktivitetsudviklingen 
i erhvervet. En mulig forklaring kan være 
det lave uddannelsesniveau inden for vej-
godstransport. Dertil kommer en virksom-
hedskultur i nogle dele af branchen, der må-
ske er knap så vækstorienteret. Det illustre-
res af, at godt 30 pct. af vognmændene kun 
råder over en enkelt lastbil.12  

Det skal understreges, at når der hvert år er 
13 pct. af virksomhederne inden for vej-
godstransport, der lukker, så skyldes det i 
langt overvejende grad den almindelige dy-
namik inden for erhvervet og hænger kun i 
mindre grad sammen med konkurser. I den 
nuværende konjunktursituation er der for-
holdsvis få konkurser for danske virksom-
heder. Det gælder også blandt vognmands-
virksomheder. Set over længere tid er vogn-
mandsvirksomheder ikke særligt ramt af 
konkurser, se figur 4.4. Antallet af konkur-
ser er ikke stort i betragtning af, hvor mange 
virksomheder der er i branchen. 

 

 

                                                           
12 Jf. Færdselsstyrelsen. 

Figur 4.1 Aldersfordeling af virksom-
heder 
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Anm.: Data for 2002. Vognmænd omfatter alene 
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410), og spedition omfatter alene speditørvirk-
somheder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-
branche 634020) 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
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Figur 4.2 Opstart af virksomheder 
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Anm.: Data for 2001. Antal nystartede virksomheder 
i pct. af bestanden af virksomheder i samme branche. 
Vognmænd omfatter alene vognmandsvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 602410), og spedition omfatter 
alene speditørvirksomheder og shippingvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 634020). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.  
 

 

Figur 4.3 Lukning af virksomheder 
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Anm.: Data for 2001. Antal lukkede virksomheder i 
pct. af bestanden af virksomheder i samme branche. 
Vognmænd omfatter alene vognmandsvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 602410), og spedition omfatter 
alene speditørvirksomheder og shippingvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 634020). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- 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 på tidspunktet for afsigelse af konkursdekretet. 
Kilde: Færdselsstyrelsen.  
 

Mange små virksomheder, men 
tendens til større virksomheder 
Vejgodstransporterhvervet bærer præg af, at 
der er mange små virksomheder. Der er 
7.500 vognmandsvirksomheder13 og 600 
speditørvirksomheder i Danmark. Det svarer 
til godt halvdelen af det samlede antal virk-
somheder i transporterhvervet, se figur 4.5.  

Set i forhold til det samlede antal virksom-
heder i Danmark udgør vognmandsvirksom-
hederne 2,4 pct. Det er et forholdsvis stort 
antal vognmandsvirksomheder, når det 
sammenholdes med, at de står for 1,4 pct. af 
bruttoværditilvæksten i hele økonomien. Til 
gengæld er der et forholdsvis lille antal virk-
somheder inden for spedition. Set i forhold 
til det samlede antal virksomheder i Dan-
mark udgør speditørvirksomheder 0,2 pct., 

                                                           
13 Tal for 2002. Antallet af vognmandsvirksomheder 
er højere end de 6.109 vognmandsvirksomheder, der 
i 2002 havde en vognmandstilladelse. Det skyldes 
blandt andet, at vognmandsvirksomheder uden egne 
lastbiler, som benytter underleverandører i Danmark 
eller i udlandet, ikke indgår i Færdselsstyrelsen stati-
stik. Dertil kommer, at vognmandsvirksomheder med 
midlertidige godstilladelser heller ikke er omfattet af 
Færdselsstyrelsens statistik. 

mens speditørerne bidrager med 0,6 pct. af 
bruttoværditilvæksten i Danmark.14 

Antallet af virksomheder afhænger blandt 
andet af de generelle afsætningsmuligheder, 
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 
løbet af de seneste 20 år, se figur 4.6. Denne 
udvikling dækker over to modsatrettede 
tendenser. Dereguleringen af vejgodstrans-
portmarkedet i 1989, hvor de antalsmæssige 
begrænsninger for vognmandstilladelser 
blev afskaffet, har isoleret set øget antallet 
af vognmandsvirksomheder. Det modgås 
imidlertid af en tendens til færre, men større 
virksomheder, da det gennemsnitlige antal 
beskæftigede pr. virksomhed er steget noget 
i gennem de seneste 20 år. 

Figur 4.5 Antal virksomheder i trans-
porterhvervet 

0

2.500

5.000

7.500

10.000

12.500

15.000

2002

Antal 

0

2.500

5.000

7.500

10.000

12.500

15.000

Vognmænd Spedition Skibsfart
Anden transport Hjælpevirks.

Anm.: Data for 2002. Vognmænd omfatter alene 
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410), og spedition omfatter alene speditørvirk-
somheder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-
branche 634020). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
 

 
                                                           
14 Statistisk set er der imidlertid ikke en klar af-
grænsning mellem vognmandsvirksomheder og spe-
ditørvirksomheder, se boks 10.1 i Appendiks. 
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Figur 4.6 Antal vognmandsvirksomhe-
der 
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Anm.: Antal vognmandsvirksomheder med vogn-
mandstilladelse. Midlertidige tilladelser er ikke med-
taget. Data omfatter kun vognmænd med køretøjer 
over 3,5 tons. I 1999 blev vægtgrænsen nedsat fra 6 
tons til 3,5 tons.  
Kilde: Færdselsstyrelsen. 
 

Figur 4.7 Antal vognmandsvirksomhe-
der i EU-lande 
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Anm.: Data for 2003. 
Kilde: Eurostat, DG Tren. 
 

Figur 4.8 Vejgodstransporterhvervets 
omsætning og antal virksomheder 
fordelt efter størrelse 
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Anm.: Data for 2002. Intervallerne angiver antal 
beskæftigede. Tallene omfatter både vognmænd (dvs. 
DB93-branche 602410) og spedition (dvs. DB93-
branche 634020). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
 

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

Vejgodstransporterhvervet er præget af 
mange små virksomheder, da op mod 75 
pct. af vognmandsvirksomhederne har min-
dre end 5 medarbejdere. Men de små vogn-
mands- og speditørvirksomheder står kun 
for 12 pct. af omsætningen i branchen, se 
figur 4.8. De store vognmands- og speditør-
virksomheder med mere end 50 medarbejde-
re omfatter kun 2 pct. af virksomhederne. 
Til gengæld står de store virksomheder for 
45 pct. af omsætningen. 

I de seneste år har der desuden været en 
tendens til et stigende antal lastbiler pr. 
vognmandsvirksomhed. Det gennemsnitlige 
antal godstilladelser pr. vognmandsvirksom-
hed er vokset fra lidt over 5 godstilladelser i 
2000 til lidt over 6 godstilladelser i 2006. 
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Mange vækstiværksættere in-
den for spedition  
Blandt nye virksomheder skelnes der ofte 
mellem iværksættere og vækstiværksættere, 
som har en meget høj vækst. Når vækst-
iværksætterne har et særligt fokus, er det 
fordi vækstiværksættere bidrager mere til 
den økonomiske udvikling gennem en mere 
effektiv anvendelse af kapital og arbejds-
kraft. Dette kan også udtrykkes ved, at 
vækstiværksætterne har en meget høj pro-
duktivitet. Analyser viser, at vækstiværksæt-
ternes totalfaktorproduktivitet er 30-40 pct. 
højere end i en gennemsnitlig privat virk-
somhed.15 

En vækstiværksætter bliver typisk defineret 
som en virksomhed, der siden opstart af 
virksomheden og to år frem har haft en stig-
ning i beskæftigelsen og den reale omsæt-
ning på mere end 60 pct. Definitionen på en 
vækstiværksætter er imidlertid ikke entydig, 
og antallet af vækstiværksættere vil kunne 
variere alt efter, hvilken definition man væl-
ger. Valg af definition beror typisk på, hvor 
detaljeret det tilgængelige datamateriale er. I 
andre sammenhænge vil der derfor kunne 
optræde alternative definitioner på vækst-
iværksættere. 

Efter denne definition er der godt 1.500 
vækstiværksættere i Danmark (2002-tal). 
Det svarer til 0,5 pct. af det samlede antal 
virksomheder i Danmark eller 8,6 pct. af 
iværksætterne.16 Overordnet set har Dan-
mark relativt mange iværksættere, når man 
sammenligner med andre lande i Europa, 
herunder Sverige, Finland og Nederlandene. 
Til gengæld ser det ud til, at der er forholds-
vis få danske iværksættere, der kommer ind 
i et solidt vækstforløb og bliver til vækst-
                                                           
15 Jf. Økonomi- og Erhvervsministeriet, Vækstrede-
gørelse 05, 2005, kapitel 4. 
16 I Økonomi- og Erhvervsministeriet, Vækstredegø-
relse 05, 2005, kapitel 4, angives tallene for det sam-
lede antal virksomheder og iværksættere med mindst 
3 årsværk. Denne grænse bruges ikke i ovennævnte 
tal, der derfor afviger fra Vækstredegørelse 05. 

iværksættere. Det er problematisk, da vækst-
iværksættere bidrager positivt til vækst, vær-
diskabelse og jobvækst. Vækstiværksætterne 
er endvidere vigtige for konkurrencen. 

Sætter man antallet af vækstiværksættere 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 
høj andel af vækstiværksættere, idet 2½ pct. 
af speditørerne kan karakteriseres som 
vækstiværksættere, se figur 4.9. Også inden 
for telekommunikationsbranchen er der sær-
ligt mange vækstiværksættere.17 Vækst-
iværksætterne udgør ¾ pct. af vognmands-
virksomhederne, hvilket er over gennem-
snittet, men noget mindre end blandt spedi-
tører. 

Speditørerne skiller sig også ud ved, at der 
blandt de nystartede virksomheder er en 
meget høj andel af vækstiværksættere. Til 
sammenligning er forholdsvis mange nystar-
tede virksomheder inden for forretnings-
service samt hotel- og restaurationsbran-
chen, men blandt disse er der forholdsvis få, 
der kommer ind i solide vækstforløb og kan 
karakteriseres som vækstiværksættere. 

Det forholdsvis store antal vækstiværksætte-
re inden spedition hænger formentlig sam-
men med, at logistik får stadig større betyd-
ning for industri- og servicevirksomhederne. 

Trods speditørernes store andel af vækst-
iværksættere, som er kendetegnede ved en 
høj produktivitet, vokser produktiviteten i 
vejgodstransporterhvervet ikke væsentligt 
hurtigere end produktiviteten i de private 
byerhverv. Det kan hænge sammen med, at 
der inden for vejgodstransport er stor forskel 
på, hvor godt de enkelte virksomheder kla-
rer sig. 

                                                           
17 Se Økonomi- og Erhvervsministeriet, Vækstrede-
gørelse 05, 2005, kapitel 4, for en nærmere beskrivel-
se af brancher med en særligt høj andel af vækst-
iværksættere. 
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Figur 4.9 Nye virksomheder og vækst-
iværksættere i pct. af virksomheder i 
branchen 
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Anm.: Data for 2002. Vognmænd omfatter alene 
vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410), og spedition omfatter alene speditørvirk-
somheder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-
branche 634020). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
 

En forløbsanalyse blandt virksomheder in-
den for vejgodstransport viser, at en betyde-
lig del af de små vognmandsvirksomheder 
og speditørvirksomheder vedbliver at være 
små virksomheder. Mere end 90 pct. af de 
små virksomheder hører efter seks år fortsat 
til blandt de små virksomheder. Blandt de 

mellemstore virksomheder har mere end 20 
pct. vokset sig større efter seks år.18 

Analyser af, hvad der personligt kendeteg-
ner vækstiværksættere frem for andre iværk-
sættere, peger på, at vækstiværksætteren er 
noget ældre og har mere erhvervserfaring. 
Dertil kommer, at en stor andel af vækst-
iværksætterne drager nytte af, at de i forve-
jen har et godt branchekendskab. Desuden 
har flere en erhvervsuddannelse eller lang 
videregående uddannelse, ligesom vedkom-
mende ofte er formuende ved etableringen. 
Iværksættere, der opnår en meget høj vækst, 
er også kendetegnede ved, at de har medar-
bejdere med et højt uddannelsesniveau – når 
der renses for andre faktorer af betydning 
for væksten. Det gør sig også gældende in-
den for vejgodstransport, idet uddannelses-
niveauet for de beskæftigede i speditørvirk-
somheder er højere end for de beskæftigede 
i vognmandsvirksomheder. 

Ser man på de økonomiske forhold, er det 
karakteristisk, at vækstiværksætterne har en 
højere investeringskvote end andre iværk-
sættere og ældre virksomheder. Det er 
blandt andet også gennem et højt investe-
ringsniveau, at væksten kan skabes.  

De interviewede virksomheder peger således 
på, at de væsentlige elementer i deres hidti-
dige vækstforløb har været opkøb af andre 
virksomheder, etablering i nye markeder og 
udnyttelse af stordriftsfordele. 

Både for erhvervet og for samfundsøkono-
mien er det vigtigt at have en kultur, der un-
derstøtter vækstiværksætterne. Hvis man an-
tager, at man kunne fordoble antallet af 
vækstiværksættere ved, at almindelige 
iværksættere tilegnede sig de samme karak-
teristika, der kendetegner vækstiværksætte-
                                                           
18 Jf. Erhvervs- og Boligstyrelsen, Transport-
SMV’er, 2003. Små virksomheder er defineret som 
virksomheder med færre 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 øges med mere end 7 
mia. kr. svarende til et permanent løft på 
omtrent 0,6 pct. i den private sektors værdi-
skabelse.19 

En række rammevilkår er vigtige for iværk-
sætteri, men Erhvervs- og Byggestyrelsens 
iværksætterindeks viser, at særligt iværksæt-
teri i uddannelsessystemet, adgangen til kva-
lificeret rådgivning, iværksætterkultur samt 
håndteringen af virksomheder i økonomiske 
problemer og under konkursbehandling har 
betydning for vækstiværksættere. Dertil 
kommer person- og selskabsskatter. Betyd-
ningen af rammevilkårene er vurderet efter, 
om der er en høj samvariation mellem indi-
katorerne for politikområdet og iværksæt-
teraktiviteten, og om lande med de bedste 
vækstiværksætterpræstationer har særlig go-
de rammevilkår på disse områder.20 

 

Tegn på høj konkurrence 
Det danske vejgodstransporterhverv bærer 
præg af mange små vognmandsvirksomhe-
der og tegn på forholdsvis høj konkurrence. 
Sammenlignet med andre brancher er pro-
duktionen i vognmandsvirksomhederne 
spredt ud på forholdsvis mange virksomhe-
der. Det kan blandt andet være et tegn på be-
tydelig konkurrence blandt vognmandsvirk-
somhederne i Danmark. Dette indikeres og-
så af, at der er en forholdsvis høj spredning i 
forrentningen inden for vognmandsvirksom-
hed, se figur 4.10. Det betyder, at der er re-
lativt store forskelle på forrentningen blandt 
de virksomheder, der klarer sig godt og de 
virksomheder, der klarer sig mindre godt.  

Konkurrencestyrelsen finder ikke tegn på 
konkurrenceproblemer for hverken vogn-
mandsvirksomhed eller inden for spedition. 
Kun tre af Konkurrencestyrelsens ni indika-
                                                           
19 Jf. Økonomi- og Erhvervsministeriet, Vækstrede-
gørelse 05, 2005, s. 74. 
20 Jf. Erhvervs- og Byggestyrelsen, Iværksætterin-
deks 2006. 

torer for vognmænd og speditører viser tegn 
på konkurrenceproblemer, og dette giver 
ikke anledning til, at der samlet set vurderes 
at være konkurrenceproblemer for vejgods-
transport. De tre indikatorer, der ikke ligger 
inden for Konkurrencestyrelsens kriterier, er 
relativ tilgangsrate af nye virksomheder, 
relativ lønpræmie 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 høje lønnin-
ger inden for spedition og forholdsvis høje 
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. Vognmænd omfatter 
alene vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
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Figur 4.11 Konkurrenceindikatorer for 
vejgodstransport 
Kriterier for god kon-
kurrence 
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Spediti-
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Årlig tilgangsrate er over 
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Den relative lønpræmie 
ift. møbelindustrien er 
under 15 pct. 

11,6 17,3* 

Afkastningsgrad ift. gen-
nemsnittet er under 50 
pct. 

3,9 6,7 

De fire største virksom-
heders andel af omsæt-
ningen er under 80 pct. 

32,1 25,9 

Importkorrigeret koncen-
tration er under 50 pct. 
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Spredning i produk-
tiviteten ift. gennemsnit-
tet er under 25 pct.  

-32,7 -16,1 
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grænsende offentlig re-
gulering 
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Prisindeks ift. EU9-gen-
nemsnit er under 3 pct.  
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Anm.: * angiver konkurrenceproblemer. For indika-
toren for årlig tilgangsrate for vognmænd er anvendt 
2002 tal fra Økonomi- og Erhvervsministeriets Virk-
somhedsdatabase. Det skyldes, at der er et databrud i 
tallene fra 2002 og fremefter i Konkurrencestyrelsens 
data. Vognmænd omfatter vognmandsvirksomheder, 
flytteforretninger og rørtransport (dvs. NR-branche 
602409). Spedition omfatter speditørvirksomheder, 
skibsmæglervirksomheder, vejere og målere samt 
andre tjenesteydelser i forbindelse med transport 
(dvs. NR-branche 634000). Nærmere forklaring af 
indikatorerne findes i Konkurrenceredegørelse 2006, 
kapitel 2. 
Kilde: Konkurrencestyrelsen. 
 

 

 

 

Boks 4.1 Interviewundersøgelsen: 
Konkurrence 

De virksomheder, der indgår i interviewunder-
søgelsen peger generelt på, at evnen til at tilpas-
se virksomhedens omkostninger er en vigtig for-
udsætning for at være konkurrencedygtig. Det er 
også karakteristisk, at virksomhederne gennem 
differentiering fokuserer på markedssegmenter, 
hvor service, transportkvalitet, kundetilpassede 
løsninger med det sigte at forbedre kundens 
logistikløsninger og reducere de samlede logi-
stikomkostninger for kunden, er vigtige konkur-
renceparametre.  
Transportmarkedet udgøres af en række delmar-
keder, som kan danne grundlag for etablering af 
nicher og transportspecialer. Som eksempel kan 
nævnes transport af store og tunge emner, (bl.a. 
komponenter til vindmøller), stykgodsdistribu-
tion, tanktransport af kemiske produkter og 
containertransporter. De forskellige transport-
specialer er fx karakteriseret ved særlige krav til 
transportmateriel, virksomhedens logistiksy-
stem, relationer til kunderne inden for segmentet 
og de særlige forretningsgange, der er etableret.
Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks. 
Kilde: Institut for Transportstudier. 
 

Konkurrenceindikatorerne tyder på, at kon-
kurrencen inden for vejgodstransport er høj, 
selvom branchen er opdelt i en række ni-
cher, se også boks 4.1. 

Markedet for lastbiltransport omfatter både 
national og international transport på lastbil 
af tre typer transporter. Nemlig hellæs, styk-
gods/pakker og specialkørsel. Disse marke-
der konkurrerer ikke med hinanden. 

Transporten af hellæs (dvs. hele vognlad-
ninger) består i at tilbyde såvel totale ”dør til 
dør-løsninger” samt mere afgrænsede trans-
portydelser til især industrielle kunder. Na-
tional transport af industrivarer og interna-
tional transport af hellæs sker overvejende 
som vognmandskørsel frem for firmakørsel. 
For national godstransport gælder det 70 
pct. af turene. Andelen for international 
godstransport vurderes at være tæt på 100 
pct. Den resterende del af transporten af 
hellæs udføres af kunderne selv. Det gælder 
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især inden for dagligvarehandelen, hvor sto-
re butikskæder har egne lastbiler, kølevog-
ne, lagre mv. Transporten af hellæs kan også 
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 foregår med kran- og 
blokvogne og med specielle lastvogne. 

Det må formodes, at konkurrencen er særligt 
hård inden for varesegmenter, hvor der er 
mange virksomheder, der opererer. Ud fra 
denne betragtning må det antages, at der er 
særlig høj konkurrence blandt virksomhe-
der, der transporterer grus, sand, blandet 
stykgods og byggeelementer, se figur 4.12. 
Det skal dog understreges, at konkurrencen 
også kan være betydelig inden for de mindre 
transportnicher. 

 

Figur 4.12 Vognmændenes transport-
aktiviteter 
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Anm.: Figuren viser virksomheder, der har over 25 
pct. af deres omsætning inden for et bestemt vareseg-
ment. I stikprøven indgår 620 virksomheder blandt 
DTL's medlemmer. Svarprocenten var på 30 pct.  
Kilde: Dansk Transport og Logistik, Konjunkturun-
dersøgelse 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 såvel vejgodstransport som i andre er-
hverv. Vognmænd anvender kun i forholdsvist begrænset omfang it i deres daglige 
drift. Det er særligt de mindre vognmandsvirksomheder, der i relativt begrænset 
omfang udnytter de muligheder, der er i anvendelse af it. Det kan være med til at 
hæmme produktivitetsudviklingen i branchen. En forklaring på den forholdsvis be-
skedne it-anvendelse blandt de mindre vognmænd kan være, at disse opgaver er 
udliciteret til speditører, der i større udstrækning anvender it. 

Anvendelse af ny teknologi i køretøjerne har blandt andet som følge af krav fra EU 
bidraget til at reducere erhvervets miljøgener og forbedre trafiksikkerheden. 

Der sker i et vist omfang innovation inden for processer, produkter og orga-
nisationsformer i vejgodstransportbranchen, men innovationsomfanget er på et lidt 
lavere niveau end i andre brancher. Samtidig bliver der investeret i moderne kapital, 
der kan være med til at øge produktiviteten, da den seneste teknologi i nogen grad 
vil være 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, anlæg, driftsmaskiner mv. Så branchen har alt i alt lidt mindre kapital end 
andre byerhverv både målt ved kapital pr. beskæftiget og ved, hvor meget branchen 
investerer i forhold til værditilvæksten. 

 

Udnyttelse af nye teknologier 
og løsninger inden for transport 
Produktiviteten inden for vejgodstransport-
branchen kan som i andre erhverv forbedres 
ved anvendelse af ny teknologi og nye må-
der at tilrettelægge arbejdet på. Det vil være 
med til at forbedre vejgodstransportbran-
chens internationale konkurrenceevne, hvis 
den er blandt de bedste i Europa til at udnyt-
te de nye teknologiske muligheder. Særligt i 
lyset af de relativt høje danske lønninger er 
det vigtigt at optimere driften af lastbilerne. 

Ny teknologi er ikke udelukkende til gavn 
for produktiviteten i vejgodstransportbran-
chen. Der er også en væsentlig afsmittende 
virkning på trafiksikkerheden. Ved at bruge 
nyt og moderne udstyr vil risikoen for tra-
fikulykker kunne mindskes samtidig med en 
mindre miljøbelastning. 

Hvad angår selve lastbilerne, så anvendes ny 
teknologi navnlig til forbedringer af sikker-

heden og miljøet. Det kan fx være skærpede 
krav til bremserne på en lastbil eller skrap-
pere krav til rensning af udstødningsgassen 
fra en lastbil. Disse forbedringer er i øvrigt 
oftest et resultat af skærpede EU-regler, som 
Danmark og de øvrige EU-lande er forplig-
tet til at opfylde. Mange lastbiler sælges fx i 
dag med ESP (Elektronisk Stabilitets Pro-
gram), der er et system, som kan modvirke 
væltning og udskridning ved hjælp af af-
bremsning af ét eller flere hjul. 

Der findes også en lang række teknologier, 
som enten er på vej, eller som netop er ble-
vet introduceret på markedet, og som sigter 
på at forbedre sikkerheden. Det drejer sig fx 
om elektroniske afstandsdetektorer, alkolå-
se, træthedsdetektorer, alarmer ved utilsigtet 
vognbaneskift osv. Disse teknologier har 
imidlertid endnu forholdsvis ringe udbredel-
se. De nævnte typer af ny teknologi har stort 
potentiale til at forbedre sikkerheden, men 
er ikke primært 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 også til kontrolformål, fx digitale fart-
skrivere mv. Digitale fartskrivere kan poten-
tielt forbedre produktiviteten, da de mind-
sker det manuelle arbejde. Til gengæld er 
der eksempler på afvigelser i den digitale og 
analoge fartskrivers registrering af køreti-
den. 

 

It-anvendelse i vejgodstrans-
portbranchen 
Inden for vejgodstransportbranchen omfatter 
den produktivitetsforbedrende teknologi 
navnlig it-værktøjer, der hjælper med at 
udnytte lastbilerne optimalt. Mange større 
vognmands- og speditørvirksomheder an-
vender fx flådestyringssystemer, hvor virk-
somhedens kørselsledere via GPS har viden 
om, hvor virksomhedens forskellige lastbiler 
befinder sig. Det indebærer, at kapacitetsud-
nyttelsen bliver størst mulig. For eksempel 
ved kørselslederne altid, hvilken lastbil der 
er tættest på en virksomhed, hvorfra der skal 
afhentes et parti varer. 

GPS-baserede rutevejledningssystemer, der 
er monteret i de enkelte lastbiler, anvendes 
også i vid udstrækning. Disse er i stand til at 
lede chaufføren frem til bestemmelsesstedet 
uden at køre forkert og forbedrer dermed 
produktiviteten direkte. Derudover er de til 
gavn for både sikkerheden (chaufføren slip-
per for at studere et kort undervejs) og mil-
jøet, da der kan spares brændstof ved at tage 
den korteste rute. 

De mest avancerede rutevejledningssyste-
mer er i stand til løbende under kørslen at 
modtage trafikmeldinger (fx meldinger om 
kødannelse og trafikuheld) og kan automa-
tisk beregne alternative ruter for at lede last-
bilen rundt om køen eller uheldet, hvis der 
kan spares tid på det. Dette er også med til 
at løfte produktiviteten i erhvervet. 

Anvendelse af it-systemer er således et af de 
områder, hvor der er et væsentligt potentiale 
for produktivitetsgevinster inden for vej-
godstransportbranchen. I dansk erhvervsliv 
bruger næsten alle virksomheder i dag it i 
deres daglige drift. Det gælder også for 
vognmandsvirksomhed. 

Det er særligt de største vognmandsvirk-
somheder, der benytter forskellige it-løs-
ninger, mens de mindre ikke gør det i sam-
me omfang. Det kan skyldes, at der er om-
kostninger forbundet med introduktion af 
nye it-løsninger, som derfor kræver, at virk-
somheden har en vis størrelse, før det bliver 
rentabelt. Den relativt lille gennemsnitsstør-
relse for vognmandsvirksomhed kan således 
virke hæmmende på indførelsen af ny tekno-
logi. 

En måde at markedsføre sig på er ved at 
have en hjemmeside. Det er også normalt 
det første skridt, hvis en virksomhed skal 
udvikle handel via internettet. Vognmands-
virksomheder har ikke i særlig stor udstræk-
ning egen hjemmeside, se figur 5.1. Der-
imod har speditørerne i vidt omfang egen 
hjemmeside. 

Vognmænd modtager ikke ordrer via inter-
nettet i særligt stort omfang, se figur 5.2. 
Det betyder, at vognmænd ikke fuldt ud 
udnytter de muligheder, der er, for at effek-
tivisere driften ved anvendelse af it. Der er 
dog store forskelle på, i hvilket omfang små 
og store vognmænd udnytter mulighederne 
for internetsalg. De små bruger det kun i 
beskedent omfang, mens de store vogn-
mænd bruger internetsalg i større omfang 
end andre store virksomheder i Danmark. 
Det tyder på et muligt uudnyttet potentiale 
til produktivitetsforbedringer for de mindre 
vognmandsvirksomheder inden for salg via 
internettet.  
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Figur 5.1 Virksomheder der har en 
hjemmeside 

0 20 40 60 80 100

Transport, post og
tele

Bygge og anlæg

I alt

Handel og hotel

Industri

Finansiering,
forretningsservice

Pct.

Vognmænd

Spedition

Anm.: Data for 2006. Tal for vognmænd og speditø-
rer er forbundet med en del stikprøveusikkerhed og 
skal alene betragtes som overordnet retningsgivende. 
Vognmænd omfatter alene vognmandsvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 602410). Spedition omfatter 
alene speditørvirksomheder og shippingvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 634020). 
Kilde: Danmarks Statistik, særkørsel fra 'Danske 
virksomheders brug af it 2006'. 
 

 

 

Figur 5.2 Virksomheder der har mod-
taget ordrer via internettet 
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Anm.: Data for 2006. Tal for vognmænd og speditø-
rer er forbundet med en del stikprøveusikkerhed og 
skal alene betragtes som overordnet retningsgivende. 
Vognmænd omfatter alene vognmandsvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 602410). Spedition omfatter 
alene speditørvirksomheder og shippingvirksomheder 
(dvs. DB93-branche 634020). 
Kilde: Danmarks Statistik, særkørsel fra 'Danske 
virksomheders brug af it 2006'. 
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For at styre en vognmandsvirksomhed opti-
malt er det nødvendigt løbende at have styr 
på, hvor de transporterede mængder befin-
der sig. Sporbarhed af varerne spiller såle-
des en stigende rolle for mange efterspørge-
re af transportydelser. Hvis en transportvirk-
somhed ikke kan holde styr på dette, bliver 
det vanskeligt at sikre en rettidig levering til 
kunder og en optimal udnyttelse af lastbil-
parken. Det gør, 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 få vogn-
mænd rent faktisk anvender it-systemer til at 
styre deres logistik, se figur 5.3. Det er igen 
primært de store vognmænd, der anvender 
integrerede it-systemer, mens det kun i be-
skedent omfang er tilfældet for de mindre 
vognmandsvirksomheder.  

En del af forklaringen på den forholdsvis 
begrænsede anvendelse af it blandt vogn-
mænd er, at der er en arbejdsdeling med 
speditørerne. Speditører kan i et vist omfang 
stå for styringen af logistik, mens vogn-
mændene primært står for den praktiske 
transport mellem de to kunder. Speditørerne 
er blandt de brancher, der mest intensivt 
anvender it til logistikstyring, se boks 5.1. 

 

Figur 5.3 Virksomheder der bruger it til 
styring af produktion, logistik eller 
serviceydelser 
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Anm.: Tal for vognmænd og speditører er forbundet 
med en del stikprøveusikkerhed og skal alene betrag-
tes som overordnet retningsgivende. Vognmænd 
omfatter alene vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-
branche 602410). Spedition omfatter alene speditør-
virksomheder og shippingvirksomheder (dvs. DB93-
branche 634020). 
Kilde: Danmarks Statistik, særkørsel fra 'Danske 
virksomheders brug af it 2006'. 
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Boks 5.1 Interviewundersøgelsen: It i 
vejgodstransport 

 Teknologi spiller hos alle virksomheder en
central rolle for udvikling af virksomhedernes
konkurrenceevne. Med baggrund i interview-
runden kan der peges på 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
håndteringsudstyr på terminalerne. Desuden er 
der særlige materieltyper til transport af særlige
produkttyper fx farligt gods og produkter i over-
størrelse. 
Flere af de virksomheder, som deltager i under-
søgelsen, fortæller, at de har udviklet særlige
kompetencer og systemer, som sigter mod at
skabe konkurrencemæssige fordele og differen-
tiering på markedet. Disse virksomheder ser it
som et middel til positionering, og de investerer
og udvikler deres it i forhold hertil. 
For de største virksomheder i undersøgelsen, er
administrationssystemerne kendetegnet ved, at
de er opbygget over en årrække, og at de gen-
nem tiden er tilpasset virksomhedens særlige
organisation og arbejdsgange.  
Det er kendetegnende, at alle virksomhederne
arbejder med udvikling af integrationen med
kunderne i it-systemerne. Fordelene herved er
flere. Først og fremmest kan transportvirksom-
heden effektivisere de administrative arbejds-
gange, og fejlkilderne mindskes. Derudover kan
transportvirksomheden foretage fordisponerin-
ger og følge varerne gennem transportsystemet.
Flere virksomheder, især blandt de store, fortæl-
ler, at de gerne så, at integrationen i forhold til 
kunderne var udviklet mere end tilfældet er i
dag. For disse transportvirksomheder er forde-
lene ved en øget integration, at de for alvor kan
anvende transportdata til at optimere deres sy-
stem. 
En af de større virksomheder fortæller videre, at
de i dag gennemfører logistikanalyser for kun-
derne på baggrund af transportdata. 
De virksomheder, der har deltaget i interview-
undersøgelsen, har alle samarbejde med kun-
derne om produktudvikling. Som en af virk-
somhederne anfører, så er 90 pct. af alle udvik-
lingsaktiviteter igangsat på grundlag af henven-
delser fra kunderne. Innovation er således for-
trinsvis brugerdreven. 
Flere virksomheder fortæller, at der etableres
projektorganisationer i samarbejde med kunder

om udvikling af nye transport- og logistikløs-
ninger. 
 
Eksempel: 
H. P. Therkelsen A/S er en familievirksomhed 
fra 1918. Der er i dag 210 medarbejdere. Kerne-
forretningen er inden for køl- og frys, hvor der 
udbydes transport og oplagring. 
Virksomheden besluttede at satse endnu mere 
på logistik ved at tilpasse løsningerne til kun-
dens behov. Det kunne være interne lagersyste-
mer, at nedlægge lagre og flytte det over på H.
P. Therkelsens lager. Der blev også satset på 
nye it-løsninger for kunden. Det er med henblik 
på at sikre så korrekte processer som muligt,
men også for at optimere processerne. I dag får 
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 måder at organisere arbejdet 
på er meget vigtige for produktiviteten i 
Danmark. For danske byerhverv under ét er 
de virksomheder, der innoverer, væsentligt 
mere produktive end de virksomheder, der 
ikke innoverer, jf. Vækstredegørelse 2005. 
Der er ikke nogen grund til at antage, at vej-
godstransportbranchen skulle adskille sig fra 
andre erhverv, så innovation vil være en 
mulighed til at forbedre produktiviteten. 

Det er vigtigt for alle erhverv – herunder 
også vejgodstransport – løbende at forbedre 
tilrettelæggelsen af arbejdet, udvikle nye 
produktionsprocesser og tilpasse organisati-
onen til nye krav fra kunder og leverandører. 

Økonomi- og Erhvervsministeriet har fået 
foretaget en spørgeskemaundersøgelse af, 
hvor meget der innoveres i forskellige bran-
cher. Denne undersøgelse er for en lang 
række brancher, og ikke kun vejgodstrans-
port, men der findes oplysninger i undersø-
gelsen, der kan bruges til at se på innovati-
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onsomfanget blandt vognmænd sammenlig-
net med andre erhverv. Når der ses på, hvor 
meget der innoveres inden for vognmands-
virksomhed, viser det sig, at det er lidt min-
dre, end det er tilfældet inden for andre 
brancher, se figur 5.4.  

Men der er alligevel mange vognmænd, der 
innoverer. Det er næsten halvdelen af 
vognmandsvirksomhederne, der har lavet 
innovationer i 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 i den 
samlede transportbranche og i hele økono-
mien. En forklaring på det kan være, at en 
del af de innovationer, der kommer vogn-
mandsvirksomhederne til gode, bliver fore-
taget af for eksempel speditører21.  

Et særligt emne inden for innovation er bru-
gerdreven innovation, hvor der satses på 
løsninger, der er særligt tilpasset kundernes 
specielle behov. Det kan være tilpasning af 
de tidspunkter, hvor transportørerne leverer 
varer, så det passer for kunden. Det kan også 
være at transportere særligt gods, som andre 
virksomheder ikke umiddelbart er i stand til 
at transportere, se boks 5.2. 

 

                                                           
21 Der er for få speditører i undersøgelsen til, at der 
kan udarbejdes statistisk materiale herpå. Data fra de 
få speditører i undersøgelsen tyder dog på meget høj 
innovationsaktivitet. Men tallene er som anført be-
hæftet med stor usikkerhed. 

Figur 5.4 Innovation 
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Anm.: Der er kun få oplysninger om innovation for 
de enkelte brancher. Tallene bør derfor fortolkes med 
varsomhed. Vognmænd omfatter alene vognmands-
virksomheder (dvs. DB93-branche 602410). Spediti-
on er ikke vist i figuren pga. for lavt antal i stikprø-
ven. 
Kilde: Innovationssurvey og Økonomi- og Er-
hvervsministeriets Virksomhedsdatabase. 
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Boks 5.2 Interviewundersøgelsen: 
Brugerdreven innovation 

Der er forskel på, 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 
køretøjer. Det kan fx være gods i overstørrelse
eller gods, som skal transporteres i tanke, der
ikke må anvendes til andre produkttyper. I disse
tilfælde er der behov for, at virksomhederne at
tilpasser sig kundens behov. 
Det er karakteristisk for de interviewede virk-
somheder, at brugerdreven innovation er væ-
sentlig for virksomhedernes udvikling. Trans-
portvirksomhederne har typisk udviklet meget
tætte relationer til virksomheder inden for det
kundesegment, de arbejder for. Herved har de
sammen med deres kunder udviklet transport-
og logistikløsninger, som sikrer effektiv trans-
port, og som sikrer kunderne distributionsløs-
ninger i forhold de markeder, de opererer på.
Derfor har nogle virksomheder inden for vej-
godstransport gennem tæt samspil med kunder-
ne udviklet særlige nicheproduktioner. 
Eksempel: 
Torben Rafn & Co. A/S blev etableret som en
traditionel vognmandsforretning i 1966. I dag er
virksomhedens kerneforretning transport af
gods i overstørrelse. Halvdelen af omsætningen
er transport af vindmøllekomponenter, og den 
anden halvdel er transport af andet industrigods. 
Torben Rafn begyndte at transportere emner i
overstørrelse midt i 1970’erne. Hvis disse opga-
ver skulle løses effektivt og konkurrencedygtigt,
var det vigtigt, at virksomheden rådede over et
transportmateriel, som var fleksibelt og let kun-
ne omstilles til nye typer opgaver. Derfor var
Torben Rafn den første virksomhed, der anskaf-
fede de såkaldte modulblokvogne. Det var med
sigte på at transportere store emner fx skibs-
motorer, tunnelboremaskiner, transformatorer.  
Da vindmølleproduktionen startede i Danmark,
var vindmøllerne så små, at de kunne trans-
porteres på almindeligt transportmateriel. Tor-
ben Rafn begyndte først at transportere vind-
møllevinger, da de var så store, at de ikke læn-
gere kunne være på 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 i dansk økonomi, 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 væsentligt grundlag for at skabe sig en 
bedre markedsposition med en højere ind-
tjening til følge. Som følge af selve karakte-
ren af transportydelsen er der således kun 
beskeden forskningsaktivitet inden for 
transporterhvervet. Fornyelsen sker i al væ-
sentlig grad gennem øget anvendelse af ny 
teknologi, brugerdreven innovation mv. Der 
er således begrænsede muligheder for at 
opfinde helt nye produkter. Men det er fort-
sat muligt at foretage produktudvikling i 
form af at blive bedre til at imødekomme 
kundernes ønsker om at modtage varer på et 
givet tidspunkt. 

I betragtning af det begrænsede potentiale i 
forbindelse med udvikling af helt nye pro-
dukter er det ikke overraskende, at forsk-
nings- og udviklingsaktiviteten inden for 
transportbranchen er forholdsvis begrænset, 
se figur 5.5. 



 

66 

5. Teknologi, innovation og investeringer 

Figur 5.5 Forskning og udvikling som 
andel af produktionsværdien 
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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 på mere detalje-
ret brancheniveau. 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken. 
 

Større og nyere vogne kan for-
bedre produktiviteten 
De lange vogntog også kaldet modulvogn-
tog kan også være med til at øge produktivi-
teten i branchen. Modulvogntog sammen-
sættes af eksisterende enheder, der dog mo-
dificeres en smule fx ved at der monteres 
tilkoblingsanordninger osv. Hvis den tilladte 
længde for vogntog øges til 25,25 meter, og 
den højst tilladte vogntogsvægt øges fra de 
nuværende 48 ton til 60 ton, vil det kunne 
medføre en reduktion af transportomkost-
ningerne på skønsmæssigt 15-20 pct. som 
følge af besparelser på chaufførlønninger og 

brændstof. To modulvogntog kan erstatte tre 
almindelige vogntog. 

En måde, hvorpå produktiviteten kan øges 
inden for vejgodstransportbranchen, er såle-
des ved at anvende længere vogntog. Det vil 
øge den mængde gods, der kan transporteres 
pr. arbejdstime. Der har været en tendens til, 
at de mindste lastbiler udgør en stadigt min-
dre del af den samlede bestand af lastbiler i 
Danmark. De små lastbiler er blevet erstattet 
af større lastbiler. Den gennemsnitlige laste-
kapacitet er steget for både lastbiler og sæt-
tevogne, men faldet for påhængsvogne, se 
figur 5.6.  

Sammenlignet med andre europæiske lande 
er den danske lastbilpark forholdsvis mo-
derne. Hver fjerde danske lastbil og varebil 
er mindre end to år gammel, se figur 5.7. I 
de fleste andre lande er alderen på lastbiler 
betydeligt højere end i Danmark.22 Det tyder 
på, at den danske flåde af lastbiler er mere 
moderne med den seneste teknik og den 
bedste brændselsøkonomi, der kan tilbydes. 
Det er også positivt for miljøet, da de nyeste 
køretøjer typisk vil belaste omgivelserne 
mindre. Gennemsnitsalderen for lastbiler har 
været nogenlunde uændret i de seneste 13 
år, mens gennemsnitsalderen for sætte-
vognstrækkere er faldet, se figur 5.8.  

I de senere år har vejtransportbranchen udvi-
det deres samlede lastekapacitet væsentligt. 
De har særligt øget kapacitet på sættevogns-
området, hvor der også var en kraftig vækst 
i den gennemsnitlige lastekapacitet, se figur 
5.9. Det kan være med til at øge effektivite-
ten i branchen og derved øge indtjeningen. 

                                                           
22 Det er ikke muligt at skaffe internationalt sammen-
lignelige tal kun for lastbiler. Derfor må der ses på 
lastbiler og varebiler under ét. Det er problematisk, 
hvis der er store forskelle på aldersfordelingen for de 
to typer køretøjer. I Danmark er aldersfordeling på 
varebiler og lastbiler til vognmandskørsel nogenlun-
de ens, men det er uvist, om det også er tilfældet i 
alle de andre lande. 
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Figur 5.6 Størrelsen 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 både 
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 især i form af store lastbiler. 

Vognmænd har ifølge regnskaberne anlægs-
aktiver pr. beskæftiget, der nogenlunde sva-
rer til gennemsnittet af byerhverv. Mens 
speditørerne kun har ganske få anlægsakti-
ver. Faktisk er det kun bygge og anlæg samt 
forrentningsservice, der har mindre behold-
ninger af ikke-finansielle anlægsaktiver, se 
figur 5.10. Den relativt begrænsede mængde 
kapital skyldes, at vognmænd og speditører 
kun i forholdsvis begrænset omfang investe-
rer i maskiner som fx industrien. Samtidig 
er virksomhederne hovedsagelig beliggende 
i områder, hvor byggegrundene er forholds-
vis billige i modsætning til nogle service-
virksomheder, der er placeret centralt i de 
store byer med dyre byggegrunde. 

Der investeres løbende i vejgodstransport 
både i nye lastbiler og nyt it-udstyr til sty-
ringen af vognparken. Investeringerne i 
branchen er imidlertid på et niveau, der er 
lidt lavere end gennemsnittet for andre pri-
vate byerhverv. Ses der på investeringerne i 
forhold til branchens værditilvækst - bereg-
net som omsætning minus varekøb - så er 
investeringerne for vognmændene nogen-
lunde på niveau med byerhverv generelt, 
mens investeringerne er lavere hos speditø-
rerne og omtrent svarende til niveauet inden 
for anden forretningsservice, se figur 5.11. 

 

Figur 5.10 Kapitalintensiteten 
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Anm: Kapitalintensiteten er beregnet som den regn-
skabsmæssige værdi af ikke-finansielle anlægsaktiver 
i forhold til antallet af årsværk for branchen. Udlej-
ning mv. og post og tele er udeladt af figuren, da de 
har en meget høj kapitalintensitet, som følge af bety-
delige anlægsaktiver. 
Kilde: Danmarks Statistik regnskabsstatistik, 2004. 
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Figur 5.11 Investeringsintensiteten 
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Anm: Investeringsintensiteten er beregnet som inve-
steringer netto divideret med omsætningen minus 
varekøb. Udlejning mv. er udeladt af figuren, da de 
har en meget høj investeringsintensitet. 
Kilde: Danmarks Statistik regnskabsstatistik 2004. 
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6. Samspil med andre brancher og transportformer 

Danske lastbiler transporterer hver dag store mængder gods til erhvervene i Dan-
mark og resten af verden. Få erhverv har som vejgodstransport så omfattende et 
samspil med andre erhverv – og tendensen er stigende. Vognmænd og speditører 
udgør således et vigtigt bindemiddel mellem virksomheder, der er afhængige af le-
verancer af råvarer til produktionen og transport af produkter til andre virksomheder 
mv. Også inden for det bredere transporterhverv er der et betydeligt samspil. 
Vognmænd køber i stort omfang transportydelser hos andre vognmænd, skibsfart 
og jernbaner. Der er også en tendens til, at virksomheder inden for vejgodstransport 
er særligt stærkt repræsenteret i afgrænsede regionale områder. Koncentrationen af 
virksomheder inden for vejgodstransporterhvervet i disse områder kan være histo-
risk betinget som følge af infrastrukturens placering og store virksomheders belig-
genhed, men kan også være udtryk for klyngedannelse som følge af vidensdeling 
mv. 

Den fortsatte økonomiske vækst vil også fremover betyde et stigende transportbe-
hov. Dette må forventes at indebære et øget pres på infrastrukturen, hvilket blandt 
andet giver grundlag for et styrket samspil mellem transportformerne. Flere af de 
interviewede virksomheder er interesseret i at øge samspillet mellem jernbane og 
lastbiler, hvis dette gøres mere fleksibelt end forholdene opfattes i dag. 

 

Tæt samspil med mange andre 
brancher 
Virksomhederne inden for vejgodstransport 
– navnlig vognmænd – er karakteriserede 
ved et meget tæt samspil med mange andre 
brancher. Det skyldes, at langt de fleste 
fremstillings- og servicevirksomheder har 
behov for at få leveret varer mv. til produk-
tionen og få transporteret deres varer ud til 
kunderne. Vejgodstransport er på den måde 
et vigtigt bindeled mellem danske brancher. 

Hvis man opstiller en top 25 over de er-
hverv, der har mange leverancer af råvarer 
eller tjenesteydelser til andre erhverv, ligger 
vognmændene rangeret på en tiendeplads 
(ud af 130 brancher i Nationalregnskabet), 
se figur 6.1. Spedition ligger på plads num-
mer 50 og har dermed væsentlig mindre 
direkte samspil med andre brancher, hvilket 
blandt andet hænger sammen med arbejds-
delingen mellem speditører og vognmands-
virksomhed. De erhverv, der har det tætteste 
samspil med andre erhverv, er – næppe 
overraskende – engroshandel, finansielle 
virksomheder, post og telekommunikation, 

der stort set leverer varer og service til alle 
danske erhverv. 

Vognmændenes samspil med andre brancher 
er blevet forstærket noget i løbet af de sene-
ste tyve år. Det ses blandt andet af, at 
vognmændene i dag leverer transportydelser 
til flere brancher end for tyve år siden. Ser 
man på en tilsvarende top 25 for 1980, lå 
vognmændene dengang placeret på plads 
nummer 12. Det stigende samspil med andre 
brancher kan blandt andet afspejle en ten-
dens til øget arbejdsdeling, idet flere virk-
somheder outsourcer transport. Hvor virk-
somhederne for tyve år siden i stort omfang 
kørte deres varer ud med egne lastbiler, har 
de nu i høj grad outsourcet denne opgave til 
vognmændene, se figur 6.2. 
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Figur 6.1 Top 25 over erhverv, der le-
verer råvarer og tjenesteydelser til 
flest erhverv  
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Anm.: Data for 2002. Der er set bort fra leverancer 
på mindre end 5 mio. kr. Rangeringen er foretaget på 
Nationalregnskabets 130 erhverv. Indeks 100 angi-
ver, at det pågældende erhverv leverer til alle 130 
erhverv. Vognmænd omfatter vognmandsvirksom-
hed, flytteforretninger og rørtransport (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. Målt på denne måde ligger en-
groshandel nummer ét på en top 25 over 
erhverv, der får leveret forholdsvis mange 
transportydelser fra vognmændene. 

Engroshandel har et relativt højt forbrug af 
transportydelser, når det sættes i forhold til 
erhvervets samlede forbrug af råvarer og tje-
nesteydelser. 

Figur 6.2 Outsourcing af transportar-
bejde til vognmænd 
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Anm.: Fordeling af transportarbejdet målt i tonkm. 
Kilde.: Danmarks Statistik. 
 

Derudover er der et betydeligt omfang af 
leverancer af transportydelser vognmænde-
ne imellem. Vognmænd køber således i stort 
omfang ydelser fra andre vognmænd.  

Den direkte beskæftigelsesvirkning af vogn-
mændenes og speditørernes produktion er 1 
person pr. mio. kr. omsætning. Dertil kom-
mer, at produktionen i vognmandsvirksom-
heder og speditørvirksomheder indirekte 
øger beskæftigelsen i andre erhverv med 
henholdsvis 0,61 og 0,54 personer pr. pro-
duceret mio. kr. Det samlede beskæftigel-
sesindhold er dermed på niveau med indu-
strien, men lavere end i serviceerhvervene.23 

Trods det tætte samspil mellem vejgods-
transport og andre brancher har produktio-
nen inden for vejgodstransport en gennem-
snitlig afsmitning på beskæftigelsen i andre 
erhverv. Det skyldes især, at der er et gen-
nemsnitligt beskæftigelsesindhold i produk-
tionen inden for engroshandel, som vogn-
mændene leverer forholdsvis mange ydelser 
til. 

                                                           
23 Beskæftigelsesindholdet er dog højere end i trans-
porterhvervet som helhed, da der er forholdsvis få 
beskæftigede pr. produceret enhed inden for skibs-
fart. 
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Figur 6.3 Top 25 over erhverv, som får 
leveret flest transportydelser fra 
vognmænd 
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Anm.: Data for 2002. Brancherne er rangeret efter, 
hvor stor en andel vognmændenes leverancer udgør 
af det samlede omfang af leverancer, som det pågæl-
dende erhverv modtager. Vognmænd omfatter vogn-
mandsvirksomhed, flytteforretninger og rørtransport 
(dvs. NR-branche 602409). 
Kilde: Danmarks Statistik, Input-output tabeller. 
 

Figur 6.4 Beskæftigelsesindhold i pro-
duktionen 
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Anm.: Data for 2002. Vognmænd omfatter vogn-
mandsvirksomheder, flytteforretninger og rørtrans-
port (dvs. NR-branche 602409). Spedition omfatter 
speditørvirksomheder, skibsmæglervirksomheder, 
vejere og målere 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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Virksomhederne inden for vejgodstransport 
har ikke alene et tæt samspil med andre 
brancher. Der er også et betydeligt samspil 
inden for transportbranchen og transportre-
laterede erhverv. Ser man på de 10 erhverv, 
der leverer flest varer og tjenesteydelser til 
vognmændene, er det iøjefaldende, at 
vognmændene får flest ydelser fra andre 
vognmænd, se figur 6.5. Omtrent 14 pct. af 
de samlede leverancer af varer og tjeneste-
ydelser, som vognmændene modtager, 
kommer fra andre vognmænd. 

Det afspejler, at det er meget udbredt i bran-
chen, at vognmandsvirksomheder bruger an-
dre vognmænd som underleverandører. 
Gennem samarbejde får 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 også til udtryk ved, at speditører er en 
af de største aftagere af transportydelser, jf. 
figur 6.3. 

Vognmændene modtager derudover leve-
rancer fra skibsfart og jernbaner, hvilket 
afspejler samspillet mellem de forskellige 
transportformer. Over tid er der nogen varia-
tion i, hvor meget særligt skibsfarten leverer 
til vognmændene. Skibsfartens leverancer til 
vognmændene er således faldet kraftigt efter 
åbningen af Storebæltsbroen i 1998 og har 
herefter ligget ret konstant. 

Figur 6.5 Top 10 over brancher, der 
leverer til vognmændene 
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Anm.: Data for 2002. Brancherne er rangeret efter, 
hvor stor en andel deres leverance til vognmændene 
udgør af det samlede omfang af leverancer, som 
vognmændene modtager. Vognmænd omfatter vogn-
mandsvirksomhed, flytteforretninger og rørtransport 
(dvs. NR-branche 602409). Godsbehandling mv. er 
NR-branche 631130. Spedition ligger på plads num-
mer 26 ud af nationalregnskabets 130 erhverv. 
Kilde: Danmarks Statistik, Input-output tabeller. 
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Boks 6.1 Interviewundersøgelsen: 
Samarbejde mellem vognmænd 

Der er et betydeligt samspil mellem vognmæn-
dene, idet vognmændene i vidt omfang køber
transportydelser hos hinanden. Det sker blandt 
andet med henblik på at optimere kapacitetsud-
nyttelsen hos den enkelte vognmandsvirksom-
hed. Samarbejdet med underleverandørerne har
forskellig karakter fra meget faste samarbejdsre-
lationer til ad hoc-samarbejde. 
 
Eksempel: 
Anders Nielsen og Co A/S (Ancotrans), der blev
grundlagt i 1882, er den største vognmandsvirk-
somhed inden for transport af containere til og
fra de nordeuropæiske havne, dvs. København,
Århus, Hamborg og Bremerhaven. Særligt inden
for containertransport er det en vigtig konkur-
renceparameter at have tilstrækkelig kapacitet til 
at kunne tackle opgaverne. 
Ancotrans disponerer over mere end 300 lastbi-
ler, hvoraf ca. 240 af bilerne er ejet af andre
vognmænd, der fungerer som underleverandører
for Ancotrans. Mange af disse underleverandø-
rer kører fast for Ancotrans og har tilmed malet
deres biler i samme farver som Ancotrans. Un-
derleverandørerne er hovedsagelig danske
vognmandsvirksomheder, men der er også tyske
og estiske underleverandører. Der er stor forskel
på størrelsen af virksomhederne. Den største
vognmand blandt underleverandørerne har 30
lastbiler, mens mange kun har en enkelt lastbil. 
Samarbejdet med underleverandører 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 
indgår i klynger, hvor virksomhederne har 
en positiv afsmitning på hinanden gennem 
vidensdeling mv. Blandt andet muliggør en 
geografisk tæthed af virksomhederne en 
række fordele, der især fremmer videns-
spredning og innovation, bl.a. i forbindelse 
med jobskifte, hvor kompetente medarbej-

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

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

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

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

De monetære eksternaliteter virker gennem 
det marked, virksomheden opererer i. For 
eksempel kan virksomheden få lavere om-
kostninger ved at placere sig i et område, 
hvor tilgangen af råvarer er god. Samtidig 
bliver produktionen af råvarer mere lønsom, 
jo flere købere der findes i området.24 

Der findes også andre forståelser af, hvad 
klynger er end ovenstående. Eksempelvis 
forstås en kompetenceklynge som en gruppe 
af virksomheder, som via deres indbyrdes 
relationer skaber fælles kompetencer, der 
gør dem i stand til at producere med relativt 
høje præstationer i form af indtjening, ind-
komst og beskæftigelse. De indbyrdes rela-
tioner kan bestå i samhandel, ERFA-grupper 
og en særlig høj mobilitet af arbejdskraft 
inden for klyngen. Det bemærkes, at en 

                                                           
24 Jf. Rederiskatteudvalget, Forslag til endringer i be-
skatningen av norsk utenriks sjøfart, 2006, s. 89-90. 
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kompetenceklynge både kan være regional 
og national.25 

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

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

Den anden kompetenceklynge er centreret i 
Padborg og er sammensat af virksomheder, 
der producerer tjenesteydelser vedrørende 
transport og lagervirksomhed fortrinsvis 
tilknyttet eksportaktiviteter. Klyngen bindes 
sammen af placeringen ved hovedfærdsels-
åren for vejgodstransport ved grænsen og af 
selve den kritiske masse af virksomheder, 
der arbejder inden for samme område. 

Denne lokalisering af transportklynger be-
kræftes i nogen grad af, at virksomheder 
inden for vejgodstransport udgør en meget 
høj andel af bruttoværditilvæksten i omeg-
nen af Padborg, hvor omkring 52 pct. af 
værditilvæksten hidrører fra virksomheder 
inden for vejgodstransport. Koncentrationen 
af virksomheder inden for vejgodstransport 
er mindre i de store byer, hvor mange andre 
brancher er repræsenteret, se figur 6.6.  

Interviewundersøgelsen blandt virksomhe-
der inden for vejgodstransport bekræfter, at 
der er udbredt netværk og samarbejde inden 
for vejgodstransport. Det spænder fra sam-
arbejde om transportopgaver til fælles ind-
køb af it-systemer, se boks 6.2. 

                                                           
25 Jf. Erhvervs- og Byggestyrelsen, Kompetence-
klynger, Rapport 1 og 2, 2001.  

Figur 6.6 Geografisk koncentration af 
vejgodstransporterhvervet i Danmark 

Lav Moderat Høj
 

Anm.: Angiver vejgodstransporterhvervets andel af 
bruttoværditilvækst for den pågældende 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 høj (højeste 
95-100 pct. af kommunerne) andel af bruttoværditil-
væksten. 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
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Boks 6.2 Interviewundersøgelsen: 
Netværk og samarbejde 

Stort set alle virksomhederne i interviewunder-
søgelsen – der generelt er større virksomheder
inden for vejgodstransport - anvender andre,
mindre vognmandsvirksomheder som underle-
verandører. Det er således karakteristisk, at de
virksomheder, der har kundekontakten og styrer
transportlogistikken, beskæftiger et antal under-
leverandører.  
Flere af de mellemstore virksomheder i inter-
viewundersøgelsen peger på, at udvikling af
tættere samarbejde med andre transportvirksom-
heder kan være et middel til at udvikle deres
konkurrenceevne. Flere virksomheder har såle-
des etableret netværk med andre transportvirk-
somheder i udlandet. Det betyder, at transport-
virksomheden har adgang til et transport- og 
distributionsnetværk i et større geografisk om-
råde i Europa. 
Andre vognmandsvirksomheder har etableret
samarbejde med vognmænd i Danmark med
sigte på en bedre samlet kapacitetsudnyttelse.
Eksempelvis har en vognmand, der har højsæ-
son på ét tidspunkt, slået sin vognpark sammen
med vognmand, der har højsæson på et andet
tidspunkt. Ved at have en fælles vognpark kan
lastbilernes kapacitet udnyttes optimalt. 
Virksomhederne har også i visse regioner sam-
arbejdet om at købe nye it-systemer. Dette gæl-
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 årtier har som nævnt været præ-
get af en globalisering af vareproduktionen, 
øget europæisk integration og generel øko-
nomisk vækst. Væksten i den internationale 
handel og transport har tilmed oversteget 
den generelle økonomiske vækst, og det er 
en tendens, der må forventes at fortsætte i de 
kommende år.26 

 

                                                           
26 Se kapitel 1. 

Boks 6.3 Transportformernes styrker  
Lastbil Kortere og mellemlange afstande. 

Meget fleksibel. 
Næsten alle transporter starter og 
slutter med lastbil. Omlastning kan 
undgås ved lastbiltransporter alene. 

Tog Mellemlange og lange afstande. 
Forholdsvis billig og kan modvirke 
trængsel på vejnettet. 

Skib Kan fragte store mængder 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 afgørende, at der er et 
godt samspil mellem de enkelte transport-
former. Og at deres styrker hver for sig og i 
samspil udnyttes bedst muligt, se boks 6.3. 

De intermodale transporter – dvs. transpor-
ter, hvor flere transportmidler anvendes i 
den samlede transportkæde – udgør i dag ca. 
11 mio. ton eller ca. 12 pct. af de samlede 
godstransporter til og fra Danmark.27 De 
intermodale transporter fordeler sig på 13 
pct. banetransport og 87 pct. søtransport. 
Intermodal flytransport målt i ton er meget 
beskeden. 

I denne sammenhæng er det effektive sam-
spil mellem lastbilen og de øvrige transport-
former afgørende, da såvel søtransporter, 
luftfragt som banetransporter som oftest er 
afhængige af, at godset kan transporteres 
videre på lastbil, når det ankommer i termi-
nalerne. Samtidig er lastbilen også konkur-
rent til de øvrige transportformer, hvis den 
intermodale transport ikke fungerer tilstræk-
kelig fleksibelt. Den manglende fleksibilitet 

                                                           
27 Jf. Transport- og Energiministeriet, Bedre samspil 
mellem transportformerne, 2006. 
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kan opstå i situationer, hvor transportkøbe-
ren eksempelvis stiller krav til med kort 
varsel at kunne ændre destination eller 
transportmængder. Hertil kommer, at de 
intermodale transporter (med undtagelse af 
luftfragt) typisk er langsommere end alene 
vejgodstransporter. 

En række forhold taler for, at de intermodale 
transporter på længere sigt vil kunne udgøre 
en større andel af gods til og fra Danmark 
end i dag. Den forventede vækst i de inter-
nationale godstransporter betyder, at der 
fremover vil være behov for at udnytte de 
enkelte transportformers stærke sider og 
styrke grundlaget for de intermodale trans-
porter. Trængslen på det europæiske vejnet 
vil sandsynligvis gøre det mere attraktivt at 
benytte intermodale transporter. Hertil 
kommer, at skærpet håndhævelse af krav til 
overholdelse af køre- og hviletidsreglerne 
sandsynligvis vil påvirke lastbiltransporters 
konkurrenceevne på længere afstande i for-
hold til andre transportformer.28 

Potentialet for intermodal transport vurderes 
at være 16,1 mio. ton svarende til 17,5 pct. 
af den samlede godsmængde til og fra Dan-
mark.29 Potentialet er beregnet ved at vurde-
re, hvilke varegrupper i udenrigshandels-
statistikken for import fra og eksport til Be-
nelux, Sverige og Tyskland, der kunne være 
relevante for intermodal transport. 

Interviewundersøgelsen indikerer også, at 
virksomhederne ser et potentiale i større 
samspil mellem de forskellige transport-
former. Men virksomhederne peger dog 
også på visse barrierer herfor, se boks 6.4. 

 

                                                           
28 Jf. Transport- og Energiministeriet, Bedre samspil 
mellem transportformerne, 2006, s. 38. 
29 Jf. Transport- og Energiministeriet, Bedre samspil 
mellem transportformerne, 2006, s. 40. 

Boks 6.4 Interviewundersøgelsen: 
Samspil med andre transportformer 

Virksomhederne i undersøgelsen er generelt 
åbne 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 større 
samspil mellem lastbiler, jernbaner, søfart og 
luftfart i nogen grad kan reducere trængsel på 
vejene. Især trængslen på vejene vil udgøre en 
stigende udfordring i takt med, at transportbe-
hovet øges i de kommende år. 
En af forklaringerne på det beskedne samspil 
med banen er ifølge virksomhederne, at kombi-
terminalerne i Danmark er for små og nedslidte 
samtidig med, at omkostningerne knyttet hertil 
vurderes at være hæmmende for øget anvendel-
se. Dertil kommer, at de tidsvinduer, der tilby-
des ved banetrafik, ikke er konkurrencedygtige. 
Virksomhederne peger på, at en øget anvendelse 
af kombinationen af lastbil og jernbane forud-
sætter, at jernbaner er et konkurrencedygtigt 
alternativ både på pris og kvalitet. 
 
Eksempel: 
Anders Nielsen og Co A/S (Ancotrans) har spe-
cialiseret sig inden for håndtering af skibs-
containere og har udviklet sig til at være den 
største vognmandsforretning i Danmark inden 
for transport af skibscontainere. 
Udover samspillet med søtransport har An-
cotrans igangsat et samspil mellem container-
kørsel og jernbaner. Ancotrans har udvidet for-
retningsområdet til også at omfatte kørsel 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 på jernbaneterminalerne er 
utilstrækkelig. Virksomheden har erfaring for, at 
containergodset ikke kan ankomme til jernbane-
terminalerne før 3-4 timer inden, toget skal køre 
med containerne. Derudover vurderer An-
cotrans, at organiseringen af jernbanetermina-
lerne i Danmark kan være en barriere for den 
kombinerede transport, da driften af de danske 
terminaler er uhensigtsmæssig og dyr. Endelig 
er det virksomhedens opfattelse, at der mangler 
plads på skinnerne, hvilket indebærer at godstog 
bliver prioriteret lavere end passagertog. 
Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks. 
Kilde: Institut for Transportstudier. 
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Bustransporten spiller en naturlig og vigtig rolle i det samlede udbud af transport-
ydelser. Årligt tegner bustransporterhvervet sig for mere end 7 mia. personkilome-
ter. Der er tale om en bredt sammensat erhverv, som spænder fra traditionel rute-
buskørsel over specialiserede kørsler med særlige kundesegmenter til turistbus-
kørsel. 

Bustransporterhvervet står grundlæggende over for en række af de samme udfor-
dringer som vejgodstransporterhvervet. Presset på infrastrukturen som følge af sti-
gende trafikmængder øger omkostningerne ved såvel persontransport som gods-
transport. 

Samtidig vil bustransporterhvervet stå over for en rekrutteringsmæssig udfordring 
efterhånden som uddannelsesniveauet i samfundet stiger. Det betyder, at buskør-
selsvirksomhederne på længere sigt har behov for at udvide deres medarbejderre-
kruttering. Det gælder navnlig turistvognmændene, der i lighed med vejgodstrans-
portbranchen har haft vanskeligt ved at tiltrække medarbejdere blandt nydanskere. 

 

Bustransport og privat forbrug 
hænger sammen 
De langsigtede udviklingstræk inden for 
bustransporterhvervet lader sig kun vanske-
ligt beskrive, da det statistiske materiale kun 
i begrænset omfang muliggør en særskilt be-
lysning af rutebuskørsel og turistbuskørslen. 
Derfor vil den statistiske beskrivelse i dette 
kapitel også omfatte den øvrige erhvervs-
mæssige persontransport i form af taxikørsel 
og S-togstrafik. Hvor det kan lade sig gøre, 
vil der dog blive fokuseret på nær- og fjern-
trafik med bus samt turistbuskørsel. 

Bustransporten indgår i vid udstrækning i 
det private forbrug. Derved adskiller erhver-
vet sig fra vejgodstransporterhvervet. En 
velfungerende bustransport øger velfærden 
ved at sikre husholdningerne fleksibilitet i 
fritiden. Det gælder fx transport til og fra 
fritidsaktiviteter og rejser i ind- og udland. 

Der er dog ikke en snæver sammenhæng 
mellem udviklingen i bustransportarbejdet – 
opgjort i personkilometer – og væksten i 
økonomien. Det står i modsætning til vej-
godstransporten, der er forholdsvis tæt knyt-
tet til konjunkturerne i økonomien. Set over 
de seneste to årtier er bustransporten dog 
vokset i takt med den økonomiske vækst. 

Det gælder især turistbuskørslerne, hvilket 
blandt andet afspejler, at husholdningerne i 
perioden har anvendt en stigende andel af 
indkomsten til forbrug af turistydelser efter-
hånden som velstanden er steget. 

Figur 7.1 Udvikling i produktionen 
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Anm.: 1990=100. 2000-priser, kædede værdier. Bus 
og S-tog omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart mv. 
(dvs. NR-branche 602100). Taxi og turistbusser om-
fatter taxi- og turistvognmænd (dvs. NR-branche 
602223). Data på dette detaljerede brancheniveau fin-
des kun frem til 2002. 
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet. 
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Figur 7.2 Bruttoværditilvækst fordelt 
på transportformer 
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Anm.: Pct.vise andele af bruttoværditilvæksten i 
transporterhvervet målt i årets priser. Bus og S-tog 
omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart mv. (dvs. NR-
branche 602100). Taxi og turistbusser omfatter taxi- 
og turistvognmænd (dvs. NR-branche 602223). An-
det dækker jernbaner, skibs- og luftfart. Data på dette 
detaljerede brancheniveau findes kun frem til 2002.  
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet. 
 

Hvis der ses på selve produktionen i bus-
transporterhvervet tyder de foreliggende tal 
på, at den inden for bustrafikken er vokset 
nogenlunde jævnt siden 1990. Væksten har 
dog været en anelse lavere end for økono-
mien som helhed. Derimod har turist- og 
taxivognmændenes produktion været noget 
svingende i samme periode, se figur 7.1. 
Samlet set tegner der sig således et billede af 
en branche, hvor den mængdemæssige pro-
duktion er vokset en smule mindre end den 
samlede økonomi. 

Betragtes værdiskabelsen i buskørselsvirk-
somhederne står de sammen med taxikørsel 
og S-togstrafik for knap 12 pct. af den sam-
lede bruttoværditilvækst i transportsektoren 
(2002-tal). Denne andel er nogenlunde 
uændret i forhold til 1990, se figur 7.2. 

 

 

Relativt lav produktivitet i bus-
transporterhvervet 
For en virksomhed gælder det om at udnytte 
arbejdskraft og kapital så effektivt som mu-
ligt for at maksimere overskuddet. De virk-
somheder, der ikke løbende sikrer en sådan 
effektiv udnyttelse, må typisk lukke, efter-
hånden som de udkonkurreres af andre virk-
somheder med højere produktivitet.  

Produktivitetsudviklingen har dog ikke kun 
betydning for den enkelte virksomhed, men 
for økonomien som helhed. Fx vil en effek-
tiv og billig bustransport have betydning for 
fleksibiliteten på arbejdsmarkedet, da den 
kan være 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 også andre faktorer, som påvir-
ker produktiviteten på tværs af brancher, 
herunder de beskæftigedes uddannelsesni-
veau og den kapital, der er til rådighed. Her-
til kommer mere branchespecifikke forhold 
som adgang til god infrastruktur mv. 

Hvis der ses på arbejdsproduktiviteten, der 
viser, hvor meget værdi, der bliver skabt pr. 
arbejdstime, har buskørselserhvervet en no-
get lavere produktivitet end de private byer-
hverv under ét, se figur 7.3. Det gælder især 
for turistbuskørslen, der imidlertid også 
dækker taxikørsel, og der kan være væsent-
lige forskelle mellem taxi- og turistvogn-
mændene, der ikke kommer til udtryk i den-
ne opgørelse. 

Den lave produktivitet bekræftes ved at be-
tragte den såkaldte totalfaktorproduktivitet, 
der tager højde for forskelle i uddannelses-
niveauet og anvendelsen af kapital på tværs 
af brancherne. Således ligger totalfaktorpro-
duktiviteten i buskørselsvirksomhederne på 
omkring 55 pct. af niveauet for de private 
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byerhverv under ét.30 Disse tal dækker dog 
udelukkende turistbuskørsel og ikke nær- og 
fjerntrafik med bus. Med andre ord er vær-
diskabelsen pr. medarbejder samlet set noget 
lavere inden for bustransport sammenholdt 
med niveauet i de øvrige private byerhverv.  

Forholdsvis høj investeringsin-
tensitet 
Den relativt lave produktivitet inden for 
bustransporterhvervet står i kontrast til, at 
erhvervet er forholdsvist kapitalintensivt. 
Turistvognmændene ligger således højt i 
forhold til fx vognmænd og speditører, når 
virksomhedernes anlægsaktiver opgøres pr. 
beskæftiget, se figur 7.4. 

Også når der ses på investeringsintensiteten 
– investeringerne i forhold til branchens 
værditilvækst beregnet som omsætning mi-
nus varekøb – ligger turistvognmændene 
relativt højt sammenlignet med de øvrige 
private byerhverv, se figur 7.5. 

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

 

 

                                                           
30 Jf. egne beregninger på Økonomi- 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 turistvognmænd (dvs. 
NR-branche 602223). Udlejning og forsyning er ikke 
vist i figuren, da de har et indeks på 561 og 362. Det 
skyldes den meget store mængde kapital (udlejnings-
ejendomme, boliger, kraftværker mv.), der anvendes 
pr. arbejdstime i netop disse to brancher. 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og egne 
beregninger. 
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Figur 7.4 Kapitalintensiteten 
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Anm: Kapitalintensiteten er beregnet som den regn-
skabsmæssige værdi af ikke-finansielle anlægsaktiver 
i forhold til antallet af årsværk for branchen. Udlej-
ning mv. og post og tele er udeladt af figuren, da de 
har en meget høj kapitalintensitet, som følge af bety-
delige anlægsaktiver. Turistbuskørsel omfatter anden 
landpassagertransport (dvs. DB93-branche 602300). 
Data på dette detaljeringsniveau er ikke tilgængelige 
for bustrafik (dvs. DB-branche 602110).  
Kilde: Danmarks Statistik regnskabsstatistik, 2004. 
 

 

Figur 7.5 Investeringsintensiteten 
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Anm: Investeringsintensiteten er beregnet som inve-
steringer netto divideret med omsætningen minus 
varekøb. Udlejning mv. er udeladt af figuren, da de 
har en meget høj investeringsintensitet. Turistbuskør-
sel omfatter anden landpassagertransport (dvs. 
DB93-branche 602300). Data på dette detaljeringsni-
veau er ikke tilgængelige for bustrafik (dvs. DB-
branche 602110). 
Kilde: Danmarks Statistik regnskabsstatistik, 2004. 
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Behov for bredere rekruttering 
hos turistvognmændene 
Der er omkring 27.000 beskæftigede inden 
for bus- og S-togtrafik samt taxi- og turist-
buskørsel (2002-tal). Af disse tegner turist-
busser og taxier sig samlet for knap 14.000 
personer, mens bus og S-tog udgør 13.000 
personer, se figur 7.6. 

For taxi og turistbusser har der samlet set 
været tale om en jævn stigning i beskæfti-
gelsen gennem 1990’erne. Dermed har ud-
viklingen nogenlunde fulgt økonomien som 
helhed. Til gengæld har beskæftigelsen ud-
viklet sig noget ujævnt, når der ses på bus 
og S-tog under ét. Men set over hele perio-
den er der sket en beskeden stigning. 

Fra 1990 til 2002 er den erhvervsmæssige 
persontransports andel af beskæftigelsen i 
den samlede transportsektor vokset fra godt 
20 pct. til knap 27 pct., se figur 7.7. Det 
skyldes først og fremmest den øgede be-
skæftigelse inden for taxi- og turistbuskør-
sel, mens bus og S-tog stort set har udgjort 
en konstant andel af beskæftigelsen. 

Figur 7.6 Beskæftigelsen 
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Anm.: Beskæftigelsen er ekskl. orlov. Bus og S-tog 
omfatter bus-, S-togstrafik og rutefart mv. (dvs. NR-
branche 602100). Taxi og turistbusser omfatter taxi- 
og turistvognmænd (dvs. NR-branche 602223). Data 
på dette detaljerede brancheniveau findes kun frem til 
2002.Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet. 
 

Figur 7.7 Beskæftigelsen fordelt på 
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 turistvognmænd (dvs. 
NR-branche 602223). Data på dette detaljerede bran-
cheniveau findes kun frem til 2002. Andet dækker 
jernbaner, skibs- og luftfart. Data på dette detalje-
ringsniveau findes kun frem til 2002. 
Kilde: Danmarks Statistik, Nationalregnskabet. 
 

Hvis der ses på den årlige lønindkomst 
blandt de beskæftigede ligger bustrafik og 
turistbuskørsel under gennemsnittet for 
transporterhvervet samlet set. Det fremgår af 
figur 7.8, hvor den årlige lønindkomst er 
opgjort for personer med samme uddannel-
sesniveau beskæftiget i forskellige brancher. 

Sammenlignet med de øvrige brancher i 
opgørelsen skiller bustrafik og turistbuskør-
sel sig dog ud ved, at der kun er en beskeden 
forskel i den årlige lønindkomst på tværs af 
uddannelsesgrupperne. Da produktiviteten 
generelt er stigende med uddannelsesni-
veauet, er lønindkomsten som regel højere 
for erhvervsuddannede end for personer, der 
ikke har modtaget uddannelse ud over 
grundskolen. At dette ikke gør sig gældende 
for bustrafik og turistbuskørsel kan blandt 
andet skyldes, at de to uddannelsesgrupper i 
vid udstrækning varetager de samme job-
funktioner. 
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Figur 7.8 Årlig lønindkomst fordelt på 
branche og uddannelse 
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Anm.: Data for 2003. Median. Lønindkomsten er op-
gjort som årets AM-indkomst, dvs. den samlede løn-
indkomst før AM- og SP-bidrag fratrukket eget ATP-
bidrag og evt. indbetaling til arbejdsgiveradministre-
ret pensionsordning. Opgørelsen dækker kun fuld-
tidsbeskæftigede personer mellem 30 og 60 år med 
henblik på at betragte stabile indkomster. Bustrafik 
omfatter nær- og fjerntrafik med bus (dvs. DB-bran-
che 602110). Turistbuskørsel omfatter anden land-
passagertransport (dvs. DB93-branche 602300).  
Kilde: Egne beregninger på en 33 pct. stikprøve af 
befolkningen (Lovmodellen). 
 

Med hensyn til de beskæftigedes etniske 
baggrund er der betydelige forskelle mellem 
bus- og S-togstrafikken og turistbuskørslen. 
Mens 15 pct. af beskæftigede inden for bus- 
og S-togstrafik er indvandrere og efterkom-
mere, gælder det kun 3 pct. inden for turist-
buskørsel, hvilket er væsentligt lavere end 
for transportsektoren som helhed, se figur 
7.9. 

Figur 7.9 Indvandrere og efter-
kommere i pct. af de beskæftigede 
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Anm.: Data for 2002. Bus og S-tog omfatter bus-, S-
togstrafik og rutefart mv. (dvs. NR-branche 602100). 
Turistbuskørsel omfatter anden landpassagertransport 
(dvs. DB93-branche 602300).  
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
 

Manglende sprogkundskaber kan være en 
hindring for ansættelse af nydanskere inden 
for turistbuskørslen. Det gælder dog også i 
nogen grad for taxikørsel, hvor omkring 20 
pct. af medarbejderne i dag er indvandrere 
og efterkommere.  

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

I lighed med vejgodstransporten kan den 
uddannelsesmæssige sammensætning af de 
beskæftigede på længere sigt udgøre en 
strukturel udfordring for bustransporter-
hvervet, efterhånden som uddannelsesni-
veauet i samfundet stiger. Det betyder, at 
buskørselsvirksomhederne fremadrettet har 
behov for at udvide deres rekrutterings-
grundlag til at omfatte grupper, der kun i 
mindre grad finder beskæftigelse i branchen 
i dag. Det gælder navnlig turistvognmænde-
ne, der i modsætning til virksomhederne 
inden for bus og S-togstrafik samt taxi-
vognmændene har haft vanskeligt ved at 
tiltrække nydanskere. 
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Figur 7.10 De beskæftigedes uddan-
nelsesniveau 
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Anm.: Data for 2003. Tallene angiver højeste fuldfør-
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 turistvognmænd (dvs. NR-
branche 602223). 
Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, 
transport, 2006:13. 
 

Endelig tyder tilbagetrækningsmønstret in-
den for bustransporterhvervet på, at buskør-
selsvirksomhederne er bedre til at fastholde 
ældre medarbejdere end andre virksomhe-
der. Af figur 7.11 fremgår det således, at 
relativt færre beskæftigede inden for bus-
transporterhvervet trækker sig tilbage, inden 
de er fyldt 60 år, dvs. går på førtidspension, 
sammenlignet med økonomien som helhed. 
Samtidig trækker halvdelen af de beskæfti-
gede i bustransporterhvervet sig tilbage ef-
ter, at de er fyldt 65 år, hvilket kun gælder 
en fjerdedel af alle beskæftigede. 

Moderat iværksætteri 
Iværksættere spiller en vigtig rolle i økono-
mien, hvor de er med til at afprøve idéer og 
nye måder at gøre tingene på. Samtidig styr-
ker de konkurrencen ved at udfordre de 
etablerede virksomheder. På den måde er 
iværksættere med til at fremme produktivi-
teten. 

 

Figur 7.11 Tilbagetrækningsmønster 
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Anm.: Data dækker årene 2002 og 2003. Alderen er 
angivet for 2003 og er opgjort ultimo året. Beskæfti-
gelsesstatus i 2002 og 2003, hhv. beskæftiget og 
efterlønsmodtager/pensionist, er udtryk for en såkaldt 
årsbetragtning, hvor der ses på den væsentligste be-
skæftigelse i året. Bustransport omfatter nær- og 
fjerntrafik med bus (dvs. DB93-branche 602110) og 
anden landpassagertransport (dvs. DB93-branche 
602300). 
Kilde: Egne beregninger på en 33 pct. stikprøve af 
befolkningen (Lovmodellen). 
 

Bustransporterhvervet er imidlertid kende-
tegnet ved, at der er relativt få iværksættere. 
Det ses blandt andet af buskørselsvirksom-
hedernes aldersfordeling, hvor kun 10-15 
pct. af virksomhederne er under 3 år, se 
figur 7.12. Der er med andre ord kun en 
begrænset udskiftning af virksomheder in-
den for erhvervet. 

Buskørselsvirksomhedernes aldersfordeling 
afspejler, at der hvert år starter relativt få 
virksomheder sammenlignet med transport-
sektoren som helhed og de øvrige private 
byerhverv. Det gælder i særdeleshed inden 
for bus- og S-togstrafikken, se figur 7.13. 
Samtidig lukker der relativt få buskørsels-
virksomheder hvert år i sammenligning med 
den samlede transportsektoren såvel som de 
øvrige 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). 
Turistbuskørsel omfatter anden landpassagertransport 
(dvs. DB93-branche 602300). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
 

I alt er der ca. 700 buskørselsvirksomhe-
der.31 Set i forhold til det samlede antal virk-
somheder i Danmark udgør buskørselsvirk-
somhederne 0,2 pct. Det er et forholdsvis 
lille antal virksomheder, når det sammen-
holdes med, at de står for 0,6 pct. af brutto-
værditilvæksten i økonomien. 

                                                           
31 Jf. Økonomi- 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). 

Det afspejler, at der er tale om en branche 
præget af få store og mange mindre virk-
somheder. Der gælder især inden for rute-
kørslen, hvor der er seks store selskaber med 
hver over 400 bustilladelser hver. Hvis der 
ses bort fra disse selskaber har de øvrige 
buskørselsvirksomheder i gennemsnit 8,7 
bustilladelser.32 

Med hensyn til de nye virksomheder inden 
for branchen kan der skelnes mellem 
iværksættere og vækstiværksættere. En 
vækstiværksætter defineres i denne sam-
menhæng som en virksomhed, der fra op-
starten og to år frem har haft en stigning i 
beskæftigelsen og den reale omsætning på 
mere end 60 pct. Definitionen på en vækst-
iværksætter er dog ikke entydig, og antallet 
af vækstiværksættere vil variere alt efter, 
hvilken definition der benyttes. For både 
økonomien samlet set og den pågældende 
branche er det afgørende med vækstiværks-
ættere, da iværksættere, der kommer ind i et 
solidt vækstforløb, bidrager positivt til vær-
diskabelse, beskæftigelse og konkurrence og 
således også produktivitetsudviklingen.  

På den baggrund er det værd at hæfte sig 
ved, at bustransporterhvervet har en for-
holdsvis høj andel af vækstiværksættere 
sammenlignet med de øvrige private byer-
hverv, når der ses på turistvognmændene, se 
figur 7.15. Tallet svarer dog nogenlunde til 
gennemsnittet for transporterhvervet som 
helhed, og der er stadig tale om relativt få 
iværksættere sammenlignet med de øvrige 
private byerhverv. 

 

                                                           
32 Jf. Færdselsstyrelsens statistik, 2006. 
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Figur 7.13 Opstart af virksomheder 
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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). Turistbuskørsel om-
fatter anden landpassagertransport (dvs. DB93-bran-
che 602300). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.  
 

Figur 7.14 Lukning af virksomheder 
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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). Turistbuskørsel om-
fatter anden landpassagertransport (dvs. DB93-bran-
che 602300). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase.  
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Figur 7.15 Nye virksomheder og 
vækstiværksættere i pct. af virksom-
heder i branchen 
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Anm.: Data for 2002. Turistbuskørsel omfatter anden 
landpassagertransport (dvs. DB93-branche 602300). 
Datagrundlaget er i denne sammenhæng utilstrække-
ligt i forhold til at belyse bus- og S-togstrafik mv., 
rutefart (dvs. DB93-branche 602100). 
Kilde: Egne beregninger på Økonomi- og Erhvervs-
ministeriets Virksomhedsdatabase. 
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Generelt er den offentlige regulering af vejgodstransport relativt moderat i Danmark 
sammenlignet med andre europæiske lande. Og i Danmark er den offentlige regule-
ring primært bestemt af fælles EU-regler. 

Reglerne om køre- og hviletid er EU-regler, som gælder for alle EU- og EØS-lande. 
Reglerne er indført for at sikre lige konkurrencevilkår for vognmænd i Europa, for-
bedre færdselssikkerheden og forbedre chaufførernes arbejdsvilkår. 

Sanktioner (dvs. bøder og frakendelse af førerret) for overtrædelse af køre- og hvile-
tidsreglerne er derimod et rent nationalt anliggende og kan derfor være forskellige i 
de forskellige europæiske lande. Overtrædelser af køre- og hviletidsregler vil inde-
bære bøder efter det sanktionssystem, der gælder i det pågældende land. Uden-
landske chauffører vil således blive straffet efter samme regler som danske chauffø-
rer, hvis de overtræder køre- og hviletidsreglerne i Danmark. Det gælder også for 
vognmandsvirksomhederne. Hidtil har det dog været forbundet med vanskeligheder 
at retsforfølge udenlandske vognmandsvirksomheder, men retsforfølgelsen på 
tværs af EU-landene smidiggøres fra 1. marts 2007 som følge af nye EU-regler. 

Sanktionerne for overtrædelse af reglerne om køre- og hviletid i Danmark blev 
skærpet i 2005. Overordnet set er sanktionsniveauet i Danmark væsentligt højere 
end i visse af vore nabolande. Det viser en undersøgelse af, hvorledes Tyskland og 
Sverige sanktionerer overtrædelse af køre- og hviletidsreglerne, herunder reglerne 
om kontrolapparatet. 

Forskelle i sanktionerne over for vognmandsvirksomhederne vil kunne have betyd-
ning for, i hvilket land vognmanden vælger at placere sin virksomhed. Det gælder 
for det særlige forhold, at de overtrædelser af køre- og hviletidsreglerne, som kon-
stateres ved en virksomhedskontrol, indebærer bøder efter det sanktionssystem, 
der gælder i det land, hvor vognmandsvirksomheden er placeret. 

Også ved transport af dyr gælder der fælles EU-regler. Færdselspolitiets kontroller 
viser imidlertid, at hver fjerde af de kontrollerede dyretransporter har overtrådt reg-
lerne om dyrevelfærd. Omfanget af overtrædelser er lige stort for danske og uden-
landske vognmænd. 

 

Relativt moderat regulering af 
vejgodstransport i Danmark 
Et velfungerende transporterhverv er vigtigt 
for væksten i Danmark, og det er derfor væ-
sentligt at sikre sunde rammevilkår 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 række andre EU-lande. 

Det fremgår af en sammenligning af forskel-
lige indikatorer for regulering, som OECD 
har foretaget for en række europæiske 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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Figur 8.1 Indikatorer for regulering af 
vejgodstransport i Europa 
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CHE Lav Lav Lav Middel 
DNK Lav Lav Lav Høj 
ESP Lav Lav Middel Middel 
NLD Lav Lav Middel Middel 
POL Lav Lav Middel Middel 
UK Lav Lav Lav Høj 
PRT Lav Lav Lav Høj 
BEL Lav Lav Middel Middel 
DEU Lav Lav Middel Høj 
SVK Lav Lav Middel Høj 
ISL Lav Lav Middel Høj 
AUT Lav Lav Høj Høj 
FIN Lav Høj Lav Middel 
HUN Lav Lav Høj Høj 
NOR Lav Høj Middel Middel 
IRE Lav Høj Lav Middel 
SWE Lav Høj Middel Middel 
FRA Lav Høj Middel Høj 
CZE Lav Høj Høj Middel 
GRC Høj Lav Høj Høj 
ITA Høj Høj Høj Høj  

Anm.: Indikatorer for 2003. Indikatorerne beregnes 
på baggrund af spørgsmål, der kan besvares med ja 
eller nej, og kan have en værdi mellem 0 og 6. Vær-
dier under 2 angiver lav regulering, værdier fra 2 til 4 
angiver middel regulering, og værdier over 4 angiver 
høj 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, når det gælder priskontrol, om-
fanget af offentligt ejede vognmandsvirk-
somheder og adgang til transportmarkedet. 
Det er således relativt nemt for nye vogn-
mandsvirksomheder at etablere sig i Dan-
mark. 

Figur 8.2 Branchespecifikke admini-
strative byrder for vejgodstransport-
erhvervet 
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Anm.: Indikatorer for 2003. Indikatorerne beregnes 
på baggrund af spørgsmål, der kan besvares med ja 
eller nej. Indikatorerne er skaleret til at antage værdi-
er mellem 0 og 6. Værdier under 2 angiver lav regu-
lering, værdier fra 2 til 4 angiver middel regulering, 
og værdier over 4 angiver høj regulering. 
Kilde: OECD International Regulation Database og 
egne beregninger. 
 

Hidtil har Danmark haft skærpede kvalifika-
tionskrav til buschauffører i form af det så-
kaldte blå kvalifikationsbevis, krav om erfa-
ring samt skærpet alderskrav ved internatio-
nal kørsel.33 Kravet om blåt kvalifikations-
bevis ophæves imidlertid, når kvalifikati-
onsordningerne i uddannelsesdirektivet træ-
der i kraft for buschauffører den 10. septem-
ber 2008. Herefter vil alle buschauffører 
inden for EU være omfattet af bestemmel-
serne i uddannelsesdirektivet, der fastsætter 
krav om kvalifikationsuddannelse for nye 
chauffører og obligatorisk efteruddannelse 
for alle chauffører.34 Danmark vil dog af 
hensyn til trafiksikkerheden videreføre de 
nugældende alders- og erfaringskrav til bus-
chauffører. 

Danmark hører til i midtergruppen af lande, 
når man sammenligner de administrative 

                                                           
33 Jf. Bekendtgørelse nr. 1068 af 1/12 2000. 
34 Jf. Europa-Parlamentets og Rådets 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 
på offentlig godkendelse for at starte ny 
vognmandsvirksomhed, registrering af 
vognmandsvirksomheder i et transportregis-
ter og andre kriterier for etablering. 

For så vidt angår administrative byrder, har 
Danmark udviklet et mere avanceret system 
til måling af omfanget af administrative 
byrder. Danmark har udviklet den såkaldte 
AMVAB-metode (Aktivitetsbaseret Måling 
af Virksomhedernes Administrative Byrder), 
der gennem en kortlægning af private, dan-
ske virksomheders tidsforbrug måler er-
hvervslivets administrative omkostninger 
ved at efterleve erhvervsrettet regulering. 
Ifølge AMVAB-målingerne var de samlede 
administrative byrder for det private er-
hvervsliv i Danmark på 31,1 mia. kr. i 2005. 
AMVAB-målingerne medregner dog alene 
regulering, der er skrevet ind i dansk lov-
givning. Administrative byrder som følge af 
EU-forordninger bliver således ikke talt med 
i opgørelsen af de administrative byrder i 
Danmark, medmindre EU-forordningen er 
skrevet ind i dansk lov eller bekendtgørelse. 

AMVAB måler de administrative byrder 
ved de forskellige ministeriers erhvervsret-
tede love med henblik på at sammenligne, 
hvilke love der bidrager til de største 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 særlig opgørelse for vejgodstrans-
porterhvervet, som viser, at vejgodstrans-
porterhvervets årlige administrative omkost-
ninger var i størrelsesordenen 340 mio. kr. i 
2005. Disse tal inkluderer imidlertid også 
byrder som følge 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 nævnt kun omfatter regulering i 
dansk lovgivning. Det kan dog konkluderes, 
at vejgodstransporterhvervets administrative 
byrder højst udgør godt 1 pct. af de samlede 
administrative byrder for erhvervslivet i 
Danmark. Til sammenligning står vejgods-
transport for 2 pct. af værdiskabelsen i 
Danmark. 

I mange tilfælde er der forskel på den statis-
tiske opgørelse af omfanget af administrati-
ve byrder, og hvordan branchen oplever 
omfanget af administrative byrder. At man-
ge vognmandsvirksomheder er små virk-
somheder, hvor ejerne selv varetager de 
administrative opgaver, kan være en med-
virkende årsag til, at der blandt vognmænd 
og speditører kan være en oplevelse af, at 
omfanget af administrative byrder er større 
end, hvad der bliver målt med AMVAB-
metoden. Dertil kommer, at administrative 
byrder ikke alene påvirker produktiviteten, 
men også kan have afledte virkninger på fx 
udflagning af virksomheder, rekruttering af 
medarbejdere, iværksætteri mv.  

De administrative byrder for vejgodstrans-
porterhvervet er især påvirket af omkostnin-
ger ved at efterleve reglerne om køre- og 
hviletid. Erhvervs- og Selskabsstyrelsens 
særlige opgørelse af administrative byrder 
inden for vejgodstransport viser således, at 
omkring 80 pct. af vognmændene og spedi-
tørernes administrative omkostninger vedrø-
rer reglerne om køre- og hviletid.35 Det be-
kræfter, at reglerne om køre- og hviletid er 
et reguleringsområde, der har væsentlig be-
tydning for vejgodstransporten. 

 

 

                                                           
35 Administrative omkostninger opgøres som tid 
anvendt på registrering og opbevaring, mens bøder 
mv. indgår ikke i de administrative byrder. 
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Boks 8.1 Regler for køre- og hviletid 

Køretid: Køretid er alle tidsrum, hvor køretøjet
bevæger sig. Den daglige køretid må ikke over-
stige 9 timer, men to gange om ugen kan køreti-
den sættes op til 10 timer. 
Efter 4½ times kørsel skal chaufføren holde en
pause i mindst 45 minutter, hvor han ikke udfø-
rer andet arbejde. Pausen på 45 minutter kan
dog opdeles i 3 pauser á 15 minutter. 
Den samlede køretid i løbet af to uger må ikke
overstige 90 timer. 
Hviletid: Hviletid er enhver afbrydelse af kørs-
len i mindst én time, hvor føreren frit kan dis-
ponere over sin tid. Inden for ethvert tidsrum af
24 timer skal chaufføren have et dagligt hvil på
mindst 11 timer i træk. 
Hviletiden kan opdeles i 2 eller 3 adskilte perio-
der, hvoraf den ene periode er på mindst 8 ti-
mer. Hvis hviletiden opdeles, skal den samlede
hviletid være 12 timer. 
Hvilet kan holdes i lastbilen, hvis den er udsty-
ret med en soveplads og holder stille. 
Nedsat hviletid: Tre gange om ugen kan hvile-
tiden nedsættes til 9 timer i træk. Hvis hvileti-
den nedsættes til 3 x 9 timer i en uge, skal der
holdes 3 x 2 timers ekstra hvil i den følgende
uge, så den samlede hviletid i løbet af de to uger
svarer til normalen. 
Kontrol: Overholdelse af køre- og hviletidsreg-
lerne registreres på en fartskriver i lastbilen,
som til enhver tid kan kontrolleres af myndig-
hederne. 
Anm.: Køre- og hviletidsforordningen omfatter køre-
tøjer til både gods- og persontransport undtagen 
godstransport med køretøjer under 3,5 ton og person-
transport med køretøjer til højst ni personer. Herud-
over er blandt andet rutekørsel under 50 km og speci-
alkøretøjer til lægelige opgaver undtaget. For så vidt 
angår den ugentlige hviletid har reglerne hidtil været 
lidt lempeligere for persontransport end for gods-
transport. 
Kilde: Rigspolitiet. 
 

 

 

 

Boks 8.2 Danmarks udnyttelse af mu-
lighederne for skærpelser og lempelser 
af EU-reglerne om køre- og hviletid 

Mulige skærpelser  

Højere uddannelsesmæssige krav til 
chauffører ÷
Højere alderskrav til chauffører ÷ 

Kortere maksimale køretider ÷ 

Længere pauser og hviletider ÷
Nationale køre- og hviletidsregler og 
krav om kontrolapparater for køretøjer, 
der ikke er omfattet af EU-reglerne 

÷ 

Mulige lempelser  

Lavere alderskrav for medhjælpere  
Visse køretøjer kan undtages fra køre- 
og hviletidsreglerne  

Visse køretøjer kan undlade brug af 
kontrolapparater  

 
Anm.: ÷ angiver, at Danmark ikke har udnyttet mu-
ligheden for nationale skærpelser eller lempelser af 
EU-reglerne, mens  angiver, at Danmark har udnyt-
tet denne mulighed.  
Kilde: Justitsministeriet. 
 

Regler for køre- og hviletid er 
det væsentligste rammevilkår 
Reglerne om køre- og hviletid er EU-regler, 
som gælder for alle EU- og EØS-lande. 
Reglerne er indført for at sikre lige konkur-
rencevilkår for vognmænd i Europa, forbed-
re færdselssikkerheden og forbedre chauffø-
rernes arbejdsvilkår. 

Køre- og hviletidsreglerne indeholder i korte 
træk regler for, hvor lang tid en chauffør må 
køre, og hvornår der skal holdes pauser og 
hvil, se boks 8.1. 

Reglerne er som udgangspunkt ens i alle 
lande. Men på visse punkter er der givet 
mulighed for, at medlemslandene kan lave 
nationale skærpelser og lempelser af regler-
ne i deres egne lovgivninger. Medlemslan-
dene kan skærpe reglerne om personalet, 
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køretid, pauser og hviletid. Medlemslandene 
kan også lempe reglerne gennem undtagel-
ser for en række transporter. 

Danmark har ikke udnyttet mulighederne for 
at skærpe køre- og hviletidsbestemmelserne 
i den danske lovgivning. Derimod har Dan-
mark udnyttet de eksisterende muligheder 
for at lave lempelser i forhold til EU-
reglerne, se boks 8.2. Blandt andet har 
Danmark undtaget køretøjer til ikke-
erhvervsmæssig persontransport, der er ind-
rettet til højst 17 personer. 

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

Forskelle i de nationale lovgivninger vil 
kunne påvirke vognmændenes internationale 
konkurrencesituation. EU-reglerne om køre- 
og hviletid gælder nemlig fortsat for chauf-
fører, som udfører 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 køretid skal være 8 timer, vil chauffører i 
en dansk indregistreret lastbil stadig kunne 
køre 9 timer i disse lande uden at blive straf-
fet.  

I international sammenligning hører danske 
chauffører dog til blandt de chauffører i Eu-
ropa, der har færrest overtrædelser af regler-
ne om køre- og hviletid ved kørsel med last-
biler i Tyskland, se figur 8.3. Knap 13 pct. 
af de danske lastbiler, der bliver kontrolleret 
i Tyskland, har overtrådt køre- og hviletids-
bestemmelserne. Til sammenligning har 
knap 30 pct. af de kontrollerede tyske lastbi-
ler overtrådt køre- og hviletidsbestemmel-
serne. 

 

 

Figur 8.3 Køre- og hviletidsovertrædel-
ser ved kørsel i Tyskland fordelt på 
nationaliteter 
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Anm.: Data for 2004. 
Kilde: Das Bundesamt für Güterverkehr.  
 

Som supplement til reglerne om køre- og 
hviletid er der i EU vedtaget et arbejdstids-
direktiv, så den del af chaufførernes arbejds-
tid, der ligger udover kørslen, også bliver 
omfattet af regulering, se boks 8.3. Arbejds-
tidsdirektivet blev implementeret i dansk 
lovgivning i juli 2005. Danmark har ikke 
foretaget hverken skærpelser 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 indebærer, at vognmænd fra 
disse lande – på kort sigt – har en fordel i 
konkurrencen med blandt andet danske 
vognmænd. Det er op til Kommissionen at 
sørge 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 må ikke overstige 48 timer
beregnet over en periode på 4 måneder. Der kan
desuden højst arbejdes 60 timer i en enkelt uge.
Loftet over arbejdstiden omfatter både mobilt
og ikke-mobilt arbejde samt arbejde udført for
andre arbejdsgivere. 
For at sikre, at det absolutte loft bliver over-
holdt, er der indført et registreringssystem, hvor
lønmodtageren er forpligtet til at oplyse om ar-
bejde, der er udført for andre arbejdsgivere, og
arbejdsgiveren er forpligtet til at opbevare regi-
streringen af den samlede arbejdstid i op til 2½
år. 
Pauser: Der må ikke arbejdes mere end 6 timer
ud i ét stræk 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 må natarbejdet ikke overstige 10 timer. 
Kilde: Europa-Parlamentets og Rådets direktiv 
2002/15/EF. 
 

Sanktioner over for køre- og 
hviletidsovertrædelser 
EU-reglerne om køre- og hviletid bestem-
mer blandt andet, at medlemsstaterne skal 
udstede regler om sanktioner for overtrædel-
se af køre- og hviletidsbestemmelserne. 

Den nærmere udformning af sanktions-
systemet er imidlertid op til de nationale 
lovgivninger, og derfor kan den samme 
overtrædelse af køre- og hviletidsbestem-
melserne udløse forskellige bøder i forskel-
lige lande. Der findes ikke nogen sammen-
lignelig opgørelse over de europæiske lan-
des sanktioner i tilknytning til køre- og hvi-
letidsreglerne. Men Justitsministeriet har 
fået foretaget en særskilt undersøgelse, der 
viser, at Danmark sanktionerer overtrædel-
ser af køre- og hviletidsreglerne væsentligt 
strengere end vore nabolande Tyskland og 
Sverige. Se næste afsnit for en nærmere be-
skrivelse af undersøgelsen. 

Boks 8.4 Sanktioner ved køre- og hvi-
letidsovertrædelser efter 1. september 
2005 

Sanktionssystemet for overtrædelser af køre- og 
hviletidsforordningen består af et gradueret 
bødesystem. Dette system er bygget op omkring 
samme principper som bødesystemet for forse-
elser vedr. overlæs. 
Bøder: For hver procent, en regel om køre- og 
hviletid er overskredet, får chaufføren en bøde 
på 100 kr., og vognmandsvirksomheden får en 
bøde på 200 kr. 
Der bliver dog kun rejst tiltale, hvis overskridel-
sen har været på 5 pct. eller mere. Det betyder, 
at den mindste bøde, der kan fastsættes, er på 
500 kr. til chaufføren og 1.000 kr. til vogn-
mandsvirksomheden. 
For hver konstateret overtrædelse af kontrolap-
paratforordningen får chaufføren en bøde på 
3.000 kr., og transportvirksomheden får en bøde 
på 6.000 kr. 
Frakendelse af førerretten: Chaufføren får en 
betinget frakendelse af førerretten, hvis en køre-
og hviletidsregel overskrides med mere end 30 
procent. Førerretten frakendes ubetinget, hvis 
chaufføren har gjort sig skyldig i flere overtræ-
delser af køre- og hviletidsforordningen, der 
hver for sig kan begrunde en betinget frakendel-
se. En ubetinget frakendelse af førerretten for-
udsætter dog, at reglerne er overtrådt i mere end 
ét kørselsforløb. 
Ved tre overtrædelser af kontrolapparatforord-
ningen begået inden for tre år vil chaufføren få 
en betinget frakendelse af førerretten. 
Anm.: Sanktionerne skal anvendes over for både 
udenlandske og danske chauffører, uanset om kørslen 
er udført for en vognmand, der har hjemsted i Dan-
mark eller i udlandet. En udenlandsk chauffør kan 
ikke få frakendt sit kørekort af danske myndigheder, 
men kan få frakendt førerretten til kørsel i Danmark. 
Kilde: Rigspolitiet. 
 

En lastbil, der overtræder køre- og hviletids-
regler vil blive pålagt en bøde efter det sank-
tionssystem, der gælder i det pågældende 
land. Det betyder for eksempel, at en uden-
landsk chauffør, der overtræder reglerne om 
køre- og hviletid i Danmark, pålægges 
samme straf som en dansk chauffør. Ud fra 
denne betragtning påvirker forskelle i sank-
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tionerne i forbindelse med overtrædelser 
ikke vognmændenes internationale konkur-
rencesituation. 

Tilsvarende vil en vognmandsvirksomhed 
med hjemsted i udlandet blive pålagt samme 
straf som en dansk vognmandsvirksomhed i 
forbindelse med overtrædelse af køre- og 
hviletidsreglerne i Danmark. Hidtil har det 
imidlertid været vanskeligt for myndighe-
derne at retsforfølge udenlandske vogn-
mandsvirksomheder. Det objektive arbejds-
giveransvar, som gælder i Danmark, kendes 
eksempelvis ikke i Tyskland. Det kan have 
betydet, at det hidtil har været mere attrak-
tivt for vognmændene at placere deres virk-
somheder i lande med lempeligere sankti-
onssystemer end i Danmark. Men fra 1. 
marts 2007 smidiggøres retsforfølgelsen på 
tværs af EU-landene som følge af nye EU-
regler om gensidig retshjælp i straffesager. 

Derudover vil overtrædelser af køre- og hvi-
letidsbestemmelserne, som bliver konstate-
ret i forbindelse med en virksomhedskon-
trol, kunne udløse forskellige sanktioner 
over for vognmandsvirksomhederne i for-
skellige EU-lande. På denne baggrund vil 
forskelle i EU-landenes bøder til vogn-
mandsvirksomhederne kunne have betyd-
ning for, i hvilket land vognmanden vælger 
at placere sin virksomhed. 

De danske sanktioner for overtrædelse af 
reglerne om køre- og hviletid og om kon-
trolapparatet blev ændret med virkning fra 
den 1. september 2005, se boks 8.4. Æn-
dringen indebar, at bødeniveauet blev mar-
kant forhøjet og gradueret efter overtrædel-
sens grovhed. Tidligere blev chaufføren og 
virksomheden straffet med en bøde på hen-
holdsvis 500 og 1.000 kr. pr. overtrædelse – 
uanset overtrædelsens grovhed. Derudover 
blev der som noget nyt givet mulighed for at 
frakende førerretten ved de meget grove 
overtrædelser af køre- og hviletidsreglerne 
eller gentagne overtrædelser af reglerne om 
kontrolapparater og køreskiver. 

Figur 8.4 Køre- og hviletidsovertrædel-
ser ved kørsel i Danmark 
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Anm.: Tallene vedrører Rigspolitiets Færdsels-
afdelings lastbilkontroller. Kontroller målrettet mod 
særtransporter indgår ikke. Perioden efter skærpelsen 
af sanktionerne for overtrædelse af reglerne om køre- 
og hviletid pr. 1. september 2005 er markeret med 
grønt. 
Kilde: Rigspolitiet. 
 

Baggrunden for skærpelsen var, at der ved 
politiets kontroller var konstateret adskillige 
overtrædelser af køre- og hviletidsreglerne, 
hvilket efter Justitsministeriets opfattelse 
indebar en betydelig færdselssikkerheds-
mæssig risiko for medtrafikanter, passagerer 
i busser mv. 

I løbet af de seneste ti år har der været en 
stigende tendens til overtrædelse af reglerne 
om køre- og hviletid i Danmark, men siden 
september 2005, hvor der blev indført skær-
pede sanktioner i Danmark, er andelen af 
overtrædelser af køre- og hviletidsreglerne 
faldet, se figur 8.4.  

Skærpelsen af sanktionerne har imidlertid 
affødt kritik fra vejgodstransporterhvervet. 
Denne kritik går igen hos virksomhederne i 
interviewundersøgelsen, se boks 8.5. 

Som reaktion på branchens kritik har Ju-
stitsministeriet med virkning fra 31. oktober 
2006 gennemført visse lempelser i den ad-
ministrative praksis vedrørende sanktioner-
ne for køre- og hviletidsovertrædelser. Æn-
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dringerne indebærer lempelser på fem områ-
der. Desuden har Justitsministeriet efter en 
gennemgang af transportbranchens konkrete 
eksempler på sanktioner besluttet at gen-
nemføre visse yderligere lempelser i foråret 
2007, se boks 8.6. Justitsministeriet vil i 
slutningen af marts 2007 udsende en cirku-
læreskrivelse til politi og anklagemyndig-
hed, der sætter lempelserne i kraft pr. 11. 
april 2007. 

Herudover har Justitsministeriet bedt Rigs-
advokaten om i samarbejde med Rigspolitiet 
at følge området og udarbejde en redegørel-
se, der kan give grundlag for at vurdere, om 
der er behov for yderligere tilpasninger af 
sanktionssystemet. Redegørelsen vil forelig-
ge omkring årsskiftet 2007/2008. 

Forudsætningen for yderligere lempelser af 
sanktionerne på køre- og hviletidsområdet 
er, at de kan gennemføres uden, at det får 
negativ indflydelse på færdselssikkerheden. 

Boks 8.5 Interviewundersøgelsen: Kø-
re- og hviletidsreglerne 

Virksomhederne giver generelt udtryk for, at det
er en del af deres virksomhedspolitik, at reglerne 
om køre- og hviletid bliver overholdt. Det er også 
virksomhedernes egen opfattelse, at de selv gør
meget for at sikre, at køre- og hviletidsreglerne
bliver overholdt, blandt andet gennem anvendel-
sen af mobile it-systemer til deres køretøjer. Det
er desuden en fælles holdning hos de interviewe-
de virksomheder, at den øgede kontrol bidrager
til en mere fair konkurrence. 
Men virksomhederne udtrykker samstemmende
en bekymring over, at fortolkningen og admini-
strationen af de fælles EU-regler er gået for langt 
i Danmark. Virksomhederne peger på, at de med
skærpelsen af sanktionerne i Danmark i 2005 kan
blive pålagt meget store bøder og frakendelse af
førerretten for overtrædelser, som virksomheder-
ne opfatter som bagateller i relation til færdsels-
sikkerheden. Som eksempel fremhæver flere
virksomheder forkert udfyldelse af skrivefeltet på
diagramarket. Virksomhederne har kritiseret den
tidligere praksis med kumulation for flere over-
trædelser i samme kontrol. 
Derudover peger virksomhederne i interviewun-
dersøgelsen på, at de opfatter den danske fortolk-

ning af virksomhedernes objektive ansvar som 
værende mere restriktiv end i udlandet. Det er 
virksomhedernes indtryk, at vognmænd i andre 
lande ikke får nogen bøde, hvis de kan dokumen-
tere, at turene er tilrettelagt, så køre- og hvileti-
derne kan overholdes. 
Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks. 
Kilde: Institut for Transportstudier. 
 

Boks 8.6 Administrative lempelser af 
sanktioner på køre- og hviletidsområ-
det 

Lempelser pr. 31. oktober 2006: 
• Chaufførerne får mulighed for kortvarigt at 

åbne det analoge kontrolapparat med hen-
blik på selv at kontrollere, om de overholder 
reglerne. 

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

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

• Den administrative praksis vil blive tilpasset 
den kommende "færgeregel", hvorefter 
chaufføren kortvarigt kan køre i bilen to 
gange i løbet af hviletiden, når der skal kø-
res ombord eller fra borde på en færge eller 
et tog. 

• Chaufførerne kan udtage diagramark i for-
bindelse med hvil i køretøjet. 

Lempelser pr. 11. april 2007: 
• For pauser øges tolerancetærsklen fra 5 pct. 

til 5 minutter, og kumulation af køretid i 
forbindelse med utilstrækkelig pause erstat-
tes af en ny ”pausebøde” ved mindre over-
trædelser. Dette indebærer, at pauser, som 
er mere end 5 minutter for korte, men ikke 
over 1/3 for korte, sanktioneres med en bø-
de på 1.500 kr. til chaufføren og 3.000 kr. til 
vognmanden. Hvis pausen er mere end 1/3 
for kort kumuleres køretiden som hidtil. 

• For daglig hviletid fastholdes tolerance-
tærsklen på 5 pct., men kumulation af køre-
tiden vil kun ske, hvor hvilet har været mere 
end 1 time for kort. 

Kilde: Justitsministeriet. 
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Strengere sanktioner i Danmark 
end i Tyskland og Sverige 
Sanktioner for køre- og hviletidsreglerne er 
et nationalt anliggende, og den samme over-
trædelse kan derfor udløse forskellige bøder 
i forskellige lande. 

Der findes ikke nogen sammenlignelig op-
gørelse over de europæiske landes sanktio-
ner i tilknytning til køre- og hviletidsregler-
ne. Men Rigsadvokaten har for Justitsmini-
steriet foretaget en særskilt undersøgelse i 
februar 2007 af, hvorledes vore nabolande – 
Tyskland og Sverige – sanktionerer over-
trædelser af køre- og hviletidsreglerne. Ju-
stitsministeriet har ligeledes igangsat en 
undersøgelse af sanktionsniveauerne i 
Frankrig og Spanien, og resultatet heraf ven-
tes at foreligge i løbet af foråret 2007. 

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

Højere bøder for overtrædelser af køre- og 
hviletidsreglerne i Danmark skyldes grund-
læggende højere bødesatser.  

I Tyskland er sanktionerne gradueret efter 
overtrædelsens grovhed, men med større trin 
end i Danmark. Dertil kommer muligheden 
for nedslag i sanktionerne efter en vurdering 
fra myndighederne af overtrædelsens karak-
ter, se eksempel 2 i boks 8.7. Endvidere 
frakendes førerretten ikke ved overtrædelse 
af køre- og hviletidsreglerne. 

I Sverige er sanktionerne ikke gradueret 
efter overtrædelsens grovhed. Derudover 
fastsættes den samlede bøde for flere over-
trædelser som den højeste bøde plus 50 pct. 
af summen af bøderne for de øvrige over-
trædelser. 

Særligt ved sanktioner over for vognmands-
virksomhederne er bøderne noget højere i 
Danmark end i Tyskland og Sverige. Det 

skal blandt andet ses på baggrund af, at det 
objektive ansvar, som gælder i Danmark, 
ikke kendes i samme udformning i Tyskland 
og Sverige. I disse nabolande afhænger 
sanktionsniveauet af, om vognmanden har 
handlet forsætligt eller uagtsomt. 

Som nævnt i det foregående afsnit vil over-
trædelser af køre- og hviletidsbestemmel-
serne, som bliver konstateret i forbindelse 
med en virksomhedskontrol, kunne udløse 
forskellige sanktioner over for vognmands-
virksomhederne i forskellige EU-lande, se 
eksempel 4 i boks 8.7. Derfor kan højere 
bøder i Danmark – isoleret set – indebære, 
at det er mere attraktivt for vognmændene at 
placere deres virksomheder i Tyskland og 
Sverige end i Danmark. 
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Boks 8.7 Sammenligning af sanktioner 
på køre- og hviletidsområdet i Dan-
mark, Tyskland og Sverige 

Eksempel 1:  
En chauffør kører 12 timer, dvs. to timer mere
end den tilladte daglige køretid. Chaufføren 
holder endvidere først pause en time senere end
reglerne foreskriver. 

Bøder Chauffør 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 chauffør holder efter en daglig køretid på ti
timer et hvil, der er en time kortere end fore-
skrevet, dvs. syv timer, og kører herefter igen ti
timer. 

Bøder Chauffør 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 chauffør kører 12 timer, dvs. to timer mere
end den tilladte daglige køretid. Chaufføren 
holder endvidere først pause en time senere end
reglerne foreskriver. Endelig har chaufføren
ikke udfyldt diagramarket korrekt. 
Bøder Chauffør 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 chauffører har overtrådt køre- og hviletids-
reglerne: 
• Chauffør nr. 1 har holdt et hvil på 7 timer

og 10 minutter, dvs. 50 minutter for kort. I
to tilfælde har chaufføren ikke udfyldt dia-
gramarket korrekt. 

• Chauffør nr. 2 har holdt et hvil på 7 timer
og 30 minutter, dvs. 30 minutter for kort. I 
et andet tilfælde har chaufføren afholdt et 
hvil på 7 timer og 5 minutter, dvs. 55 minut-

ter for kort. I et tilfælde har chaufføren ikke 
udfyldt diagramarket korrekt. 

• Chauffør nr. 3 har ikke angivet start- og 
slutsted på diagramarket. 

• Chauffør nr. 4 har holdt et hvil på 7 timer 
og 10 minutter, dvs. 50 minutter for kort. 
Chaufføren har holdt pause på 38 minutter 
inden for en køretid på 5 timer og 40 minut-
ter, hvilket er en overtrædelse af den mak-
simale køretid uden pauser med 1 time og 
10 minutter. Chaufføren har endvidere i to 
tilfælde åbnet kontrolapparatet unødigt, og i 
et tilfælde har han unødigt har udskiftet dia-
gramarket. 

• Chauffør nr. 5 har unødigt udskiftet dia-
gramarket.  

Bøder Chauffører 
i alt 

Vognmand

Danmark 27.200 kr. 54.500 kr.
Tyskland 8.300 kr. 5.400 kr.*
Sverige 19.600 kr. 8.200 kr.*
   
Anm.: Bødestørrelser er opgjort i danske kroner og 
afrundet til nærmeste 100 kr. Bødestørrelserne er 
opgjort pr. 29. januar 2007 for Danmark og Tyskland 
og pr. 21. december 2006 for Sverige. I Tyskland er 
der i tillæg til bøderne et administrationsgebyr på 5 
pct., dog mindst 20 euro. 
* angiver bøden til vognmandsvirksomheden, hvis 
vognmanden har handlet forsætligt eller uagtsomt, 
dvs. ikke har gjort, hvad der var muligt for at forhin-
dre forseelsen. 
# de tyske myndigheder oplyser, at der i anførte ek-
sempel vil blive givet nedslag i bøden som følge af 
overtrædelsens karakter, idet chaufføren har holdt 7 
timers hvil og ikke kørt 20 timer i træk.  
Kilde: Justitsministeriet på baggrund af oplysninger 
fra de tyske og svenske myndigheder. 
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Tilladelse til kørsel i hele EU tid-
ligst liberaliseret fra 2010 
Etableringen af EU's indre marked har bety-
det, at tilladelser til kørsel i andre lande og 
cabotagekørsel er blevet liberaliseret mar-
kant. Før 1993 blev udstedelse af kørselstil-
ladelser i EU reguleret gennem bilaterale 
aftaler mellem medlemslandene. I 1993 blev 
reglerne ændret, så 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 få en transporttilladelse. 

Cabotagekørsel er blevet liberaliseret i en 
række overgangsfaser siden 1993. Adgan-
gen til cabotagekørsel i EU blev indført alle-
rede i oktober 1993. Cabotagekørsel er mid-
lertidige, lejlighedsvise transporter inden for 
ét land udført af vognmænd fra et andet 
land. Cabotagekørsel giver derfor ikke dan-
ske vognmænd mulighed for at anvende 
udenlandske chauffører på deres lastbiler. 
Omfanget af cabotagekørsel inden for EU er 
dog meget beskedent. I forhold til de samle-
de indenlandske og internationale transpor-
ter i EU udgør cabotagekørsel i størrelsesor-
den 0,8 procent. 

I forbindelse med EU-udvidelsen i 2004 
blev der for visse af de nye medlemslande 
aftalt en overgangsordning vedrørende cabo-
tagekørsel, se boks 8.8. Tidligst fra den 1. 
januar 2010 vil cabotagekørsel kunne være 
fuldstændig liberaliseret i alle 27 EU-lande.  

 

 

 

 

 

Boks 8.8 Forskellige overgangsord-
ninger for de nye medlemslande ved-
rørende cabotagekørsel 

Estland, Letland, Litauen, Slovakiet og Tjek-
kiet: I forbindelse med EU-udvidelsen i 2004 
blev der aftalt en overgangsperiode på mindst 2 
år (dvs. indtil 1. maj 2006), hvor det ikke tilladt 
for vognmandsvirksomheder fra disse lande at 
udføre cabotagekørsel i de ”gamle” EU-lande og 
vice versa. Forbuddet mod cabotagekørsel kun-
ne forlænges med op til 3 år frem til 1. maj 
2009. Danmark har foreløbig valgt at forlænge 
aftalen. 
Bulgarien og Rumænien: Landene er siden 
tiltrædelsen af EU pr. 1. januar 2007 omfattet af
forbud mod cabotagekørsel frem til 1. januar 
2010. Forbuddet mod cabotagekørsel kan for-
længes med op til 2 år. 
Polen og Ungarn: Ved EU-udvidelsen i 2004
blev der aftalt en overgangsperiode på mindst 3 
år (dvs. indtil 1. maj 2007), hvor det ikke er 
tilladt at udføre cabotagekørsel i de ”gamle” 
EU-lande og vice versa. Forbuddet mod cabota-
gekørsel kan forlænges med op til 2 år. 
Cypern, Malta og Slovenien: Disse lande har 
siden tiltrædelsen været omfattet af forordnin-
gen og er ikke underlagt overgangsordninger. 
Kilde: Transport- og Energiministeriet.  
 

Perioder med kørselsforbud 
øger transportomkostningerne 
En række europæiske lande har forbud mod 
kørsel med lastbiler i weekender, på hellig-
dage og i ferieperioder mv. Kørselsforbud-
dene er især udbredt i de centralt beliggende 
lande i Europa, se figur 8.5. Begrænsninger-
ne i kørslen med lastbiler er typisk indført 
for at forbedre trafiksikkerheden eller redu-
cere trafikbelastninger og miljøgener. 

Der gælder ingen fælles EU-regler på områ-
det, og der er stor forskel på, hvilke dage og 
tidspunkter de pågældende lande har kør-
selsforbud. De enkelte lande kan selv indfø-
re kørselsforbud, forudsat at restriktionerne 
ikke er diskriminerende. 

De europæiske landes forskellige regler for, 
hvornår der må køres med lastbil, påvirker 



 

100 

8. Regulering 

ikke direkte de danske vognmænds inter-
nationale konkurrenceevne. Men kørsels-
forbud indebærer reelt en teknisk barriere 
for den internationale vejgodstransport i 
Europa og hæmmer vognmændenes produk-
tivitet. For den internationale bustransport er 
kørselsforbuddene imidlertid en fordel, da 
en stor del af transporterne afvikles i forbin-
delse med weekender. 

For det øvrige erhvervsliv kan forskellige 
kørselsforbud i Europa påvirke deres inter-
nationale konkurrenceevne. For danske eks-
portører bliver transporttiden og dermed 
også transportomkostningerne højere end for 
eksportører i lande med en mere central be-
liggenhed, da de danske varer skal transpor-
teres gennem flere lande med forskellige 
kørselsforbud. Det gælder dog også for an-
dre eksportører i yderkanten af Europa. 

Figur 8.5 Kørselsforbud for lastbiler i 
weekender, på helligdage, i ferier mv. 

Kørselsforbud Ingen kørselsforbudKørselsforbud Ingen kørselsforbud

Anm.: I de lyseblå lande er der generelt ikke perioder 
med kørselsforbud for lastbiler. Undtagelsesvis kan 
der være kørselsforbud i centrum af de store byer fx 
København, London og Stockholm. I de mørkeblå 
lande er der generelt kørselsforbud for lastbiler i 
weekender, på helligdage og i ferieperioder mv. Tids-
punkterne for, hvornår der er kørselsforbud, er dog 
ikke ens i de pågældende lande, ligesom der kan 
være forskellige lokale kørselsforbud inden for sam-
me land. 
Kilde: International Transport Danmark. 
 

 

Forsøg med modulvogntog 
For international trafik med lastbiler og 
vogntog er der fælles EU-regler for blandt 
andet længde og totalvægt.36 I international 
trafik kan man ikke kæve at få lov til at køre 
med modulvogntog, der er op til 25,25 me-
ter lange og har en totalvægt på 60 ton. 

I den nationale trafik er det derimod tilladt 
at afvige fra bestemmelserne om blandt an-
det længde og vægt. Eksempelvis tillader 
Sverige og Finland henholdsvis 22 og 24 
meter lange vogntog. Afvigelsen fra de fæl-
les EU-regler forudsætter dog, at der samti-
dig tillades kørsel med vogntog sammensat 
af lastbiler og påhængsvogntog, der opfylder 
de fælles regler, og som er kombineret på en 
sådan måde, at der opnås mindst samme 
ladlængde. Dette bliver i direktivet kaldt for 
den modulære fremgangsmåde og medfører, 
at modulvogntogene i praksis kommer op på 
25,25 meter. 

I Danmark er der fra 1. juli 2006 etableret en 
forsøgsordning med modulvogntog mellem 
Sverige og Kastrup Cargo Center via Øre-
sundsbron samt omkobling i visse havne 
med forbindelse til Sverige. Som et led i 
finanslovsaftalerne for 2007 er der afsat 
midler til at udvide forsøgsordningen til et 
landsdækkende forsøg med kørsel med mo-
dulvogntog på det overordnede vejnet.37 
Forsøget tager udgangspunkt i det eksiste-
rende sammenhængende motorvejsnet. Des-
uden har regeringen i oktober 2006 fremsat 
et lovforslag, der baner vejen for egentlig 
tilladelse til modulvogntog på særlige vej-
strækninger, såfremt der opnås en politisk 
aftale herom. 

                                                           
36 Påhængsvogntog og sættevogntog må højest være 
henholdsvis 18,75 og 16,50 meter lange, og de må 
ikke veje mere end 40 tons. Der er dog mulighed for 
at øge vægten 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 2006). 
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Der er ligeledes igangsat forsøg med mo-
dulvogntog i Tyskland og Nederlandene, 
som arbejder på at få en permanent ordning. 

På initiativ fra den danske regering drøftes 
det i EU-regi at udbrede forsøg med modul-
vogntog til hele EU.  

Generel tilladelse til kørsel med modulvogn-
tog i Europa vil – ligesom de øvrige liberali-
seringer af markedet – kunne øge produkti-
viteten i vognmandsvirksomhederne. For 
eksempel vil 2 modulvogntog på hver 60 ton 
kunne erstatte 3 traditionelle lastbilvogntog 
på hver 40 ton. Dertil kommer, at modul-
vogntog vil belaste miljøet mindre og redu-
cere trængselsproblemerne. 

Til gengæld vil modulvogntog indebære 
investeringer i infrastrukturen (fx etablering 
af omkoblingspladser på rastepladser langs 
motorvejsnettet), da det danske vejnet ikke 
er dimensioneret til modulvogntog. 

 

Hastighedsbegrænsninger 
Som udgangspunkt er der fire forskellige 
hastighedsbegrænsninger i Danmark: 50 km 
i timen i tættere bebygget område, 80 km i 
timen uden for tættere bebyggede områder, 
80 km i timen på motortrafikveje og 130 km 
i timen på motorveje (med mindre andet er 
angivet). 

Lastbiler og busser (over 3,5 ton) må højst 
køre 80 km i timen. Dog må lastbiler højst 
køre 70 km i timen uden for motorvejene. 
Der gælder også lavere hastighedsbegræns-
ninger, hvis der til et køretøj er koblet en på-
hængsvogn eller lignende. 

Hastighedsbegrænsningerne for køretøjer af-
hænger alene af køretøjstypen og vægten 
(samt om der er påhængsvogn) – ikke af for-
målet med kørslen. 

Yderligere hastighedskategorier må forven-
tes at få negative konsekvenser for både 

trafikafviklingen og trafiksikkerheden, da 
det kan medføre en ændring af trafikrytmen 
og en stigning i antallet af overhalinger, 
hvilket kan øge risikoen for farlige situatio-
ner og uheld. Desuden vil flere forskellige 
hastighedskategorier gøre det mere vanske-
ligt at vurdere hastigheden på de øvrige kø-
retøjer, hvilket er uhensigtsmæssigt ud fra 
en færdselssikkerhedsmæssig betragtning. 

 

Nye EU-regler for transport af 
dyr 
Transport af dyr skal foregå på en måde, så 
dyrene ikke udsættes for unødig lidelse. Der 
skal være tilstrækkelig plads, fornøden ven-
tilation samt beskyttelse mod barske vejr-
forhold, ligesom der skal være sørget for 
drikkevand, føde og hvile i fornødent om-
fang. 

Færdselspolitiets kontroller i 2006 af dy-
retransporter (over 50 km) viser imidlertid, 
at 25 pct. af de kontrollerede enheder har 
overtrådt reglerne om dyrevelfærd. Omfan-
get af overtrædelser er uændret i forhold til 
2005. Desuden er antallet af overtrædelser i 
forhold til de kontrollerede dyretransporter 
lige stort for danske og udenlandske vogn-
mænd. 

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

Den nye forordning indebærer flere ændrin-
ger. For det første udvider forordningen an-
svaret inden for dyrevelfærd til at omfatte 
alle de aktører, der er involveret i transport 
af dyr, også før og efter selve transporten. 
Alle aktører er ansvarlige for, at lovgivnin-
gen overholdes under udførelsen af deres 
pligter. Derudover indføres der strammere 
autorisationsbestemmelser og kontrol. 
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Blandt andet skærpes kravene til autorisati-
on til transporter over 8 timer. Endvidere 
indfører forordningen strengere regler for 
transporter over otte timer. Disse regler om-
fatter såvel transportmidlet som dyrene. 

Efter dansk opfattelse indeholder de nye 
EU-regler langt fra de nødvendige forbed-
ringer. Det skyldes primært, at reglerne ikke 
er ændrede for så vidt angår transporttid og 
pladskrav, som er de områder, der har størst 
betydning for dyrs velfærd. 

Justitsministeriet har efter forordningens 
vedtagelse foretaget en gennemgang af alle 
de hidtidigt gældende 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 på nogle 
områder og i bekræftende fald i hvilken 
form. Denne gennemgang har resulteret i, at 
Justitsministeriet har udstedt to bekendtgø-
relser på området – en bekendtgørelse om 
uddannelse i transport af dyr og en mere 
generel bekendtgørelse om beskyttelse af 
dyr under transport. 

Bekendtgørelsen om beskyttelse af dyr un-
der transport indeholder en række skærpede 
krav i forhold til forordningen, som kun 
vedrører kommerciel transport af dyr, der 
starter og slutter inden for Danmarks græn-
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, kvæg, kalve, svin på 40 
kg og derover, geder, får og lam. Disse reg-
ler gælder ikke alene for danske, men også 
for udenlandske transportvirksomheder. 
Herudover indeholder bekendtgørelsen også 
en række andre skærpede krav i forhold til 
forordningen, som gælder uanset om trans-
porten starter og slutter inden for Danmarks 
grænser. Det betyder, at de skærpede krav 
også vil skulle efterleves, hvis transporten er 
grænseoverskridende. Der er også her tale 

om regler, som vil skulle efterleves af både 
danske og udenlandske transportvirksomhe-
der. Der er blandt andet tale om krav til den 
indvendige højde ved transport af svin over 
40 kg, krav om en inspektionshøjde på 140 
cm for hver etage ved transporter over otte 
timer af svin over 40 kg, øgede arealkrav 
ved transport er heste, kvæg, får, geder og 
svin, forbud mod transport af udsættersøer i 
mere end otte timer og forbud mod transport 
af udsætterhøner, medmindre det sker i 
overensstemmelse med et sæt særlige ret-
ningslinjer. 

 

Fælles regler for transport af 
farligt gods 
Ved transport af farligt gods gælder der en 
række fælles EU-regler i henhold til den 
internationale ADR-konvention om trans-
port af farligt gods.38 Reglerne drejer sig om 
håndtering af det farlige gods, dokumentati-
on, emballage, krav til køretøjernes udstyr 
og chaufførernes uddannelse, krav til trans-
portens gennemførelse mv. EU-reglerne 
gælder både ved indenlandske og grænse-
overskridende transporter. 

Danmark har i 2005 indført visse lempelser i 
forhold til ADR-konventionen. De danske 
særregler indebærer, at affaldsindsamling, 
sammenpakning af eksplosiver og detonato-
rer samt returgodsleverancer (fx tomme gas-
flasker) kan transporteres på lempeligere 
vilkår i Danmark. 

 

                                                           
38 ADR er en forkortelse for Agreement concerning 
the International Carriage of Dangerous Goods by 
Road. 
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Stigende international handel og specialisering indebærer et stigende behov for 
transport af varer over grænserne. Skatter og afgifter er med til at øge omkostnin-
gerne ved transport. Den samlede afgiftsbelastning for vejgodstransporterhvervet i 
Danmark vurderes overordnet set at være på niveau med afgiftsbelastningen for 
vognmænd i andre europæiske lande. 

Beskatningsforholdene påvirker ikke vognmændenes internationale konkurrence-
evne i forhold til andre vognmænd, men kan forrykke konkurrencen mellem trans-
portformerne. Når to vognmænd byder på den samme opgave med at transportere 
varer fra ét sted i Europa til et andet, vil der ikke være forskel på, hvor meget de skal 
betale i afgifter. De kan tanke brændstof de samme steder, og alle lastbiler – uanset 
nationalitet – skal betale det samme beløb i vejbenyttelses- og kørselsafgift for at 
køre den pågældende strækning. Forskellige systemer for vejbenyttelses- og kør-
selsafgifter i Europa udgør i dag en teknisk barriere for den internationale transport, 
ligesom de kan indebære større administrative omkostninger for vejgodstransport-
erhvervet. Dette problem minimeres dog fra omkring 2009-2010, hvor nye EU-regler 
indebærer, at det enkelte køretøj kun skal have én OBU (On Board Unit), der vil være 
kompatibel med alle systemer. 

Derimod vil forskellige vejbenyttelses- og kørselsafgifter i Europa påvirke den inter-
nationale konkurrenceevne for det øvrige erhvervsliv. Transportomkostningerne for 
danske eksportører vil – ligesom for andre eksportører i yderkanten af Europa – bli-
ve højere end transportomkostningerne for eksportører i lande med en mere central 
beliggenhed. 

 

Lave vægtafgifter for lastbiler i 
Danmark 
Der betales ikke registreringsafgifter ved 
køb af lastbiler og busser i Europa. Og de 
danske vægtafgifter for lastbiler er på EU’s 
minimumsniveau.39 Dermed er Danmark et 
af de lande i Europa, hvor vognmændene 
betaler mindst i afgift for deres lastbiler, se 
figur 9.1. Vægtafgifterne medvirker isoleret 
set til, at det er mere attraktivt for vogn-
mændene at placere deres virksomhed i 
Danmark end i for eksempel Sverige og 
Tyskland, hvor vægtafgifterne er højere. 

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

                                                           
39 Jf. Europa-Parlamentets og Rådets direktiv 
2006/38/EF. 

tog. Dertil kommer differentiering efter luft-
affjedring og udstødningsnorm for motoren. 
For eksempel betales der 3.480 kr. om året i 
vægtafgift for et sættevogntog over 33 ton 
med 2+2 aksler, der betaler vejbenyttelses-
afgift og har luftaffjedring. 

Differentieringen efter, om der betales vej-
benyttelsesafgift eller ej, blev indført i for-
bindelse med Eurovignet-samarbejdets ind-
førelse pr. 1. januar 1995. Vægtafgiften blev 
gennemsnitligt sænket 35 pct. for lastbiler, 
der blev afgiftspligtige til at betale vejbenyt-
telsesafgiften. 
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Figur 9.1 Vægtafgifter for lastbiler 
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Anm.: Data for 2006. Euro pr. år. Afgifterne er angi-
vet for en sættevogn med maksimal vægt på 40 ton, 
2+2 aksler, fiscal horse power tractor unit >250, 
brændstofforbrug på 32 l. pr. 100 km, udstødnings-
klasse Euro I. Der findes så vidt vides ikke sammen-
lignelige opgørelser for andre typer vogne eller bus-
ser. 
Kilde: ECMT Road Haulage Taxation Database 
2006, nationality based charges, vehicle tax. 
 

Brændstofafgifter over middel, 
men ringe effekt for vognmænd 
Ved køb af brændstoffer i Danmark betales 
brændstofafgifter. Dieselolie pålægges die-
selafgift og CO2-afgift. I Danmark er den 
samlede afgift 2,73 kr. pr. liter (svovlfri) 
dieselolie. Heraf udgør CO2-afgiften 0,243 
kr. pr. liter. De danske afgifter ligger i den 
øvre ende af skalaen i Europa, men er dog 
lavere end i for eksempel Tyskland og Sve-
rige, se figur 9.2. 

Figur 9.2 Brændstofafgifter 
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Anm.: Data for 2006. Dieselolie pålægges dieselaf-
gift, CO2-afgift og moms. Momsen bliver dog betalt 
tilbage til momsregistrerede virksomheder og er 
derfor ikke taget med i sammenligningen. Satser er 
angivet ved 15º C og kan derfor afvige marginalt fra 
andre oversigter over satserne. 
Kilde: EU-kommissionen, 2006. 
 

Fastlæggelsen af det danske afgiftsniveau på 
brændstoffer er todelt. Dels er energiafgiften 
for diesel fastlagt ud fra hensyn til andre 
landes satser, grænsehandelsfølsomhed over 
for de enkelte produkter, miljø og forsy-
ningssikkerhed. Desuden har afgiften siden 
november 2001 været omfattet af skatte-
stoppet. Dels er CO2-afgiften for diesel fast-
lagt ud fra en præcis balancering omkring en 
sats på 90 kr. pr. ton CO2. Det giver forskel-
lige satser for forskellige energiprodukter, 
fordi deres CO2-indhold er forskellige, men 
grundlæggende er de beskattet ens. 
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Brændstofafgifterne har kun en beskeden 
betydning for vognmændene, speditørerne 
og busvognmændenes internationale kon-
kurrenceevne, da lastbiler og busser i et vist 
omfang kan tanke op i lande, hvor afgiften 
er lav. 

 

Vej- og kørselsafgifter hæmmer 
konkurrenceevnen for eksportø-
rer, men ikke blandt vognmænd 
I Europa findes der to typer afgifter for kør-
sel med lastbiler. Den ene afgift er en tids-
baseret vejbenyttelsesafgift, hvor lastbiler 
betaler for at køre på vejene i et givent tids-
rum – uanset hvor mange kilometer der til-
bagelægges. Den anden type afgift er en 
kørselsafgift, hvor lastbiler betaler for det 
antal kilometer, de har kørt på vejene. Bus-
ser er i mindre grad end lastbiler omfattet af 
vejbenyttelses- og kørselsafgifter. 

Vejbenyttelsesafgifter findes i Danmark, 
Sverige, Benelux-landene og i flere af de 
østeuropæiske lande, mens kørselsafgifter 
især er udbredt i Sydeuropa, se figur 9.3. 

Vejbenyttelsesafgifter eller kørselsafgifter 
påvirker ikke direkte de danske vognmænds 
internationale konkurrenceevne i forhold til 
andre vognmænd. Når to vognmænd byder 
på den samme opgave med at transportere 
varer fra ét sted i Europa til et andet, vil der 
ikke være forskel på, hvor meget de skal 
betale i vejbenyttelses- og kørselsafgifter. 
Alle lastbiler – uanset nationalitet – skal 
betale det samme beløb for at køre i de 
samme lande, og derfor er konkurrencesitua-
tionen neutral. 

Figur 9.3 Vejbenyttelsesafgifter og 
kørselsafgifter i Europa 

Eurovignet Anden vejbenyttelsesafgift KørselsafgiftEurovignet Anden vejbenyttelsesafgift Kørselsafgift

Anm.: Mørkeblå lande er Eurovignet-lande, og mør-
kegrønne lande har andre former for vejbenyttelses-
afgifter. Lysegrønne lande er lande med kørselsafgif-
ter. De resterende (lyseblå) lande har hverken vejbe-
nyttelsesafgifter eller kørselsafgifter for lastbiler. 
Kilde: International Transport Danmark og ECMT 
database – transport taxes and charges, nationality 
based charges. 
 

Men forskellige systemer for vejbenyttelses- 
og kørselsafgifter i Europa udgør i dag en 
teknisk barriere for den internationale trans-
port og kan indebære større administrative 
omkostninger for vognmændene. Det be-
kræftes også af interviewundersøgelsen, se 
boks 9.2. Disse problemer vil imidlertid 
blive minimeret fra omkring 2009-2010, 
hvor der gælder nye EU-regler om selve 
opkrævningen af vejbenyttelses- og kørsels-
afgifter.40 Reglerne indebærer, at det enkelte 
køretøj kun skal have én OBU (On Board 
Unit), der vil være kompatibel med alle de 
forskellige systemer for opkrævning af vej-
benyttelses- og kørselsafgifter i Europa.  

Som udgangspunkt må det forventes, at 
vognmænd og speditører i nogen grad læg-
ger deres omkostninger ved vejbenyttelses- 
og kørselsafgifter over på køberne af trans-
portydelser i form af højere priser på trans-
                                                           
40 Jf. Europa-Parlamentets og Rådets direktiv 
2004/52/EF om interoperabilitet mellem elektroniske 
bompengesystemer i Fællesskabet. 
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port. Interviewundersøgelsen bekræfter og-
så, at det er en udbredt praksis blandt vogn-
mænd og speditører, at der afregnes særskilt 
for vejafgifter, ændringer i olieprisen mv., 
se boks 9.2. I sidste ende er det forbrugerne, 
der kommer til at betale en højere pris for 
deres varer. 

Højere priser på vejgodstransport som følge 
af vejbenyttelses- og kørselsafgifter indebæ-
rer imidlertid en ændring i de relative priser 
mellem vejgodstransport og andre transport-
former. Dermed vil vejbenyttelses- og kør-
selsafgifter – alt andet lige – kunne flytte en 
del af efterspørgslen efter transportydelser 
fra vejgodstransport over på andre transport-
former. 

For det øvrige erhvervsliv vil forskelle i 
vejbenyttelses- og kørselsafgifterne i Europa 
kunne påvirke dets internationale konkur-
renceevne. Transportomkostningerne for 
danske eksportører vil blive højere end 
transportomkostningerne for eksportører i 
lande med en mere central beliggenhed. Det 
gælder dog også for andre eksportører i 
yderkanten af Europa. 

Danmark indgår sammen med Sverige, Bel-
gien, Nederlandene og Luxembourg i det 
såkaldte Eurovignet-samarbejde om vejbe-
nyttelsesafgifter. Tyskland trådte ud af Eu-
rovignet-samarbejdet i 2003 og indførte i 
stedet en kørselsafgift (den såkaldte MAUT) 
i 2005. 

Eurovignet-samarbejdet betyder, at alle last-
biler på 12 tons eller derover skal betale en 
afgift for at kunne benytte vejene i disse 
lande i det tidsrum, som afgiften dækker 
over. Busser er således ikke omfattet. Af-
hængig af køretøjets udstødningsklasse (op-
delt efter euronormer) og akselantallet er 
afgiften mellem 5.600 kr. og 11.600 kr. år-
ligt i 2006. Det er muligt at købe kørselstil-
ladelse med varierende varighed dækkende 
fra en dag til et år. Det er forbundet med en 
vis rabat at købe tilladelser med længere 

varighed. Vejbenyttelsesafgiften for en en-
kelt dag er 59 kr. 

Afgiftssatserne er de samme i alle Eurovig-
net-lande. Aftalen sikrer, at danske vogn-
mænd, der har betalt den danske vejbenyt-
telsesafgift, også får ret til at køre i de andre 
samarbejdslande. Tilsvarende kører disse 
landes vognmænd frit i Danmark. 

Flere af de østeuropæiske 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. i 2004, se 
figur 9.4. Betaling fra lastbiler uden for Eu-
rovignet-samarbejdet udgør en beskeden del 
af provenuet. Vejbenyttelsesafgifterne udgør 
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 
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Anm.: Årets priser. Indtægterne er fra de respektive 
optjeningsår og er dermed ikke identiske med stats-
regnskabet, der sammenlægger tidsmæssigt forskudte 
indtægter.  
Kilde: Skatteministeriet.  
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Kørselsafgifter, hvor der betales efter antal 
kørte kilometer, er især udbredt i Sydeuropa, 
hvor visse motorvejsstrækninger er beta-
lingsveje. Kun enkelte lande har indført na-
tionale vejafgifter, der dækker hele landet. 
Det drejer sig om Tyskland, Schweiz, Østrig 
og Storbritannien, mens Tjekkiet og Sverige 
overvejer tilsvarende systemer. 

Danske lastbiler skal – ligesom alle andre 
lastbiler – betale for at køre på veje i disse 
lande. 

I EU-regi er der i 2006 vedtaget nye regler, 
der stiller krav til indførelsen af sådanne 
kørselsafgiftssystemer.41 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 præcise rammer for, i hvilken grad 
taksterne kan differentieres for at tage hen-
syn til de udgifter, som de forskellige typer 
af brugere påfører omgivelserne via slid, 
forurening, ulykker mv.  

Den tyske kørselsafgift, MAUT, blev indført 
den 1. januar 2005 og gælder køretøjer over 
12 tons. Denne kilometerafgift er differenti-
eret efter miljønorm og akselantal. Gennem-
snitligt er satsen på 0,89 kr. pr. km (0,12 
euro pr. km). Det dækkede vejnet er det 
overordnede autobahn-vejnet, men siden 
indførelsen af kørselsafgiften er visse paral-
lelveje blevet inkluderet for at undgå sive-
trafik. Senest har den tyske regering i august 
2006 vedtaget en forhøjelse af den tyske 
kørselsafgift, se boks 9.1. 

Tysklands udtræden af Eurovignet-sam-
arbejdet og introduktion af egen kørselsaf-
gift har haft betydning for de danske vogn-
mænd. Da Tyskland var medlem af Euro-
vignet-ordningen, kunne danske lastbiler frit 
køre på de tyske veje, når de havde betalt 
                                                           
41 Jf. Europa-Parlamentets og Rådets direktiv 
2006/38/EF om afgifter på tunge godskøretøjer for 
benyttelse af visse infrastrukturer (det såkaldte Euro-
vignet-direktiv). 

den fælles afgift. I dag skal de betale sær-
skilt for at køre på tyske veje. Det samme 
gælder dog også for andre landes vogn-
mænd. 

Boks 9.1 Ændringer af kørselsafgiften 
i Tyskland 

Den tyske regering har i august 2006 vedtaget 
en forhøjelse af den tyske kørselsafgift fra 12,4 
til 13,5 eurocents. 
Samtidig har den tyske regering vedtaget at 
sænke de tyske vægtafgifter med 100 mio. euro 
og med yderligere 150 mio. euro, hvis de tyske 
vognmænd investerer i miljøvenlige lastbiler. 
EU-Kommissionen har godkendt den ty-
ske støtteordning til køb af miljøvenlige lastbi-
ler for en periode på seks år med et årligt budget 
på 100 mio. euro. EU-Kommissionen finder, at 
støtteordningen, som omfatter udgifter til miljø-
beskyttelse, er i overensstemmelse med EU's 
statsstøtteregler. 
Den danske regerings holdning er, at det er 
uheldigt, at der i Europa er en udvikling i ret-
ning af særlige nationale vejafgifter med ten-
dens til beskyttelse af nationale særinteresser. 
Kilde: Skatteministeriet. 
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Boks 9.2 Interviewundersøgelsen: Vej-
benyttelses- og kørselsafgifter 

Stadig flere lande i Europa har indført vejbenyt-
telses- og kørselsafgifter på det overordnede
vejnet, og i forbindelse med interviewundersø-
gelsen er virksomhederne blevet spurgt om deres
erfaringer med den tyske kørselsafgift, MAUT,
der blev indført den 1. januar 2005. 
De interviewede virksomheders vurdering er
samstemmende, at den tyske kørselsafgift i store
træk har været konkurrenceneutral. Alle lastbiler
skal betale kørselsafgiften, når de kører i Tysk-
land, og indtil videre er det virksomhedernes
erfaring, at det i store træk har været muligt for
dem at sende regningen videre til transportkøbe-
ren. De lidt større virksomheder peger ligefrem
på, at den tyske kørselsafgift potentielt kan
fremme en strukturudvikling blandt vognmænd
og speditører, fordi det er nemmere for store end
for små virksomheder at udnytte lastbilernes
kapacitet, så de i mindre omfang risikerer at beta-
le kørselsafgift for en tom lastbil. 
Virksomhederne finder dog, at det er uhensigts-
mæssigt, at der i de forskellige europæiske lande
anvendes forskellige teknologier til administrati-
on af vejbenyttelses- og kørselsafgifterne. Flere
virksomheder fortæller også om tekniske vanske-
ligheder og fejl ved systemerne. Forskellige sy-
stemer kan potentielt betyde, at lastbilerne vil 
skulle være udstyret med et større antal enheder 
til elektronisk registrering af vejbenyttelses- og 
kørselsafgifter. 
Anm.: Se boks 10.4 i Appendiks. 
Kilde: Institut for Transportstudier. 
 

Momsregler ved international 
bustransport 
I modsætning til vejgodstransport skal 
moms af persontransport med turistbus op-
splittes og betales forholdsmæssigt i de lan-
de, hvor kørslen finder sted (dvs. forbrugs-
landsbeskatning). 

Momsregistrering og momsafregning i flere 
lande giver en større administrativ belast-
ning af busvognmændene, end hvis der kun 
skulle betales moms i ét land for hele trans-
portydelsen. 

For at reducere de administrative vanskelig-
heder, som momsreglerne giver, har Dan-
mark en forenklet ordning for udregning af 
den moms, som udenlandske busvognmænd 
skal betale for kørsel i Danmark.42 Den ad-
ministrative forenkling er udformet, så den 
tilstræbes ikke at påvirke de danske bus-
vognmænds internationale konkurrenceevne 
i forhold til andre busvognmænd. Momsbe-
lastningen for de udenlandske busvogn-
mænd svarer tilnærmelsesvis til de 25 pct., 
som danske busvognmænd skal betale. 
Momsen for de udenlandske busvognmænd 
er 6,25 øre pr. personkilometer (dvs. antal 
kørte kilometer i Danmark gange antal pas-
sagerer). Dette beløb er beregnet som 25 
pct. af det gennemsnitlige vederlag for dan-
ske turistbusser på 25 øre pr. personkilome-
ter. 

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

 

 

 

                                                           
42 Det er ikke muligt for de danske myndigheder at 
kræve en lignende forenklet ordning i andre EU-
lande. 
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Boks 10.1 Statistisk belysning af vejgodstransporterhvervet 
Afgrænsning mellem vognmænd og speditører: 
I de officielle statistikker skelnes der mellem vognmandsvirksomheder og speditørvirksomheder, men der 
er ikke en klar afgrænsning mellem disse to typer virksomheder. Det skyldes blandt andet, at en række 
vognmandsvirksomheder yder både lastbiltransportydelser og speditionsydelser. Virksomhederne bliver i 
statistikkerne betragtet som udelukkende vognmandsvirksomheder, hvis den største del af deres omsæt-
ning stammer fra transporter med lastbiler, mens virksomhederne bliver betragtet som udelukkende spedi-
tører, hvis den største del af deres omsætning hidrører fra speditionsydelser. I tilfælde, hvor vognmands-
virksomheden består af flere arbejdssteder, kan virksomheden i princippet få flere branchebetegnelser. Det 
kan imidlertid være vanskeligt at adskille omsætningen fra transport og spedition. Nogle vognmandsvirk-
somheder vil derfor optræde i statistikkerne som speditører, selvom de betragter sig selv som værende 
primært vognmænd. Det kan indebære, at udviklingen i bruttoværditilvæksten og arbejdsproduktiviteten 
undervurderes for vognmændene. 
 
Detaljeringsniveau: 
De tilgængelige statistikker har ikke alle det samme detaljeringsniveau, og de mest detaljerede statistikker 
er typisk længere tid om at blive offentliggjort. Nationalregnskabets detaljerede statistikker findes således
kun frem til 2002. 
De mest detaljerede nationalregnskabsstatistikker er typisk opgjort på et detaljeringsniveau, hvor vogn-
mænd optræder under betegnelsen 'fragtvognmænd mv.' (dvs. NR-branche 602409). Det indebærer, at 
vognmænd omfatter både vognmandsvirksomhed, flytteforretninger og rørtransport. Vognmandsvirksom-
heder udgør 95 pct. af omsætningen inden for branchen fragtvognmænd mv., mens flytteforretninger og 
rørtransport udgør henholdsvis knap 4 og godt 1 pct. 
Spedition optræder under betegnelsen 'anden transportformidling' (dvs. NR-branche 634000). Det betyder, 
at spedition omfatter speditørvirksomheder (DB93-branche 634020), skibsmæglervirksomheder (DB93-
branche 634010), vejere og målere (DB93-branche 634030) samt andre tjenesteydelser i forbindelse med 
transport (DB93-branche 634000). Speditørvirksomheder udgør knap 77 pct. af omsætningen inden for 
branchen anden transportformidling, mens skibsmæglervirksomheder, vejere og målere samt andre tjene-
steydelser i forbindelse med transport udgør henholdsvis godt 10, knap 1 og godt 12 pct. 
I Lovmodellen og i Økonomi- og Erhvervsministeriets Virksomhedsdatabase findes de mest detaljerede 
officielle data fra Danmarks Statistik, og disse branchegrupperinger er således mere deltaljerede end i 
Nationalregnskabet. Vognmænd omfatter her alene vognmandsvirksomheder (dvs. DB93-branche 
602410). Spedition (dvs. DB93-branche 634020) omfatter her ud over speditørvirksomheder også ship-
pingvirksomheder. Det er dog ikke muligt at opgøre, hvor stor en andel shippingvirksomhederne udgør af 
denne branche. En præcis sondring mellem speditørvirksomheder og shippingvirksomheder kræver, at 
Danmarks Statistik foretager en omfattende analyse af det statistiske grundlag med henblik på at udvikle 
ny statistik på området. 
 
Omregning fra årets priser til faste priser: 
Ved omregning fra årets priser til faste priser bliver produktionen for fragtvognmænd mv. (NR-branche 
602409) deflateret med omkostningsindekset for lastvognskørsel. Omkostningsindekset omfatter omkost-
ninger forbundet med entreprenørvognskørsel såsom anskaffelsespriser, forrentning, vægtafgift, forsikrin-
ger, chaufførløn, administrationsudgifter, brændstof m.m., dæk og reparation. 
Forbruget i produktionen bliver derimod deflateret med prisindeks for hver enkelt type forbrug. Forbrug i 
produktion omfatter ikke chaufførlønninger og forrentning af lastbiler. 
Omkostningsindekset for lastvognskørsel vokser imidlertid forholdsvis hurtigt. Det medfører, at produkti-
onen i faste priser vokser noget langsommere end forbruget i produktionen i faste priser, hvilket til dels 
kan skyldes en reallønsfremgang for chauffører. Det indebærer, at bruttoværditilvæksten i faste priser vok-
ser endnu langsommere end produktionen, (idet bruttoværditilvæksten er beregnet som produktion fra-
trukket forbrug i produktionen). Resultatet bliver, at bruttoværditilvæksten i faste priser for fragtvogn-
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mænd mv. stiger langsommere end bruttoværditilvæksten i faste priser for hele økonomien. 
 
Arbejdsproduktivitet: 
Udviklingen i arbejdsproduktiviteten beregnes som væksten i bruttoværditilvæksten i faste priser pr. ar-
bejdstime. 
Der knytter sig en række usikkerhedsmomenter til opgørelsen af arbejdsproduktiviteten. Der kan være 
usikkerhed omkring opgørelsen af antallet af arbejdstimer. Derudover vil enhver usikkerhed ved opgørel-
sen af bruttoværditilvæksten i årets priser medføre usikkerhed omkring arbejdsproduktiviteten. Endelig vil 
usikkerhed omkring fastprisberegningerne potentielt være en fejlkilde i forbindelse med beregningen af 
arbejdsproduktivitet. 
 
Transport og udenrigshandelsstatistik: 
Forskelle i opgørelsen af import og eksport i udenrigshandelsstatistikken indebærer, at eksporten af trans-
portydelser bliver overvurderet, mens importen af transportydelser bliver undervurderet. 
Vareimport: Værdien af vareimporten opgøres som Cif-værdi (cost, insurance and freight). Det betyder, 
at værdien af vareimporten er defineret som varens værdi inklusive transportomkostninger og forsikringer 
frem til den danske grænse. 
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 grænse og tomaternes 
værdi. Der vil ikke være nogen tjenesteimport af transportydelser. Til gengæld vil transporten i udlandet 
på den danske lastbil blive opgjort som eksport af transportydelser. 
Hvis tomaterne i stedet blev transporteret på en italiensk lastbil, ville transporten frem til den danske 
grænse hverken være import eller eksport af transportydelser. Men transporten på den italienske lastbil i 
Danmark ville blive opgjort som import af transportydelser. 
Vareeksport: Værdien af vareeksporten bliver derimod opgjort som Fob-værdi (free on board). Det bety-
der, at værdien af vareeksporten er defineret som varens værdi ved den danske grænse inklusive de om-
kostninger, der er forbundet med at transportere varen fra eksportøren til grænsen. 
Ved en transport af for eksempel svinekød fra Danmark til Italien med en dansk lastbil vil svinekødets 
værdi blive opgjort som vareeksport og transportomkostningerne fra den danske grænse vil blive opgjort 
som tjenesteeksport. 
Hvis svinekødet i stedet blev transporteret på en italiensk lastbil, ville transporten på den italienske lastbil 
i Danmark blive opgjort som import af transportydelser. Transporten fra den danske grænse til Italien ville 
derimod hverken være 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 

(26 grupper) 
 Betegnelse NR-branche 

(8 grupper) 
Autohandel 5000  Bygge og anlæg 4 
Beklædningsindu. 1709  Energi 3 
Bygge og anlæg 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    
Fødevareindustri 1509    
Hotel, restaurant 5500    
Jern- og metal 2709    
Kemisk industri 2309    
Møbelindustri 3600    
Post og tele 6400    
Transport i alt 6009    
Træindustri 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 

(130 grupper) 
Betegnelse NR-branche 

(130 grupper) 
Anden forretningsservice 748009 Materialer til bygning 450004 
Anden udlejning  710000 Mineralolieindustri 230000 
Apoteker mv. 523000 Møbelindustri 361000 
Autoreparation 502000 Organisationer mv. 910000 
Beklædningsindustri 180000 Pengeinstitutter 651000 
Databehandlingsvirksomhed 721009 Post og tele 640000 
Detailh. beklæd. 524190 Realkreditinstitutter mv. 652000 
Detailh. med fødev. 521090 Reklame og markedsføring 744000 
Elforsyning 401000 Rengøringsvirksomhed 747000 
Engroshandel 510000 Renovation 900020 
Fremst. af app. 297000 Rep. og vedl. af bygninger 450002 
Fremst. af beton 266080 Restauranter mv. 553009 
Fremst. af brød 158109 Revisionsvirksomhed 741200 
Fremst. af byggematerialer 281009 Rådg. ingeniører 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 Taxivognmænd 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 råolie 110000 
Hoteller mv. 551009 Varehuse  522990 
Jernbaner 601000 Øvrig detailhandel 524490  
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Boks 10.3 Landekoder 
Belgien BEL Letland LVA Slovenien SVN 

Cypern CYP 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 

Grækenland GRC Polen POL Tyskland DEU 

Irland IRE Portugal PRT Ungarn HUN 

Island ISL Schweiz CHE United Kingdom UK 

Italien ITA Slovakiet SVK Østrig AUT  
 

Boks 10.4 Interviewundersøgelse blandt 10 transportvirksomheder 
Institut for Transportstudier har for Økonomi- og Erhvervsministeriet og Transport- og Energiministeriet 
foretaget en interviewundersøgelse blandt 10 transportvirksomheder. Interviewene er gennemført i oktober 
2006. 
De 10 virksomheder er udvalgt af Institut for Transportstudier. Kriteriet for udvælgelsen har været, at 
virksomheder gennem deres drift på en markant og synlig måde bidrager til udviklingen af dansk transport 
og logistik i dag. Virksomhederne er desuden udvalgt, så de repræsenterer et bredt udsnit af transportspe-
cialer, markeder og geografisk beliggenhed. De interviewede virksomheder er: 
• Alex Andersen Ølund A/S 
• Anders Nielsen & Co A/S (Ancotrans) 
• Andreas Andresen A/S 
• Dansk Transport Kompagni A/S (DTK) 
• Danske Fragtmænd Sjælland A/S 
• Frode Laursen A/S 
• H. P. Therkelsen A/S 
• IAT Kemi A/S 
• Kim Johansen International Transport A/S 
• Torben Rafn & Co. A/S 
 
Der er for alle ti virksomheder gennemført et personligt interview af 1½-2 timers varighed med en eller 
flere ledende personer i virksomheden. Interviewene er gennemført som semistrukturerede interviews med 
udgangspunkt i en liste med spørgsmål. Spørgsmålene er udarbejdet af Institut for Transportstudier i sam-
arbejde med Økonomi- og Erhvervsministeriet samt Transport- og Energiministeriet. Virksomhederne er 
blevet interviewet inden for følgende emner: virksomhedens generelle udviklingstræk, produktion, værdi-
skabelse, produktivitet, effektivitet, beskæftigelse, løn, kompetencer, iværksætteri, konkurrence, teknolo-
gianvendelse, innovation, investeringer, samspil med andre brancher og transportformer, regulering, skat-
ter og afgifter. 
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