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Karselsafgifter bliver naeste
store DTL-udfordring

) Det er ikke kun p& grund af for-

aret, at der synes at veere mere
lys nu. Der er ogsa lidt lys at spore, nar vi
taler om at komme ud af den verdensom-
spaendende krise, der har ramt blandt an-
det transporterhvervet hardt. Flere dan-
ske erhvervsledere tror nu mere pa veekst
i den neermeste fremtid end pa stilstand,
og hertil kommer, at mange danske trans-
portvirksomheder vil begynde at nyde
godt af de store infrastrukturinvesterin-
ger,somiar og i de kommende ar skal ef-
fektueres. For nar der skal bygges en jern-
banelinje eller en motorvej, skal der k-
res materialer til og fra byggepladserne —
og det drypper pa transporterhvervet.

Vi kan nu ogsa godt bruge dryppene.
For vi er ramt af krisen og udenlandsk

konkurrence, og vi star foran politiske ud-

fordringer, der kan vise sig kostbare for
savel samfundet som transporterhver-
vet, hvis beslutningerne tages pa forkert
grundlag. Jeg teenker pa fx klimaudfor-
dringer og de formentlig snart kommen-
de kerselsafgifter pa danske veje for per-
son- og godstransport.

Karselsafgifterne har veeret en varm
kartoffel pa Christiansborg i lang tid. | fe-
bruar 2009 blev de vedtaget og blev pa

den made ogsa til et klart lgftebrud fra
daveerende skatteminister Kristian Jen-
sen, som tre maneder forinden lovede
transporten, at eventuelle karselsafgifter
ikke ville belaste transporterhvervet
yderligere, for skattestoppet gjaldt ogsa
for lastbilerne. Men kun indtil der en sen
nattetime under de afsluttende skatte-
forhandlinger blev smidt en stor ekstra-
regning til lastbilerne p& bordet. DTL pro-
testerede bagefter, og vidokumenterede
lgftebruddet, som skatteministeren ef-
terfelgende métte erkende —men lige lidt
hjalp det: Transporten skulle af med flere
penge, selvom vores erhverv iforvejen
betaler en lang reekke skatter og afgifter
for vores virke med at holde Danmark i
gang.

Som det serud nu, er det lastbilerne,
der nu kommer til at finansiere en del af
regeringens og Dansk Folkepartis skatte-
reform fra foraret 2009. Den nuveerende
vejbenyttelsesafgift pd samlet 400 millio-
ner kroner i 2009 bliver nu tillagt de nye
grenne kerselsafgifter pa 630 millioner
kroner. Det er en udgiftsstigning pa over
150 procent, som DTL finder helt uaccep-
tabel. Hvem har i denne krisetid lyst til en
udgiftsstigning pa 150 pct.?

I en helt frisk undersggelse, som DTL har
foretaget blandt sine medlemsvirksom-
heder, star det klart, at virksomhederne
er meget negative over for kgrselsafgifter
i form af vejafgifter og bompenge —og
faktisk endnu mere negative end over for
fx forbudszoner mod lastbiler og krav om
lave farerhuse pa lastbiler, som de dog
0gsa er meget negative overfor.

DTL vil gerne sla fast, at hvis politiker-
ne gerne vil beskatte transport i Danmark
—hvad enten det geelder personer eller
gods - paen anden made end i dag af
hensyn til miljg- og treengselsudfordrin-
ger, sd er det helt fint med DTL. S& leenge
godstransporten ikke belastes yderlige-
re. Videltager flittigt med input til debat-
ten om eventuelle karselsafgifter ud fra
den premis.

For det kunne veere godt med et sy-
stem, der var intelligent og grent pa sam-
me tid — og som reducerede treengslen.
Det ville gavne ikke bare Danmark, men
ogsa transporten, for vi bryder os ikke om
atsidde i kg. Den spildtid har kun negati-
ve effekter —ogsd i forhold til miljeet.

Svagt tysk systemi spil
Det system, der kan det, er pa vej —men



yy Maut'en fjerner ikke godstransporten fra
landevejen. Den bliver blot dyrere - for

godset skal jo frem. Det viser erfaringerne
fra Tyskland.

deter ikke klart endnu. | mellemtiden er
der politikere fra begge flgje — og dele af
embedsvaerket, ved vi ogsa —der taler

varmt for et svagt tysk system, Maut’en.

Maut’en fjerner ikke godstransporten
fralandevejen. Den bliver blot dyrere —
for godset skal jo frem. Det viser erfarin-
gerne fraTyskland. Og Maut’en kan ikke
deekke hele Danmark, men kun motorve-
jene og maske et par enkelte hovedlande-
veje —og pavirker heller ikke karselstids-
punkter. Og Maut'en koster 20 pct., ma-
ske heltop til 30 pct., i administration
hvert eneste ar - bare for at administrere
en ekstra skat!

Der har efter DTLs oplysninger veeret
roster fremme bade fra regeringspartier
0g opposition om, at man for at spare ad-
ministrationsomkostninger kunne indfg-
re en "Maut light-" eller en "Maut minus-
model” i Danmark. Det skulle angiveligt
veere et forslag om, at man blot kan und-
lade at opstille de mange kontrolbomme,
der i dag star rundt omkring i Tyskland
for at sikre, at der vitterligt keres pd en
straekning, som man har betalt for.

DTL vil meget steerkt frarde denne
fremgangsmade, da den fratager enhver
kontrol med, om udenlandske karetgjer
nu betaler afgiften — det veere sig bade
person-som lastbiler. Allerede i dag ser vi,
atudenlandske lastbiler snyder sig fra vej-
benyttelsesafgiften pa grund af et fravee-
rende kontrolsystem. Bliver dette norma-
leni et fremtidigt afgiftssystem, sa har
bade dansk erhvervsliv og danske borgere

for alvor tabt kampen, og det vil i sidste
ende smitte af pd afgiftssiden for dem.

Milliarder til baner ogveje

Der er til gengeeld dejligt lyse udsigter for
erhvervet, nar vi taler infrastruktur. Dels i
form af, at erhvervet far mange ekstra op-
gaver i forbindelse med byggeriet, dels at
den nybyggede infrastruktur giver gods
pa bane og vej bedre betingelser for at nd
frem. Treengsel har veeret et voldsomt
problem pé vejene, og pa banerne er det
helt dbenbart, at godstransporten ikke
har haft de muligheder, den fortjener.
Persontransporten i togene er det, der
mest optager politikerne —og det er des-
veerre ikke kun et szerligt dansk feenomen
—saderfor har gods-omradet i mange ar
lidt under manglende politiske beslutnin-
ger og manglende investeringer. Men nu
sker der i forbindelse med etableringen
af Femern-forbindelsen ogsa en tiltreengt
opgradering af banerne, og sa bliver det
spaendende at se, hvordan de danske
transportvirksomheder kan f& godstrans-
porten pa banerne og vejene til at spille
bedst muligt sammen.

Der sker ogsa store investeringer i mo-
torveje, og det vil bidrage til at gare det
danske samfund endnu mere effektivt og
dynamisk. Det er vigtigt, at en vare hur-
tigt og sikkert kan bringes fraAtil Biet
moderne samfund, og det er vigtigt, at
hverken transporterhverveteller borger-
ne spilder kostbar tid i kger. Treengslen
alene i Hovedstadsomradet er tidligere

blevet estimeret til at koste samfundet
opimod 10 mia. kr.om aret.

Nu har jeg her bergrt nogle af de store
DTL-emner i tiden, der kommer. Denne
arsberetning tager fat i mange af de an-
dre emner, der optager DTL — veekst, EU-
omradet, retssikkerhed for erhvervet, tra-
fiksikkerhed, cabotagekgrsel, klima og
meget andet. De emner skriver vi mere
om pa de kommende sider, og sd har en
reekke fremtreedende ministre, EUs trans-
portkommisseer og politikere ogsa givet
deres bud pa transportens udfordringer.
Detvil jeg gerne sige dem tak for!

God lgeselyst!

Road pricing will be the

next major challenge for DTL

By Erik @stergaard, managing director of DTL
The outlook is getting brighter, and this is not
only because spring has arrived. There are also
indications that the economy is gradually pic-
king up after the global crisis, which has had a
severe impact on the transport sector, among
others. In the political sphere, DTL s facing
significant challenges for the transport sector -
e.g.road pricing and climate issues. In DTL’s
opinion, future Danish road pricing initiatives
should not entail increased taxation of the
hard-pressed transport sector. Above all,
Denmark should not copy the German Maut
system, which has a number of shortcomings

and is expensive to administer.



AF TRANSPORTMINISTER HANS CHRISTIAN SCHMIDT

3y Det handler grundleeggende om at styrke
produktiviteten i alle dele af det danske
samfund. Det geelder bade den offentlige
sektor og det private erhvervsliv, herunder
ogsa i godstransporterhvervet.

Tomorrow’s challenge - a dynamic freight transport sector

By Hans Christian Schmidt, Danish Minister for Transport
The freight transport sector and the government face a common challenge in terms of ensuring productivity growth in the transport sector. We have a good

point of departure, but there is room forimprovement in the coming years. We must be better at utilising Denmark’s strengths, including the skilled transport

sector employees. We also need to focus on opportunities for streamlining routines, processes and framework conditions.









vil hjeelpe med til at styre fremkommelig-

heden pa vejene, begraense treengslen og
forbedre kvaliteten og palideligheden i
transportydelserne.

Nar der skiftes til transportlgsninger,
der giver mindre forurening og er mere
energirigtige, vil man kunne bidrage til
en mere baeredygtig mobilitet. Det vil
ogsa hjeelpe den europzeiske industri
med at udvikle en verdensomfattende,
konkurrencemaessig fordel for disse tek-
nologier.

Det har tidligere vist sig, at det er vig-
tigtat have etintelligent og integreret
logistiksystem for at kunne drage fordel
af de muligheder, Europa kan tilbyde.

Virksomhederne har nydt godt af udvi-
delsen af EU, eftersom det har veeret mu-
ligt for dem at opdatere de logistiske tek-
nikker og udbrede best practice-metoder
hurtigere end for.

P& et globalt marked, hvor konkurren-
cen hele tiden forgges, har dette kunnet
hjeelpe europeeiske virksomheder til at
etablere sig som fgrende pa markedet,
og de star nu i en bedre position, nar det
drejer sigom fremtidens udfordringer.
Kommissionen er opsat pa at stgtte dem
i dette gennem initiativer som hand-
lingsplanen for godslogistik samt udvik-
lingen af et feelles europeeisk luftrum,
"Single European Sky”.

Transport is essential for the
competitiveness of Europe

By Siim Kallas, Commission Vice President
responsible for transport

Iam working to ensure transport supports

EU competitiveness, but is also sustainable,
energy efficient and environmentally friendly.
This year I intend to produce a White Paper on
the Future of Transport, setting out our polici-
es until 2020 and beyond. | am already wor-
king and delivering on three fronts that the
White paper will certainly have to tackle furt-
her: achieving a fully integrated internal mar-
ket, interconnecting the infrastructure of the
trans-European network and promoting tech-

nological innovation.

3y Som transportkommisseer er det mit job at
sgrge for, at transporten gavner konkurrence-
evnen | EU, samtidig med, at den er baeredyg-
tig, effektiv og miljgvenlig.



ARET DER GIK

Maj 2009

Bronderslev Flytteforretning A/S bliver
Arets Transportvirksomhed 2009. Karin-
gen finder sted pa DTLs generalforsam-
ling i Falkoner Centret, Kgbenhavn. DTL
og Dansk Erhverv kommer i en feelles kli-
mapjece med 49 forslag til, hvordan
transporten kan give et bidrag til reduk-
tion af Danmarks samlede CO2-udled-
ning her og nu. "Transportens Innova-
tionsnetveerk” dannes og er det eneste af
sin artinden for transportomradet pa na-
tionalt plan. Netveerket far DTLs adm. di-
rektar Erik @stergaard som formand. 3F,
Dansk Cyklist Forbund og DTL kommer i
en feelles opfordring op til cykelseesonen
med gode rad til, hvordan man undgar
hgjresvingsulykker i trafikken.

Juni 2009

Bestyrelserne i DTL og DTLs arbejdsgiver-
forening konstituerer sig, og begge gen-
veelger Jargen Egeskov som formand og
Leo Jensen som naestformand. EU vil bru-
ge 170 milliarder kroner indtil 2013 pa at
udvikle @stersg-regionen, herunder ikke
mindst transport- og logistikforholdene i
omradet. Syd- og Sgnderjyllands Politi far
en kvart million kroner i indtzegt, da poli-
tiet gennemfgrer en razzia for at stoppe
lastbiler, som kgrer for hurtigt. 30 chauf-
farer og syv vognmaend sigtes, og de fle-
ste er udleendinge. Mange danske trans-
portvirksomheder er pressede pa likvidi-
teten, s derfor opfordrer DTL regeringen
til at forleenge kredittiden for indbetaling
af skat og moms.

Juli2o009

Snyd med farligt gods stiger, bl.a. fordi
speditgrer presser vognmaend til at sny-
de pé veegten. S&dan lyder en sommerhi-
storie i en landsdeekkende avis, men det
viser sig ikke at holde vand. | Frankrig gar
regeringen ind for bader pa over 100.000
kr.for ulovlig cabotage-karsel. DTL ud-
sender i samarbejde med DTLs regions-
kontorer og eksterne kursusudbydere et
stort kursuskatalog til DTLs medlemmer,
som iseer i denne krisetid har fordel af at
uddanne og opgradere medarbejdere,

indtil der igen bliver travit. | EU far tre ny-

valgte danske Europa-parlamentarikere

tilknytning til Parlamentets transportud-

valg, enten som fast medlem eller som
stedfortraeder.

August 2009

Etimponerende antal pa 10.000 skole-
bgrn over hele landet har i 2009 leert om
lastbiler, trafiksikkerhed og om, hvordan
man undgar farlige situationer —ikke
mindst ved hgjresving. Det er status efter
arets kampagne "Trafiksikkerhed i @jen-
hgjde”, der slutter sin 7. seeson med et
stort arrangement p& R&dhuspladsen i
Kebenhavn. DTL far politisk stotte fra tra-
fikordfgrere i forsgget pa at fd eendret
det objektive straffeansvar i de tilfeelde,
hvor en vognmand kan dokumentere at
have instrueret chauffgren i at overholde
kare- hviletidsreglerne til punkt og prik-
ke. Den nye infrastrukturfond far i ferste
finanslovsforslag for 2010 den ventede
startkapital p& 94 milliarder kroner.

September 2009

EUs transportministre vedtager endeligt
de leenge ventede cabotage-regler —dvs.
regler for, hvor meget indenrigskersel en
vognmand ma kare i et andet EU-land.
Det sker i forbindelse med vedtagelsen
afen ny vejtransportpakke. Transportmi-
nister Lars Barfoed fremleegger strate-
giopleeg om bl.a. bedre muligheder for
godstog pa de danske baner, og det hil-
ser DTL velkommen. En ordfarer fra Ven-
stre taler for et generelt overhalingsfor-
bud for lastbiler pa tosporede motorveje,
men det tages hurtigt af bordetigeni
Folketinget. DTL holder trafikpolitikerne
fast pa tidligere lgfter om flere penge til
rastepladser.

Oktober 2009

Miljgministeren kraever i et nyt lovfor-
slag, at udenlandske lastbiler og busser
samt varebiler skal have miljgzonemaer-
ke for at kere i miljgzoner i danske byer,
og det gleeder DTL. P4 Christiansborg ind-
gar regeringen og neaesten hele oppositio-
nen jernbaneforlig, der sikrer 66 millio-
ner kroner til udvidelser af de to kombi-
terminaler i Hgje Taastrup og Taulov. Kg-
benhavnske cyklister i den travle mor-
gentrafik far udleveret 1.000 gratis re-
fleksveste fra Codan og DTL. Under over-
skriften "Holder DK karende” starter nu
en stor imagekampagne for lastbiltrans-
porten, og den skal for alvor kommei
gang i 2010 med bl.a. reklamer pa tv.



2009-2010

November 2009

Kommissionens formand José Barroso
samler sit hold af nye EU-kommisseerer,
og ny transportkommisseer bliver Siim
Kallas fraEstland, der aflgser italieneren
Antonio Tajani. Miljgstyrelsens pulje
med tilskud til partikelfiltre er tom, og
ordningen lukkes, meddeler styrelsen. 70
pct. feerre ulykker siden 1970, og 40 pct.
feerre alvorlige ulykker end 11995 —deter
status for lastbiler, konkluderer en tysk
overvagnings- og certificeringsorganisa-
tion i sin arlige rapport. Transportbran-
chen bliver de naeste fire ar repreesente-
retaf DTL i fire ud af landets seks regio-
nale feerdselssikkerhedsudvalg. Det er
resultatet oven pa valgene til udvalgene.

December 2009

Uden varsel indfgrer Kege Kommune en
forbudszone for lastbiler over 18 tonsii
stil med den, som overborgmester Ritt
Bjerregaard i 2008 forgeeves forsggte at
indfare i Kebenhavn. 2009 bliver et bedre
ar end de foregdende i statistikken for
hgjresvingsulykker med ét dgdsfald. |
2010 vil der komme gget omseetning i
transportbranchen, spar DTL-formand
Jergen Egeskov i sin nytarsudtalelse. At
en chauffgr manglede printpapir i sin di-
gitale fartskriver udlgser en samlet bgde
pa 3.000 kr. til chauffer og vognmand.
Med den dom fra byretten i Aalborg nar
det groteske i kgre- hviletidssanktioner-
ne nye hgjder, udtaler DTL.

Januar 2010

Ifalge Berlingske Tidende er der overalt i
landet opstaet huller i darligt vedlige-
holdte veje som fglge af vintervejret, og
DTL kritiserer i den forbindelse det
manglende vedligehold gennem mange
ar. EU vedtager endeligt nye tekniske
regler for den digitale fartskriver, og det
sker efter vedvarende indsats fra Dansk
Transport og Logistik og International
Transport Danmark. DTL beder pa et
mgde justitsminister Brian Mikkelsen
om at se pa det objektive straffeansvar,
som DTL mener rammer transportbran-
chen for hardt. DTL opfordrer regeringen
til at udskyde de planlagte korselsafgif-
ter for lastbiler, indtil der er fundet et or-
dentligt system.

Februar 2010

Venstres gruppeformand, den tidligere
miljgminister Hans Christian Schmidt,
bliver ny transportminister i stedet for
Lars Barfoed, der bliver justitsminister.
Den tyske transportminister Peter Ram-
sauer vil nedseette en arbejdsgruppe, der
skal forberede landsdaekkende forsgg i
Tyskland med modulvogntog. Arbejdet i
en projektgruppe om szrtransporterne
pa de danske veje med deltagelse af alle
bergrte parter har baret frugt, sd der er
kommet ro i medierne og blandt politi-
kerne om fx vindmglletransporter. Frem-
gangen i antallet af modulvogntog fort-
seetter trods krise i transportbranchen —
de nyeste tal siger nu over 300 pa de dan-
ske veje.

Marts 2010

Transportvirksomheder og chauffarer
oplever stigende problemer med over-
fald og tyveri af gods pa de europzeeiske
landeveje. DTLs arbejdsgiverforening
indgar en to-arig overenskomstaftale
med 3F pa transportomradet, og den
deekker over 5.000 chauffgrer i de 750
transportvirksomheder i DTLs arbejdsgi-
verforening. Efter flere &rs politisk tov-
treekkeri beslutter byradet i Halsnees
Kommune med et snzevert flertal at tilla-
de modulvogntog til Hundested Havn.
Holland, der hidtil har staet som lede-
stjerne for de danske planer om et intelli-
gent system for karselsafgifter, dropper
tilsyneladende arbejdet med en ambitigs
GPS-baseret karselsafgift.

april 2010

DTL har besgg af skatteminister Troels
Lund Poulsen for at drgfte korselsafgif-
ter. DTL understreger, at den tyske Maut,
som ogsa er naevnt som mulighed i Dan-
mark, ikke fjerner godstransporten fra
landevejen, for godstransporten bliver
blotdyrere, da godset jo skal frem. DTL,
Danske Speditgrer og ITD lancerer ny gui-
de for sikker fgdevaretransport. Et nyt
rap-nummer af Ramin Golpasand, som
blevnummer to i DM i Bgrnerap 2009, er
etaf midlerne, der tages i anvendelse, da
Danmarks starste trafiksikkerhedskam-
pagne, Trafiksikkerhed i @jenhgjde, seet-
tes i gang pa Digtervejsskolen i Neestved.
DTL er som altid med i kampagnen.
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The transport sector

- data and statistics

The contraction already seen in
many parts of the transport
sector in 2008 intensified in
2009. As a result of the econo-
mic slowdown since the 2nd
half of 2008, fewer new trans-
port operators are setting up in
business. In fact, the number of
transport operators continued

tofallin 2009 - and atanincrea-

sing rate. The number of bank-
ruptcies and other shutdowns
is historically high and rapidly
growing, but from alow level.

Transporterhvervet i tal og statistikker

Udviklingen i vognmandser-

hvervet har i 2009 veeret en for-
steerkelse af den tilbagegang, som pé&
mange omrader satte ind allerede i 2008.

Som en konsekvens af den gkonomi-
ske afmatning, som er sat ind siden sid-
ste halvdel af 2008, oprettes nu ikke
leengere s& mange vognmandsvirksom-
heder. Tveertimod er antallet af vogn-
mandsvirksomheder i lighed med sidste
ar faldet i 2009, men i en kraftigere takt,
og seerligt konkurserne, men ogsa andre
ophgrsarsager, er i hastig veekst og er hi-
storisk hgjt, selvom det sker fraet lavt
niveau. Desuden falder lastekapaciteten
nu i modsatning til tidligere, og som no-
get nyter ikke blot antallet af lastbiler og
seettevognstreekkere, men ogsa saette- og
pahaengsvogne faldet i 2009. Ligeledes er
det fald i det nationale transportarbejde,
der som noget nyt kunne spores i 2008,
fortsat i 2009.

I lighed med de foregdende ar er ud-
flagningen af danske lastbiler fortsat
hgj. Selv om udflagning ikke i sig selv er
negativt for Danmark, hvis det sker i for-
bindelse med, at de danske vognmand
internationaliserer sig og etablerer sig i
flere lande, udger det et problem, nar det
som nu sker som fglge af danske seerreg-

ler og darligere danske rammebetingel-
ser.

Pa negativsiden teeller ogsa, at man
ser en klar og voksende overveegt af
udenlandske biler, nar der méles pé last-
biltrafikken over den dansk-tyske graen-
se og pé feergerne til og fra udlandet. For
farste gang har gsteuropeeiske lastbiler i
2009 haft en stgrre markedsandel end de
danske.

Selv om vognmandsvirksomhederne
over en arraekke har forbedret deres ka-
pitalmeessige evne til at std imod med, s&
antallet af vognmandsvirksomheder, der
ma stoppe driften som fglge af manglen-
de egenkapital, er aftaget i betydning i
de sidste par ar, er antallet blandt disse i
lighed med antallet, som ma stoppe som
folge af betalingsstandsning, konkurs og
tvangsoplgsning, nu i vaekst.

Styrken af den gkonomiske udfor-
dring har derfor veeret s& voldsom, at
smertegreensen for den kapitalmaessige
modstandskraft er blevet overskredet
for mange vognmandsvirksomheder, og
det fald i tab af markedsandele til uden-
landske vognmandsvirksomheder, som
syntes at bremse op i 2008, er desuden at-
ter tiltaget i styrke i 2009.

Det er hovedtraekkene for de felgende
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sider, hvor vi ser pa, hvad der er sket i de
senere ar og frem til foraret 2010. DTL
henviser i gvrigt til sin store, arlige kon-
junkturundersggelse, som ogsa udgives i
foréret 2010.

Konjunkturundersggelsen, som base-
rer sig pd medlemsvirksomheders indbe-
retninger, er enestdende for branchen.
DaDTL i alle de ar, hvor undersggelsen er
blevet gennemfort, har haft en meget
hgj svarprocent pa op til 40 pct. af med-
lemsvirksomhederne, giver den et grun-
digtindblik i branchens situation og sta-
tus og i &r ogsa af vognmaendenes erfa-
ringer med og forventninger til de fremti-
dige muligheder for transport af gods i
byerne.

Fortsat feerre
vognmandsvirksomheder

Over en lang arraekke har der veeret en
tendens til et faldende antal vognmands-
virksomheder, samtidig med, at antallet
af vognmandstilladelser er vokset kon-
stant ar for ar og i seerlig grad efter 2004.
Det har betydet, at den gennemsnitlige
virksomhedsstarrelse voksede fra 5,6 til-
ladelser i 2001 til 6,1 tilladelser pa blot tre
ar frem til 2004. Selv om den gennemsnit-
lige storrelse ogsa blev svagt forgget fra

2007 til 2008, er den i 2009 ikke blevet for-
gget, men har holdt sig ueendret pa 6,5
tilladelser pr. virksomhed som i 2008.

Bade udviklingen i veeksten i den gen-
nemsnitlige starrelse i 2009 og i de fakto-
rer,som har betydning for den gennem-
snitlige starrelse, har veeret anderledes i
2009 end i hgjkonjunkturperioden fra
2004 til 2007 og i det farste nedgangsar
2008.

Mens der i perioden 2005 til 2007 var
en tendens til, at antallet af vognmands-
virksomheder voksede ganske markant,
er denne tendens vendt igen siden 2008,
og udviklingen har nu genfundet sit gam-
le mgnster fra 2000 til 2004. Antallet af
vognmaend er saledes faldet i Igbet af
2009 med hele 4,5 pct. til nu at omfatte
5.972 mod 6.256 i 2008.

Stigningen i antallet af vognmands-
virksomheder fra 2005 til 2007 skyldtes
ikke mindst den hgje gkonomiske veekst i
bade dansk og europaeisk gkonomi i dis-
se ar. Veeksten skabte det ngdvendige
markeds- og veekstmaessige grundlag for
atudvide forretningerne, eller at chauf-
fgrer kunne starte op som vognmaend.
Seerligt skrappe krav fra lovgivningen
som helhed til store virksomheder, fx
gentagelsesvirkning ved overlees eller

klippekortsordningen ved dyretranspor-
ter, har ogsa bidraget til at begraense
starrelsen af de enkelte virksomheder.

Arsagen til det fortsatte fald i antallet
af vognmaend i 2009 tilskrives farst og
fremmest den kraftige konjunkturven-
ding, som er sat ind siden sidste halvar af
2008. Mange —isaer mindre —vognmeaend
og visse dele af vognmandsbranchen
med en hgjere konjunkturfalsomhed end
andre er blevet ramt af &endringen i det
gkonomiske klima.

Som noget nyt er antallet af udstedte
tilladelser ogsa faldet markant i 2009. Fra
2008 til 2009 faldt antallet af tilladelser
med hele 6,1 pct. fra41.071 til 38.586 mod
en vaekst pa 10 pct. i arene 2005-2008. Det
kan skyldes det store antal vognmands-
virksomheder, som er ophgrt med driften
i labet af 2009, at der er trukket meget
materiel ud af drifti lgbet af 2009 samt
en betydelig usikkerhed blandt vogn-
meendene i forhold til deres veekstmulig-
heder og udsigterne til nedgangens om-
fang og det forventede tidspunkt for,
hvornar situationen ser ud til at bedres.

f

Note: Der kraeves en vognmandstilladelse pr. lastbil. Antallet af vognmandstilladelser er altid noget hgjere end antallet af lastbiler, da mange virksomheder
har flere tilladelser end lastbiler. Det er helt naturligt, da en virksomhed, der drosler ned, ikke ngdvendigvis sender en tilladelse retur samme dag, som lastbilen
afmeldes. Tilsvarende sgrger virksomheder i veekst for at have et antal tilladelser klar, inden lastbilerne szettes i drift.
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Langt flere virksomheder
ophgrti2009

2009 var et ar, som blev meget steerkt
preeget af den omfattende gkonomiske
udfordring.

Aret har samlet set uden sammenlig-
ning veeret det vaerste ar med flest antal
vognmandsvirksomheder, som har stop-
pet driften, mens der i 2007 var feerrest,
som stoppede driften pga. betalings-
standsning, konkurs, manglende egenka-
pital, geeld til det offentlige eller tvangs-
oplgsning. Mere end tre gange s mange
virksomheder matte stoppe driften
2009 i forhold til i 2008.

12009 er der generelt sket en stigning i
forhold til 2008 inden for alle arsager til,
atvognmeendene stopper driften, men
deter szerligt antallet af konkurser, som
er vokset. Antallet af konkurser var i 2009
historisk hgjt og langt hgjere end i det
hidtidige rekordar 2003, som var et me-
get ringe ar for bade den danske sam-
fundsgkonomi og de danske vognmaend.
Hele 137 vognmandsvirksomheder gik
konkurs i 2009 mod 38 2008.

Selv om stigningen sker fra et lavt ni-
veau, er der med en vaekst pa over 260
pct. tale om en meget markant forggelse
af antallet af konkurser blandt vogn-
mandsvirksomhederne.

12009 har omfanget af driftsophar
som fglge af en manglende egenkapital

desuden udgjort en veesentlig mere bety-
dende arsag til, at vognmaendene ophg-
rer med driften end i 2007 og 2008. Mere
end seks gange s mange virksomheder
matte ophgre med driften i 2009 som fal-
ge af manglende egenkapital i forhold til
det tilsvarende antal i 2008.

Selv om vognmandsvirksomhederne
over en vis arreekke har forbedret deres
kapitalmaessige modstandskraft, har
styrken fra den gkonomiske udfordring
derfor veeret sa kraftig i 2009, at smerte-
greensen er blevet overskredet for man-
ge vognmandsvirksomheders vedkom-
mende.

Samtidig har 2009 veeret det veerste ar,
hvad angar omfanget af driftsophgr som
folge af betalingsstandsninger og
tvangsoplgsninger. Der er i 2009 tale om
neesten 2,5 gange flere vognmandsvirk-
somheder, som er ophgrt med driften
som fglge af betalingsstandsning, og
mere end 2,5 gange flere, som er ophart
med driften som falge af tvangsoplgs-
ning, end i 2008.

Hvad angar antallet af vognmands-
virksomheder, som har mattet stoppe
driften som fglge af geeld til det offentli-
ge, har det i 2009 ligget pa linje med an-
talleti2008. 2009 har dermed sammen
med 2008 veeret det naestveerste ar efter
2005 med hensyn til geeld til det offentli-
ge som ophgrsarsag. Der er her tale om

en fordobling i forhold til i slutningen af
hgjkonjunkturen i 2007.

For de seneste tendenser i aktiviteter
og gkonomi i vognmandserhvervet hen-
viser vi igen til DTLs konjunkturundersg-
gelse maj 2010, som udgives parallelt
med denne &rsberetning. DTLs konjunk-
turundersggelse indeholder ogsa en seer-
skilt undersggelse af erhvervets aktivite-
ter og holdninger til godstransport i by-
erne.

Markant skiftiudviklingen
iantallet af godskaretgjer

Iser siden 2005 har der veeret en ekstra-
ordineer kraftig veekst i antallet af seette-
vogne - pa hele 29 pct. frem til 2010. 1 lg-
bet af 2009 er denne veekst dog vendt
markant, sd antallet tveertimod er faldet
med 6,8 pct. i forhold til 2008.

Samtidig har der i starstedelen af den
viste 10-ars periode veeret en paen veekst i
antallet af seettevognstraekkere —alene
fra 2005 til 2008 voksede antallet med 18
pct. | labet af 2008 vendte denne udvik-
ling dog, og faldet i antallet af ssette-
vognstraekkere er blevet forsteerket i 1g-
bet af 2009, hvor antallet er faldet med
hele 11,3 pct. i forhold til 2008.

Den nye tendens fra arene 2005-2008
til, atantallet af lastbiler ikke leengere
faldt, men faktisk voksede med 3,3 pct.,
ervendtigen. | lsbet af 2009 er antallet af



lastbiler faldet med hele 6,7 pct. i forhold
til 2008.

Det bemeerkes, at en meget stor del af
de dansk indregistrerede seettevogne i
stort omfang traeekkes af udenlandske
settevognstraekkere i de internationale
trafikker.

Antallet af pdhaengsvogne med en to-
talveegt over 5 tons har veeret naesten
konstantien stor del af perioden, dog
med en lille veekst i &rene fra 2006 til
2008. I lgbet af 2009 har antallet af pa-
haengsvogne dog ogsa udvist en falden-
de tendens—med 3,5 pct. i forhold til
2008.

40000

Vending i tendens:
Lastekapaciteten er faldende
Frem til og med 2008 har der veeret en
markant veekst i den danske vognparks
samlede lastekapacitet som folge af stig-
ningen i antallet af seettevognstraekkere
og iseer seettevogne. Der har desuden vee-
ret veekst i kapaciteten af pahaengsvog-
ne og for arene 2005-2008 ogsa lastbiler.
Saledes er lastekapaciteten — malti tons
—vokset med 38 pct. frem til 2008 siden
2000, og seerlig markant har veeksten vee-
reti perioden fra 2005 til 2008, hvor veek-
sten har veeret p& 22 pct.
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gang og faldet i antallet af bade lastbiler,
saettevognstraekkere og seette- og pa-
haengsvogne, hvor meget materiel er ble-
vet taget ud af drift, aftog udvidelsen af
lastekapaciteten dog veesentligt i hastig-
hed i 2008 for helt at ophgre i 2009 og i
stedet aflgses af en veesentlig reduktion.

I lgbet af 2009 faldt lastekapaciteten
saledes med hele 8 pct. mod en svag
vaekst pa 0,6 pct. i 2008. Det har reduceret
udvidelsen i lastekapaciteten siden 2000
til 28 pct.

Fortsatfaldi
transportaktiviteten

For transportarbejdet med danske lastbi-
ler - malt som produktet af godsmaeng-
den og transportafstanden —har mgn-
stret set over en 10-arig periode derimod
veeret preeget af bade op- og nedgang —
bade hvad angér den nationale transport
inden for Danmarks graenser og den in-
ternationale transport mellem Danmark
og udlandet.

I de tre &r fra 2004 til 2007 skete der et
markant fald i det internationale trans-
portarbejde med danske lastbiler pd hele
27 pct. samtidig med, at der var en paen
veekst i det nationale transportarbejde
pa 12 pct. Det billede har dog eendret sig
veesentligt fra og med 2008 og videre i
2009.

De danske lastbilers transportarbejde
12009 tegner til at blive det historisk la-
veste niveau siden 1999. Det samlede
transportarbejde er i 2009 faldet med 10

pct. i forhold til den hidtidige bundre-
kord i 2008 til blot 17.489 mio. tonkm. Ud-

viklingen afspejler, at faldet i det interna-

tionale transportarbejde, som udferes af
danske lastbiler, er fortsat, samtidig

med, at det fald i det nationale transport-

arbejde, som begyndte i 2008, ogsa er
fortsat i 2009. Faldet fra 2008 til 2009 ud-
ger hhv. 8,1 pct. for det nationale og hele
12,8 pct. for det internationale transport-
arbejde. Krisen har altsa pavirket danske
lastbilers internationale transportarbej-
de hardest, men ogsa nationalt er der
tale om en markant nedgang.

Veeksten i den nationale transport i
arene forud for 2008 skyldtes uden tvivl
den steaerke generelle vaekst, som dansk
gkonomi var preeget af i disse ar, mens
faldetideninternationale transport
med danske lastbiler i disse ar har skyld-
tes en veekst i udenlandske lastbilers
transporter til og fra Danmark. Trans-
portarbejdets udvikling i 2009 haenger
som i 2008 klart sammen med vendingen
i de gkonomiske konjunkturer.

International Transport Danmarks
trafikteellinger pa landegreensen til Tysk-
land viser da ogsa et markant fald i ande-
len af danske lastbiler fra teet ved 50 pct.
12002 til ca. 20 pct. i 2009. Fra 1. til 2. kvar-
tal af 2009 s& der ud til at ske en vis for-
bedring i de danske lastbilers andel, men
herefter vendte billedet igen, da andelen
for de danske lastbiler faldt med 10 pct.
fra 2. til 4. kvartal 2009.

Samtidig er andelen af tyske lastbiler

i samme periode vokset fra knap 30 pct.
til lidt under 50 pct., hvor andelen har
stabiliseret sig. Det er dog ikke mindst
andelen af gsteuropeeiske lastbiler, som
er vokset, fra otte pct. til ca. 22 pct., og
selv om fremgangen for de gsteuropze-
iske lastbiler er aftaget lidt i sidste kvar-
tal af 2009, har de gsteuropzeiske lastbi-
ler nu for fgrste gang en starre markeds-
andel end de danske lastbiler.

Denne udvikling viser sig ogsa i Dan-
marks Statistiks opggrelse af transporter
mellem Danmark og udlandet efter last-
bilernes nationalitet. 1 2000 14 danske
lastbilers markedsandel p& hele 64 pct.
malt pa transportarbejdet, men var i
2005 faldet til 52 pct., og allerede aret ef-
teri2006 til kun 41 pct. 1 2007 faldt mar-
kedsandelen yderligere til 40 pct. og i
2008 naede den helt ned pa 38 pct.

Der er derfor fortsat tale om, at der er
sket en markant og meget hurtig afvik-
ling af eksportlastbiler pa danske num-
merplader, idet det her skal neevnes, at
mange af de udenlandske lastbiler, som
har overtaget transporterne, er ejet af
danske transportgrer gennem dattersel-
skaber i udlandet. De sma positive tegn
paen opbremsning i tabet af markedsan-
dele, som kunne observeres fra 2007 til
2008, hvor faldet ikke var neer sa kraftigt
som i de foregdende ar, er fra 2008 til
2009 blevet udvisket af, at faldet atter
har vundet styrke.
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DTL vil meget steerkt frarde denne frem-
gangsmade, da den fratager enhver kon-
trol med, om udenlandske karetgjer nu
betaler afgiften — det veere sig bade per-
son-som lastbiler. Allerede i dag ser vi, at
udenlandske lastbiler snyder sig fra vej-
benyttelsesafgiften pa grund af et fravee-
rende kontrolsystem. Bliver dette nor-
malen i et fremtidigt afgiftssystem, sa
har bade dansk erhvervsliv og danske
borgere for alvor tabt kampen, og det vil i
sidste ende smitte af pa afgiftssiden for
dem.

2010 bliver et skeebnear

2010 bliver et spaendende ar, ja ligefrem
et skaeebnedr, nar vi taler kerselsafgifter.
Som det ser ud her i foraret 2010, vil poli-
tikerne, nar aret er omme, om ikke have
vedtaget, sd i hvert fald veere meget
langt fremme i deres tanker om, hvilket
system Danmark skal ga efter.

DTL, der er en aktiv deltager i den de-
bat, mener, at regeringen bar g efter en
intelligent lgsning til opkreevning af kar-
selsafgifter —dvs. en lgsning, som kan pa-
virke kgrselsadfeerd, treengsel og miljg og
gerne i stil med det avancerede GPS-ba-
serede system, som Holland har haft pa
tegnebreettet, og hvor mottoet har veeret
“Smartere afgifter —ikke hgjere afgifter”.
Det var ogsa budskabet fraDTL, daDTL i

begyndelsen af april havde besgg af den
nye skatteminister Troels Lund Poulsen.
Hvor slaget ender vides ikke i skrivende
stund. Men provenuet fra afgifterne
mangler i statens kasse for at opfylde
skatteforliget mellem regeringen og
Dansk Folkeparti fra begyndelsen af
2009, og Danmark saetter sig ogsa snart
nogle mere preecise klimamal. S& derfor
er det efter alt at dsmme et spgrgsmal
om tid, fer bade personbiler og erhvervs-
keretgjer betaler mere for at kere pa de
danske veje.

Smarter charges - not higher charges
By the end of the year, the Folketing (Danish
parliament) will have decided on - or be close to
deciding on - the road pricing system to be intro-
duced in Denmark. DTL is active in this debate
and believes that the government should aim for
an intelligent solution for collecting such charges
-thatis, a solution that will have an effect on dri-
ving patterns, congestion and the environment,
possibly something along the lines of the advan-
ced GPS-based system that has been on the dra-
wing board in the Netherlands. There, the motto
was “smarter charges - not higher charges”. It is
important that Denmark does not copy the Ger-
man Maut system, which has a number of short-

comings and is expensive to administer.



TRAFIKSIKKERHED

DTL gger indsatsen for bedre trafiksikkerhed

Ogsai det forlgbne ar har tra-

fiksikkerhed staet hgjt pa
DTLs dagsorden. Emnet er vigtigt af
mange grunde —fx den indlysende, at
transporterhvervet som ejere af lastbi-
ler, der feerdes blandt andre trafikanter,
har et seerligt ansvar for at gere, hvad
der er muligt for at undga ulykker og
dgdsfald.

Trafiksikkerhed i forhold til bgrn har
en seerlig plads i DTLs trafiksikkerheds-
arbejde, og i august sidste ar kunne DTL
med gleede oplyse, at et imponerende
antal p& 10.000 skolebgrn over hele lan-

deti2009 havde laert om lastbiler, trafik-

sikkerhed og om, hvordan man undgar
farlige situationer ikke mindst ved hgj-
resving.

Det var status efter arets kampagne
"Trafiksikkerhed i @jenhgjde”, der slut-
tede sin 7. seeson med et stort arrange-
ment 29. august pad Radhuspladsen i Kg-
benhavn.

Socialdemokraternes daveerende over-
borgmester-kandidat Frank Jensen ab-
nede arrangementet og hilste det flotte
initiativ velkommen, fordi det er et feel-
les mal at f& det dyrebareste vi har, vo-
res barn, sikkertigennem trafikken.

Det var partnerne DTL, Falck, 3F
Transportgruppe, Danske Fragtmeend,
Volvo Lastvogne og OKa.m.b.a., der, i
samarbejde med Vejcenter @stjylland,
havde gennemfart feelles-arrangemen-
ter i 12 kommuner i @stjylland med side-
lzbende besgg pa skoler i andre dele af
landet og havde deltaget i events pa
EUC i Fredericia, pd Egeskov Slot og alt-
sa til slut pa Radhuspladsen i Kgben-
havn.

Hagjresvingsulykkerne

havde fokus

Ikke kun bgrnene har DTLs bevagenhed i
trafiksikkerhedsarbejdet. | oktober kun-
ne kgbenhavnske cyklister i den travle

DTL steps up its effort to improve road safety

Once again, road safety has been high on the DTL agenda over the past year. This is an important issue for many reasons - the most obvious one being that the

morgentrafik fa gratis refleksveste fra
Codan og DTL. For der blev uddelt 1.000
veste pa bl.a. Radhuspladsen og ved
@sterport Station, og de blev revet vaek
paen halv time.

DTL fik ved den lejlighed meget posi-
tiv feed back fra cyklisterne, der syntes,
detvar enrigtig god ide og et godt ini-
tiativ. DTL fik et indtryk af, at cyklister-
ne er opmarksomme pa at blive set i
trafikken, seerligt i forbindelse med hgj-
resvingsulykker. Netop af denne grund
har DTL nu i 2010-kampagnen af Trafik-
sikkerhed i @jenhgjde allieret sig med
en ny partner —Bgrneulykkesfonden —
der i et samarbejde med Odense Univer-
sitetshospital blandt andet ogsa be-
skeeftiger sig med synlighed i trafikken
gennem sine cykelvestkampagner.

Hgjresvingsulykker var et omrade,
der gik fremad i 2009. Der var en, der
blev dreebt, mens tallet for 2008 var 11.
En draebt er en for meget, men fremgan-

transport sector, as the owner of the lorries on the roads, bears a special responsibility for doing its utmost to prevent road accidents and deaths. DTL has now

introduced an even better road safety certification system for its 2,900 member companies. The system is also a management programme. In addition, DTL is

responsible for Denmark’s largest road safety campaign, Trafiksikkerhed i @jenhgjde (Road safety at eye level), which targets Danish schoolchildren.



DTL maerker bestemt ogsa et starre fo-
kus pa trafiksikkerhed i sine medlems-
foreninger i de senere ar, hvor mange af
dem har indfart trafiksikkernedspro-

grammet.

gen var dog positiv. DTL vurderer, at den
store fokus i medierne pa de tragiske
ulykker har skabt en enorm opmaerk-
somhed hos savel lastbilchauffgrer som
cyklister og fodgeengere.

2010 er ikke begyndt med de samme
positive takter som 2009. Pr. 1. april 2010
havde to mistet livet som folge afen
hgjresvingende lastbil.

Virksomhederne gnsker
trafiksikker adferd

DTL meerker bestemt ogsa et starre fo-
kus pa trafiksikkerhed i sine medlems-
virksomheder i de senere ar, hvor man-
ge af dem har indfgrt trafiksikkerheds-
programmer.

DTL og Codan opgraderede i foraret
2010 sit trafiksikkerhedsprogram, Tra-
fiksikker Virksomhed, hvor kravene for
atblive certificeret nu er blevet skeer-
pet. Det nye trafiksikkerhedsprogram,
derivirkeligheden er et ledelsespro-

gram, skal fa DTLs medlemsvirksomhe-
derindiengod cirkel med steerkere le-
delse, fokuseret sikkerhedskultur og
dermed feerre skader og lavere omkost-
ninger.

Transportvirksomhederne og deres
medarbejdere skal i gang med en pro-
ces, som DTL hjeelper i gang. Det sker
med bl.a. hjeelpeskemaer, egenkontrol-

programmer og skriftlige planer, som le-

delse og medarbejdere kan forholde sig
konkret til.

Indtil nu har 515 DTL-virksomheder
opfyldt nogle sikkerhedsmaessige krav

og faet certifikat pa at veere en trafiksik-

ker virksomhed i det tidligere certifice-
rings-program. En arbejdsgruppe med
repraesentanter fra DTL og Codan har
trukket pa erfaringerne fra det omfat-
tende arbejde med disse virksomheder
og er ndet frem til, at projektet frem-
over bgr teenkes ind i stort set hele
transportvirksomhedens daglige drift.

For tingene haenger sammen. Har virk-
somheden en synlig ledelse med fokus
paen effektiv drift, godt arbejdsmiljg,
overholdelse af regler, bevidsthed om
trafiksikker adfeerd og meget andet, sa
smitter det positivt af pd antallet af ska-
der og feerdselsuheld — og p& virksomhe-
dens gvrige drift.

DTL underskrev igen European
Road Safety Charter

Dansk Transport og Logistik var blandt
en handfuld organisationer, der 8. fe-
bruar i Europahuset i Kebenhavn for-
nyede sin certificering hos European
Road Safety Charter, som arbejder med
trafiksikkerhed i EU. Malet er at redde
25.000 liv hvert ar i trafikken, og det
skrev DTLs adm. direktar Erik @ster-
gaard under pa.

Det gjorde DTL bl.a. sammen med Ra&-
det for Sikker Trafik, som DTL er perma-
nent medlem af.

DTL repraesenterer ogsa transport-
branchen i fire af Danmarks seks regio-
nale trafiksikkerhedsudvalg, ligesom
DTL ved adm. direktgr Erik @stergaard
er repraesenteret i Feerdselssikkerheds-
kommissionen, hvor DTL i en fglgegrup-
pe i gvrigt deltager med at komme med
anbefalinger til foranstaltninger, der
kan begreense trafikulykker.
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DTL calls for better controls

DTLis concerned about road safety and has been running membership campaigns and programmes for many years. It is essential that Danish transport

operators take a professional approach to their work and always give road safety top priority. However, the playing field must be level; it is not acceptable

that foreign drivers can disregard road safety - and get off scot-free.

POLITI, UDENLANDSKE CHAUFF@RER OG CABOTAGE

DTL opfordrer til bedre kontrol

q I juni 2009 kom der endelig hul

pa bylden hos politiet i forhold
til udenlandske chauffarer pa de danske
veje. Det havde DTL efterlyst i mange ar.
Men pludselig kunne de udskrive bgder
for en kvart million kroner. Det fik Syd-
og Sgnderjyllands Politi nemlig i ind-
teegt, da det gennemforte en razzia for
at stoppe lastbiler, som kgrte for hur-
tigt. 30 chauffarer og syv vognmeaend
blev sigtet, og de fleste var udleendinge,
oplyste Syd- og Sgnderjyllands Politi 17.
juni til Ritzaus Bureau.

Ved den lejlighed kunne DTLs adm.
direktar, Erik @stergaard, konstatere
folgende:

"Hvis det, som vi nu ser fra Sgnder-
jylland - og ved en lignende aktion fra
Nordsjeellands Politi forleden—er en
tendens, tyder det pa, at politiet efter
DTLs kritik er kommet pa banen. Nu la-
der politiet tilsyneladende ikke leenge-
re udenlandske lastbiler, der begar tra-
fikforseelser, kare videre, fordi det
sprogmeessigt er besveerligere at hand-
tere deres overtraedelser af feerdsels-
loven.”

DTL understreger, at alle chauffarer —
danske som udenlandske - skal overhol-
de lovgivningen, og at det er skadeligt
for erhvervets image, nar lastbiler, uan-
set nationalitet, ikke overholder fart-

greenserne eller pa anden made ikke
overholder lovgivningen.

DTL leegger veegt pa trafiksikkerhe-
den og har i mange ar haft kampagner
og programmer for medlemmerne. Det
er vigtigt for trafiksikkerheden pa veje-
ne, at de danske transportvirksomheder
hver dag udfarer et professionelt stykke
arbejde pa den mest trafiksikre made.
Men sé skal de heller ikke opleve, at ikke
alle er lige for loven, nar en udenlandsk
chauffgr lader hant om trafiksikkerhed
—o0g ikke straffes for det.

DTLs kritik af de manglende kontrol-
ler af udenlandske chauffarer var ogsa
medvirkende til, at Folketinget senerei
2009 vedtog et forslag til eendring af
feerdselsloven, sa der kommer hjemmel
til at kunne straffe udenlandske chauf-
forer i Danmark for kgre- hviletidsover-
treedelser begdet i udlandet. | to ar hav-
de disse chauffarer kunnet kare rundt i
Danmark med endog meget grove forse-
elseribagagen, uden at de kunne rgres.
Det svaekkede danske transportvirk-
somheders retsfglelse.

Ulovlig cabotage

skal kontrolleres

EUs transportministre vedtog 24. sep-
tember 2009 de leenge ventede cabota-
ge-regler —dvs. regler for, hvor meget in-

denrigskersel en vognmand mé kere i et
andet EU-land. Det skete i forbindelse
med vedtagelsen af en ny vejtransport-
pakke.

DTLs medlemmer har ventet lzenge p3,
atder komklare regler. De tidligere reg-
ler har vaeret undskyldningen fra de dan-
ske myndigheder for at forholde sig lun-
kent til kontrollen og dermed givet lov-
brydere neermest frit spil pa de danske
veje. DTL har lenge presset pa for at fa
indfart de nye regler s& hurtigt som mu-
ligti Danmark —og sd i evrigt se en udtalt
vilje hos myndighederne til at gare noget
ved tingene. Iseer kontrollen er vigtig.
Nye, strammere regler er intet veerd uden
en gget kontrolindsats.

De nye regler tillader, at cabotage-kar-
sel kan udfgres tre gange inden for syv
dage, ndr man er kommet ind i et andet
EU-land, og de traeder i kraft 16. maj.

Teksten fra transportministrene i EU
indeholder ogsa en preecisering af, at ca-
botage er af midlertidig karakter og ikke
bar have et systematisk eller regelmaes-
sigt omfang, der skaber forstyrrelser pa
markedet. EU-Kommissionen skal ved
slutningen af 2013 fremlaegge en rapport
om status og udvikling i markedet, men
der er ingen indbygget udvidelse af mu-
lighederne for cabotage-karsel.
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MODULVOGNTOG

Modulvogntog skal ud i hele EU

I april 2009 kom der yderligere

gang i mulighederne for de

transportvirksomheder, der
gerne vil benytte sig af de 25,25 meter
lange modulvogntog. For der blev det

muligt, at transportvirksomhederne kun-

ne tage sagen i egen hand og tilkoble sig
modulvogntogsnettet. Til en vis grad —
for forudszetningen er nemlig en aftale
med den lokale kommune.

Det vaesentligste er, at myndigheder-
ne dermed overlader det til den enkelte
virksomhed eller transportcenter at fin-
de ud af en lgsning i samarbejde med

den lokale vejmyndighed, typisk kommu-

nen.

De veesentligste elementer i "virksom-

hedsordningen” er, at kommunen, virk-
somhederne eller transportcentret selv
skal bekoste de ngdvendige anleegsar-
bejder fx ombygning af kryds, flytning af
kantstene, justering af helleanlzeg og lig-
nende. Al kgrsel skal kunne gennemfgres
lovligt og uden at ga pa kompromis med
trafiksikkerheden.

Desuden skal virksomheden og kom-
munen veere enig, Vejdirektoratet skal
underrettes om projektet, og en uafhaen-

gig "trafiksikkerhedsrevisor” skal sige god
for projektet.

Der er allerede godkendt 11 enkelt-
adresser efter virksomhedsordningen, og
flere er undervejs. Der er dog en hel del
adresser, hvor det ogsa vil vaere oplagt at
kunne kare, men hvor de formelle krav til
karekurver i "virksomhedsordningen” gi-
ver uforholdsmeessigt hgje omkostninger
til fx flytning af kantsten eller helleanlaeg.
Det geelder fx steder, hvor der i forvejen
karer udtreekstrailere med en vogntogs-
leengde pa op til 30 meter, eller hvor man
med almindelige vogntog "laner" den
ngdvendige plads for at komme korrekt
igennem et sving - ligesom alle chauffg-
rer har lzert det, da de fik karekort.

To maneder tidligere — og kun to mane-
der inde i det tre-arige danske forsgg med

modulvogntog - besluttede et flertal i Fol-

ketinget at forleenge forsgget.

Det gleedede DTL, der sa det som en
genbekreeftelse af den meget brede til-
slutning til modulvogntog i Folketinget —
en tilslutning, som man ogsa s&, da feerd-
selsloven blev eendret for at ggre modul-

vogntog mulige ved at tillade to padhaengs-

karetgjer.

Introducing modular vehicle combinations throughout the EU

While the Danish trial is running, DTL is also working to make modular vehicle combinations an EU standard so that they will be a permanent feature on

Signalet til transporterhvervet er klart,
mener DTL: Det bliver mere og mere at-
traktivt for virksomhederne at deltage i
forsgget med modulvogntog, dels fordi
det bliver udvidet geografisk til flere ste-
der i fremtiden, dels fordi forsggsperio-
den kommer til at reekke ud over tre ar.
Dermed gges mulighederne for investe-
ringer i materiel, fx dolly’er og link-traile-
re, og i faciliteter i omkoblingspunkter-
ne, fx terminaler.

Skal veere EU-standard

DTL arbejder parallelt med det danske
forsgg i EU p& at f& modulvogntog gjort
til en EU-standard, sa de kan blive gjort
permanente og kere, som det i arevis har
veeret tilfeeldet i Sverige og Finland, hvor
man ikke kunne forestille sig et trans-
portsystem uden modulvogntog.

Béde i september og december blev
det vejnet, som modulvogntogene ma
kare p&, igen udvidet. Det skete samtidig
med, at Vejdirektoratet konstaterede, at
forsgget med modulvogntog indtil da var
géet planmaessigt, og at der ikke var rap-
porteret om trafiksikkerhedsmaessige
problemer.

the roads. This has long been the case in Sweden and Finland, where a transport system without modular vehicle combinations would be unthinkable.

The Danish trial started almost two years ago and has been a great success so far.



Af direktar Jacob Chr. Nielsen, International Transport Danmark.

Lastbiler er bedre end deres rygte

20 millioner kroner er mange
% penge at bruge pa glansbille-

der, men kan man &ndre en hel
branches image, sa er pengene givet
godtud.

Deter i hvert fald malet for den kam-
pagne, som ITD har sgsat. Landevejs-
transporten skal have et lgft bade indad-
til og udadtil. Medarbejderne skal indad-
til veere stolte af deres job, og udadtil
skal der ggres op med forestillingerne
om landevejenes uregerlige cowboys pa
hjul.

Og hvad er vel mere naturligt end at
lade branchens medarbejdere selv gdi
spidsen for at forbedre deres image?

| oktober sidste ar annoncerede en
samlet branche, at der var casting for de
medarbejdere, som havde lyst til at del-
tage i en reklamefilm. Ikke noget med
skuespillere og lilla dukker —det har vee-
ret vores gnske, at imagekampagnen
skal vise de segte personer.

Det blev mgdt med nogen skepsis.
Der var ikke mange, som troede p4, at
lastbilchauffgrer og kontorpiger kunne
have lyst til at synge og danse i en rekla-
mefilm. Men den skepsis blev gjort grun-
digt til skamme: 329 meldte sig, 120 blev
castet og 37 udvalgt— og med fantastisk

Lorries are better than theirimage

resultat, selv om ingen af de medvirken-
de nogensinde fgr har medvirketi en mu-
sikvideo eller reklameoptagelse.

Der er nu blevet produceret en musik-
video og flere tv-spots, som til efteraret
bliver vist pa landsdaekkende tv og en
reekke andre elektroniske medier. Der-
med er det forste delmal for kampagnen
naet, nemlig at mobilisere hele branchen
ved at give den bade medansvar for og
stolthed over kampagnen —og ikke
mindst en oplevelse.

Nu geelder det sd om at overfere den
oplevelse til befolkningen, meningsdan-
nerne og politikerne for at skaffe gren-
lyd, rykke ved fordommene og gge deres
viden om lastbiltransport for pa den
made at styrke branchens image: Lastbi-
ler er bedre end deres rygte.

Hele branchen er med
Narimagekampagnen gar i luften, skal
ingen veere i tvivl om, hvem der er afsen-
deren: Det handler om transport med
lastbil og de funktioner, der knytter sig
dertil.

ITD er kampagnens initiativtager og
sponsor, men det er vaesentligt at under-
strege, at det er en samlet branche, der
star inde for kampagnen og dens budska-

ber. Sdledes er alle branchens aktarer re-
praesenteret i kampagnens fglgegruppe,
ligesom de bidrager aktivt med statte, vi-
dendeling, formidling af budskaber osv.
Falgegruppen bestar af DI Transport,
DTL, ATL, Danske Speditarer og bliver
bakket op af Transportministeriet og 3F.

Kampagnens primaere malgruppe er
branchen selv. Det vil sige vognmaend og
deres medarbejdere. Kommer viimal
med et markant lgft af den faglige stolt-
hed, og er branchen glad og tilfreds, nar
vi lukker ned for projektet om tre ar, sa
har vi faet opfyldt vores primaere mal for
succes.

Men det er ogsa vigtigt for den endeli-
ge succes, at kampagnen afliver nogle
fordomme hos vores omverden. Den skal
tale til sanserne og fange opmaerksom-
heden, fa folk til at grine sammen med os
og interessere sig for det, vi laver og har
pahjerte.

Vi skal kunne meerke, at vi far med-
vind i den offentlige debat, og at de poli-
tiske vinde med reguleringen af erhver-
vet blaeser i vores retning. Og s& haber vi
daogs3, at lastbilerne fremover kan blive
opfattet som et mere positivt elementi
trafikken.

Se mere pad www.lastbiltransport.dk

This autumn the Danish transport sector will be launching a large-scale image campaign that will run for three years. If it is to be a success, it must do away

with some of the prejudices we meet. It must appeal to people’s senses and capture their attention - make people laugh with us and take an interest in our

work and our messages. Ultimately the campaign should move the public debate in our direction and blow favourable regulatory winds across our sector.

We also hope that people will develop a more positive approach to lorries on the roads.












Det er derfor EUs opgave at sikre, at disse
mal —som til tider kan veere i konflikt med
hinanden - bliver samlet til et feelles pro-
jekt, der sikrer et transport- og logistiker-
hverv af hgj kvalitet og effektivitet, og
som samtidig er beeredygtigt, konkurren-
cedygtigt og attraktivt. Hvis Kommissio-
nen kun vil fokusere pa et af disse elemen-
ter ad gangen, risikerer den at gdeleegge
hele projektet.

Kommissionens handlingsplan for logi-
stik fra oktober 2007, ”"EU’s dagsorden for
godstransport: @get effektivitet, integra-
tion og baeredygtighed i godstransporten i
Europa”, havde ambitionen om at kigge
samlet set pa hele erhvervet og skabe mu-
lighed for en udvikling og veekst i sekto-
ren. Detvar en plan for de samlede ram-
mebetingelser for erhvervet. Desveerre sy-
nes denne handlingsplan at have mistet
pusten, og Kommissionens fokus er nu pa
enkelte dele snarere end pa helheden.
Det er positivt, at den nye transportkom-
misseer Siim Kallas er opmaerksom pa, at
handlingsplanen for logistik findes, og at
den ervigtig. Men Kommissionen har selv
bidraget til, at fx diskussionen om modul-
vogntog i EU —som kan bidrage til effekti-
vitet, innovation og beeredygtighed i er-
hvervet-er blevet fanget i en juridisk dis-
kussion om detaljer, som er langt fra hver-
dagen hos EUs transportvirksomheder.

Transportpolitik skal afspejle
hverdagenibranchen

Eksemplerne med tachograf og det sveere,
frie marked i EU viser Kommissionens pro-
blemer med at holde det rette fokus. DTL
mener, at fokus skal holdes pa, at der er en
hverdag for Europas transportvirksomhe-
der, og pa, at EU har en konkurrencedygtig
og effektiv gkonomi. Hvis EUs transport-
politik ikke afspejler det, vil den blot gare
sig selvendnu mere irrelevant i de kom-
mende ar og blive reduceret til at veere en
politik-pakke, der kun evner at dreje pa
nogle tekniske knapper om kare- hviletid,
om breendstofkvalitet eller om kampagner
for mobiliteti byer.

DTL opfordrer til, at EUs transportvirk-
somheder i stedet far en transportpolitik,
der sikrer de bedste rammer for en trans-
portvirksomhed, der vil tilbyde sine kun-
der et lovlydigt, beeredygtigt, socialt an-
svarligt, effektivt og innovativt produkt,
og som har ressourcerne til at investere i
fremtidens transportbehov.

The internal market for

transport is at a crossroads

DTL calls for an EU transport policy that ensures
optimum conditions for transport operators that
wish to offer their customers a legally compliant,
sustainable, socially responsible, efficient and in-
novative product and that have the resources to
investin future transport requirements. Howe-
ver, there are many challenges ahead, and the
EU’sinternal market for transportisata

crossroads.



DTL submitted 49 climate proposals
Climate change was a hot issue in 2009 - also in
DTL. DTL was at the cutting edge of develop-
ments and published a climate booklet in colla-
boration with the Danish Chamber of Commer-
ce agood six month before the Climate Change
Summitin Copenhagen. The booklet includes
49 useful proposals for how the transport sec-
tor can contribute to reducing Denmark’s
aggregate carbon footprintin a variety of

ways.







DTL vil have det objektive straffeansvar a&ndret

Hvis en chauffar har overholdt
kgre- hviletidsbestemmelser-

ne, men fx kommer til at fejlbetjene funk-

tionstasterne pa den digitale fartskriver,
sé straffes ikke blot chauffgren, men
ogsa hans arbejdsgiver med en stor
bgde, fordi arbejdsgiveren ifglge den
stramme lovgivning har et sakaldt objek-
tivt straffeansvar.

Deterenafgrundenetil,at DTLiau-
gust 2009 igen indledte en politisk kamp
imod det objektive straffeansvar.

Det er stort set kun transportbran-
chen, der er underlagt den type lovgiv-
ning, hvor man straffes uden skyld, og
deter DTL steerkt utilfreds med. DTL
anerkender dog, at der kan veere tilfeelde,
hvor objektivt straffeansvar er rimeligt,
fordi en arbejdsgiver kan have presset
sin chauffgr med gkonomisk vinding for
gje.

| januar 2010 forelagde DTL sagen for
daveerende justitsminister Brian Mikkel-
sen paet mgde i DTL. DTL papegede en

reekke eksempler pa formelle overtraedel-

ser, hvor det efter DTLs opfattelse er uri-
meligt med objektivt straffeansvar for

vognmanden. Ministeren var dengang
ikke afvisende over for at kigge pa tinge-
ne, hvis blot det ikke sker pa bekostning
af trafiksikkerheden. Og det er netop
grundbetingelsen i DTLs forslag.

Sagen er bl.a., at arbejdsmiljglovgiv-
ningen i Danmark for fem ar siden gjorde
op med det objektive straffeansvar og
indfgrte regler om, at arbejdsgiveren for
eksempel ikke kan paleegges bgdeansvar,
hvis ansatte pa egen hand overtraeder
lovgivningens krav om anvendelse af
personlige veernemidler, anvendelse af
udsugningsforanstaltninger, anvendelse
af beskyttelsesudstyr eller sikkerheds-
foranstaltninger, anvendelse af forsvarli-
ge arbejdsmetoder eller certifikater til
kran og gaffeltruck.

DTL gnsker, at man pa kare- hviletids-
omradet indfgrer noget tilsvarende. Det
kan for eksempel veere frihed for straffe-
ansvar, hvis vognmanden kan dokumen-
tere, at chauffgren er blevet oplyst og in-
strueret tilstraekkeligt, at transporten er
planlagt, sa reglerne kan overholdes (og
at bade kare- hviletidsregler faktisk og
konkret er blevet overholdt), og at virk-

somheden ingen interesse har hafti
overtraedelsen —fx chauffgrens private
svinkearinder. Herudover skal det ogsa
veere en forudsaetning, at vognmanden
har gennemfart regelmaessig instruktion
og kontrol.

Straffeansvar ude af
proportioner
Der skal ikke herske tvivl om, at vognman-
denikraft af ledelsesretten ogsa har le-
delsespligten. Men det objektive straffe-
ansvar, som det eksisterer i dag med de
ekstremt hgje bedeniveauer pa kare- hvi-
letidsomradet, er helt ude af proportio-
ner, hvis vognmanden i gvrigt har opfart
sig ordentligt — og kan dokumentere det.
Det princip gnsker DTL eendret, men
det kan imidlertid vare nogen tid. For
selv om rigtig mange folketingspolitike-
re har veeret varme paideen om at se
naermere pa konkrete straffrinedsgrun-
de for vognmanden, har den nye justits-
minister Lars Barfoed meget kort tid ef-
ter sin tiltreedelse i foraret 2010 afvist at
aendre pa lovgivningen pa anbefaling fra
Rigsadvokaten.






Transport er en del af livsnerven
| ethvert moderne samfund, men
efterlader ogsa solide fodspor i
form af CO2-udledning og stor
afhaengighed af fossile energi-
kilder som benzin og diesel.

AF KLIMA- OG ENERGIMINISTER LYKKE FRIIS (V)

Vejen til en grgnnere transportsektor

Danmark star over for at skulle finde nye
veje. Transport er en del af livsnerveni et-
hvert moderne samfund, men efterlader
ogsa solide fodspor i form af CO2-udled-
ning og stor afheengighed af fossile ener-
gikilder som benzin og diesel. Mens an-
dre sektorer Ilgbende har reduceret CO2-
udledningen, er transportens CO2-udled-
ning steget neesten konstant.

Regeringens mal er, at Danmark i &r
2020 skal veere et af de tre mest energief-
fektive lande i OECD. For transportsekto-
ren geelder det ogsa, at vi i 2020 skal opfyl-
de EU-malsaetningen om 10 pct. vedva-
rende energi i transportsektoren. Pa sigt
er regeringens mal et samfund uafhaen-
gigt af fossile braendsler. Omstilling til et
samfund uafhaengigt af fossile breendsler
forudsaetter ogsé omstilling af en trans-
portsektor, der i dag er naesten 100 pct. af-
heengig af olieprodukter.

Det er ikke kun fordi kul, olie og gas
belaster klimaet, vi skal have en grannere
transportsektor. Den stigende knaphed
paolie og gas er et yderligere argument,
davi allerede fra 2012 igen forventes at
veere nettoimportgr af energi.

Vejen til en grgnnere transportsektor
handler derfor ogsa om forsyningssikker-
hed, sikkerhedspolitik og gkonomi. Og i
sidste ende om, hvad Danmark skal leve
af fremover. Udviklingen er global, og det
ervigtigt, atvii Danmark er i front i kon-
kurrencen om at omseette den stigende
internationale efterspgrgsel efter grgnne
teknologier til fremtidig eksport og nye
arbejdspladser.

Skal sektoren blive energieffektiv og
pasigt CO2-neutral, er der 3 veje, vi kan
g&: For det fgrste kan vi overflytte trans-
port til kollektiv transport eller til gods-
transport pa skinner. For det andet kan vi
effektivisere transportmidlerne. Og for
det tredje kan vi introducere nye CO2-frie
drivmidler i transportsektoren.

Vier ngdt til at benytte alle tre veje.
Der er nemlig greenser for, hvor meget vi
kan overflytte til kollektive systemer, og

der er graenser for, hvor effektive de kend-

te motorteknologier kan blive. Endelig
kan vi kun ggre os uafhaengige af fossile
breendstoffer ved at omstille til nye driv-
midler, der ikke udleder CO2.

Regeringen har allerede taget en reek-

ke initativer, der skal medvirke til at ska-
be baeredygtige transportlgsninger uden
tab af mobilitet. Tre ben skal sikre en
grgnnere transportsektor. For det forste
skal kollektiv trafik lofte det meste af
fremtidens veekst i trafikken. For det an-
det skal der indferes kloge bilskatter, sa
detbliver billigere at kabe en bil, men dy-
rere atkare langti den. For det tredje skal
der satses pa udvikling af baeredygtige
teknologier.

Der eringen tvivl om, at branchen har
et medansvar for udviklingen, men ogsa
er indstillet pd at tage det. Mange virk-
somheder er allerede i gang eller har im-
plementeret forskellige lgsninger. Over-
gangen til teknologier med lav drivhus-
gasudledning vil som pd mange andre
omrader blive et felt, hvor konkurrencen
skeerpes. Jeg vil derfor gerne opfordre til,
at branchen holder sig forrest i feltet, nar
det kommer til implementering af nye
grenne teknologier.




Det har altid veeret mit trafik-
politiske udgangspunkt, at

et samfund ikke kan fungere
uden en solid infrastruktur
og et velkagrende transport-
erhverv.

Frem med veerktgjskassen — fokus pa vaekst,
effektivitet og feerre omkostninger

Allerede fra jeg var 18 ar, karte jeg lastbil
med kreaturer, grus og salt - vi matte
hjeelpes ad i min fars vognmandsvirk-
somhed. Det harde, praktiske arbejde
som selvstaendig erhvervsdrivende fyl-
der meget i mine tidlige erindringer. Jeg
har derfor et meget konkret forhold til
vognmaendenes seerlige vilkar.
Vognmandserhvervet er i dag pavir-
ket af nogle store udfordringer: Den gko-
nomiske krise, presset pa infrastruktu-
ren, ulige konkurrenceforhold og udfor-

dringer i samspillet med andre transport-

former. Det forringer produktiviteten i
godstransporten, og det er udfordringer,
som vi ma sgrge for at lgse pa bedst mu-
lig made —ansvarligt og effektivt. Vi skal
have den store veerktgjskasse frem. Nu
skal vi bygge en fremtid med fokus pa
veekst, effektivitet og feerre omkostnin-
ger.

Det har altid veeret mit trafikpolitiske
udgangspunkt, at et samfund ikke kan
fungere uden en solid infrastruktur og et
velkgrende transporterhverv. Godset
skal kunne komme fra A til B s& hurtigt
som muligt med sa lave omkostninger
som muligt, s& regelmaessigt som muligt.
Selvfglgelig med gje for miljg og sikker-
hed. Vognmaend og chauffgrer er i den

forbindelse kernen, der binder det hele
sammen.

Hvis vi vil forbedre disse ting, skal vi
holde fast i, at vi ikke vil acceptere uigen-
nemtaenkte hastelgsninger og seerinter-
esser uden bund i virkeligheden. Fokus
skal veere p&, hvor behovet er nu-hvor
udvikling vil skabe veekst — og pa fremti-
den, somvi skal ruste os til. Det er vigtigt,
at kreefterne bruges dér, hvor der er
stgrst samfundsmaessig og erhvervs-
maessig gevinst ved det.

| gjeblikket bliver det sveerere og svee-
rere for de mindre vognmandsvirksom-
heder at fglge med. Men det danske sam-
fund har stort behov for, at vi fortsat har
veekst i antallet af sm& og mellemstore
virksomheder. Derfor er det et meget al-
vorligt problem, at sd mange i branchen
lider gkonomisk. Det seetter jo ogsa sit
preeg pa arbejdsmiljget og arbejdslysten
rundt om i virksomhederne. Vi skal sim-
pelthen have vendt den nedadgéende
spiral. S& vima bruge alle veerktgijer, vi
har, for at skubbe hjulene i gang pa gods-
transporten.

Det er desuden afggrende for fremti-
den, at vi far udbygget og forbedret veje-
ne, dér hvor trafikken er starst. Forsinkel-
ser og lange transporttider pavirker

godstransporterhvervene og de virksom-
heder, som er afthaengige af leverancer.
Det er uacceptabelti et moderne sam-
fund som vores. En effektiv og glidende
afvikling af trafikken vil veere til gavn for
alle sdvel som for miljget. Vi skal af med
lave broer, som kan medfgre uhensigts-
maessig omvejskarsel med lastbiler pa
mindre veje. Vi skal forbedre lokale fla-
skehalse og kapaciteten i vejkrydsene,
bl.a. ved en udskiftning af gamle lysregu-
leringer til mere intelligente anleeg og
flere hgjre- og venstresvingsbaner.

Og sé skal vi stille skarpt pd infra-
strukturen omkring havnene, hvor vi skal
sikre bedre adgangsforhold. Vi skal arbej-
de for, at produktiviteten kan gges uden
ekstra omkostninger. Summen af alle po-
litiske tiltag skal give bedre muligheder
for veekst, produktivitet og konkurrence-
dygtighed. Bedre infrastruktur og bedre
udnyttelse af infrastrukturen er vejen
frem—ikke kunibyerne, menihele lan-
det.




| dag kan vi se, at midlerne til
forsggsordningen er givet godt
ud. Jeg har bl.a. erfaret, at
modulvogntogene har bidraget
til en generel effektivisering
inden for erhvervet.

Det tegner til at blive en succes med modulvogntog

Tilbage i 2006 og 2007 var der politisk de-
bat om, hvorvidt man skulle indfagre en
forsggsordning i landet med modulvogn-
tog, hvor man i hgjere grad erstatter al-
mindelige lastbiler med nye starre og
leengere biler. Da Dansk Folkeparti sam-
men med regeringen valgte at indfare
ordningen i forbindelse med finanslove-
ne for 2007 og 2008, var det bade for at
skane miljeet og ogsa for at sikre bedre
og mere fleksible adgangsveje for vogn-
maendene til iseer erhvervshavnene.
Med 85 mio. kroner i 2007 afsatte vi
midler til et landsdaekkende forsgg med
karsel med modulvogntog pa det over-
ordnede vejnet, herunder til et forsgg
med modulvogntog til transportcentre
og havne med international godstrans-

port, som har teet forbindelse med motor-

vejsnettet.

Herefter afsatte vi 60 mio. kr. i 2008,
geeldende fra 2009 og frem, til en udvidel-
se af antallet af havne, transportcentre
m.v., der indgar i modulvogntogsforsgget
med henblik pa at sikre ligestilling imel-

lem de store havne rundt om landet.

| alt 19 havne har haft mulighed for at del-
tage i forsgget: Hirtshals, Frederikshavn,
Aalborg, Esbjerg, Fredericia, Aarhus, Ka-
lundborg, Kgbenhavn, Helsingar, Radby,
Kage, Odense, Aabenraa, Kolding, Gre-
naa, Hanstholm, Hundested, Vordingborg
og Gedser. Alle har takket ja, med undta-
gelse af Kabenhavn, hvor det politiske
flertal i Borgerrepraesentationen har
naegtet at bakke op.

Hundested Havn er her for nylig ble-
vet en del af forsgget. Havnen har nu po-
tentiale til at udvikle sig til at blive et sg-
transportcenter, og det vil pa sigt kunne
skabe vaekst i havneomradet og i kommu-
nengenerelt set.

| dag kan vi se, at midlerne til forsggs-
ordningen er givet godt ud. Jeg har bl.a.
erfaret, at modulvogntogene har bidra-
get til en generel effektivisering inden for
erhvervet, og sé er antallet af modulvogn-
tog steget markant trods den gkonomi-
ske krise, som jo desveerre i seerlig grad
har ramt transportbranchen.

De seneste tal fra Danmarks Statistik vi-
ser faktisk, at over 300 modulvogntog lige
nu kerer rundt pa de danske veje.

Dansk Folkeparti vil bestemt ikke afvi-
se at lade denne ordning fortseette. En
forudseetning er dog, at det kan doku-
menteres fremadrettet, at de modul-
vogntog, der kgrer rundt pa de danske
veje, fyldes godt op med gods, og at kom-
munerne og virksomhederne sikrer, at in-
frastrukturen fra motorvejsafkgrslerne
til havne og transportcentre er tilstraek-
kelig for modulvogntogene.

En anden vigtig forudsaetning for, at
forsgget viderefares, er selve feerdselssik-
kerheden. Jeg er klar over, at undersggel-
ser fraudlandet viser, at disse store last-
biler ikke forarsager flere ulykker i for-
hold til almindelige lastbiler. Men lignen-
de undersggelser er ikke foretaget i Dan-
mark, og maske bgr vi fa en sddan under-
sggelse iveerksat i forbindelse med en
evaluering af forsggsordningen.




Med DTLs pjece, ”"Transportens vej
til et bedre klima - 49 veje til at
spare pa braendstoffet”, sender
organisationen et godt signal til
egne medlemmer og omverdenen
om, at transportvirksomhederne
er medspillere i denne sag.

AF HENRIETTE KJAR MF (KONS.), GRUPPEFORMAND OG NASTFORMAND | FOLKETINGETS TRAFIKUDVALG

En branche vi kan veere stolte af

Efter mange ar med veekst og stigende
vejtransport fik vi alle en brat opvagning,
dakrisen begyndte at kradse i sensom-
meren 2008. Mange af de problemer, som
branchen havde haft op gennem fagrste
del af det nye artusinde, synes som vand
i forhold til de udfordringer, som bade
transportbranchen og bestemt ogsa re-
sten af samfundet har stdet overfor de
sidste par ar. Det har gjort ondt, og det
kommer det nok desveerre til at ggre et
stykke tid endnu.

Danske transportvirksomheder er
tvunget til at skaere heltind til benet. Det
har betydet lukninger af virksomheder
og fyringer af vellidte og erfarne chauffe-
rer.

De transportvirksomheder, der er til-
bage, har en stor opgave i at konsolidere
og tilpasse virksomheden den situation,
vierinu, nemlig en benhard konkurren-
cesituation.

I november maned sidste ar offentlig-
gjorde @konomi- og Erhvervsministeriet
en analyse af produktiviteten i Danmark,
Den Danske Produktionsudvikling. Den
viste, at vi ganske enkelt ikke har vaeret
effektive nok gennem de seneste ar, hvis
vivil bevare vores konkurrenceevne.

Som virksomhedsejer eller ansat synes
man maske, at virkeligheden er en an-
den, end det rapporten konkluderer. Men
faktumer, atvi i de gode tider ikke har
veeret s& omkostningsbevidste, somvi
burde have veeret. Mange har haft sa
travlt med at klare den daglige efter-
spergsel, at de ikke fik lavet de ngdvendi-
ge tilpasninger. Det er der s mulighed
for at rette op panu.

Og det er ogsa mit indtryk, atman i
danske transportvirksomheder fyrer
nogle af de medarbejdere, man egentligt
gerne ville beholde, men som man ikke
kan forsvare at have ansat i de mere stil-
le perioder.

Men oven i alle de omstrukturerings-
opgaver, tilpasningsgvelser, fyringer og

meget andet har transportvirksomheder-

ne ogsa haft en stor opgave i at leve op til
de nye klima- og miljgkrav, der i dag bli-
ver stillet til virksomhederne. Og det har
i den grad imponeret mig at opleve den
iheerdighed, som transportbranchen har
lagt for dagen. Her har man virkelig vee-
ret sig sitansvar bevidst.

Med DTLs pjece, "Transportens vej til
et bedre klima - 49 veje til at spare pa
breendstoffet”, sender organisationen et

godt signal til egne medlemmer og omver-
denen om, at transportvirksomhederne er
medspillere i denne sag. Det synes jeg er et
utroligt flot signal at sende netop i disse
krisetider. For selvfglgelig kan man som
transportvirksomhed spare penge ved at
tilretteleegge karslen fornuftigt og veere
omkostningsbevidst. Men der er da be-
stemt ogsa lagt op til en reekke investerin-
ger fravognmaendenes side.

Nar nu branchen selv gar foran, haber
jeg, atvi politikere kan falge op og imagde-
komme erhvervet i gnsket om at fa haevet
den tilladte totalvaegt. | forbindelse med fi-
nansloven sidste ar blev det aftalt at afseet-
te tre millioner kroner, sé vi kan fa lavet en
undersggelse af mulighederne for at haeve
totalvaegten.

Med alle de udfordringer branchen star
overfor og med pres fra alle sider, synes jeg
faktisk, vi kan veere stolte over transporter-
hvervet i Danmark. Det er en sober og regu-
leer branche, som fortjener et bedre ry, end
den harivisse kredse. Som trafikpolitiker
oplever jeg kun professionalisme og et
utroligt godt samspil om erhvervets vilkar.




AF KIM CHRISTIANSEN MF, TRAFIKORDF@ZRER FOR DANSK FOLKEPARTI

Det er for darligt, nar DTL kan pavise
fejl i bade Kgge Kommunes og Midt-
og Vestsjeellands politis behandling
af forbudssagen. Det koster DTLs
medlemmer store tab.

Danmark skal bindes bedre sammen

Det handler om udvidelse af vejnettet,
og det handler ikke mindst om atimgde-
gd kommunale sarregler, hvis det dan-
ske transporterhverv skal have mulighed
for at udvikle sig og bidrage til at gge bi-
draget til ssmfundsgkonomien.

Vi star over for store udfordringer, nar
det geelder udbygningen —og tilpasnin-
gen - af de trafikale forhold i Danmark.
Iseer den internationale finanskrise gar
det tvingende ngdvendigt, at vi investe-
rer i logistikken. Det handler isser om at
abne for optimale transportforhold mel-
lem landsdelene.

Her teenker jeg bade pa privattrans-
port og erhvervstransport. En god mobi-
litet er ganske enkelt en forudsaetning
for, at erhvervene kan holde en hgj om-
seetning, og nar det geelder privat trans-
port, er det vigtigt, at arbejdskraften
nemt og enkelt kan flytte sig derhen,
hvor jobbeneer.

For at seette skub i denne helt ngdven-

dige udvikling, er der nedsat en arbejds-
gruppe, som skal komme med forslag til,
hvordan vi binder Danmark endnu bedre
sammen. Vi skal skabe forbindelser —
ikke blot mellem de store byer og er-
hvervscentre. Vi skal ogsa sikre, at ud-
kantsomraderne, der skriger pa veekst og

arbejdspladser, ogsa kommer med i ud-
viklingsarbejdet.

Her teenker jeg pa de tosporede lande-
veje, som vi i Dansk Folkeparti vil udvide
til sdkaldt 2 + 1 veje. Det vil medvirke til
at gge fremkommeligheden for vejtrans-
portafvarer.

Men vi ser ikke kun pa& nye vejanleeg.
Vi skal ogsa tage et opger med de af lan-
dets kommuner, som indfgrer lokale tra-
fikdeempningsregler. Det er iseer i byerne,
at man de seneste ar har sat ind med vej-
indsnaevringer, chikaner, bump og fart-
begraensninger.

Dansk Transport og Logistik, DTL, har
med rette vendt tommelen nedad for
kommuners mulighed for at gennem-
trumfe saerlovgivning pa en raekke omra-
der. P& nogle af landevejsstraekningerne
er der trods firesporede veje med opti-
male oversigtsforhold bygget brede mid-
terrabatter og skiltet med fartgreenser
pa 50- og 60 km/t.

Forholdene er ofte grelle for erhvervs-
vognmaend, der jo ikke bare kan fraveelge
omrader med trafikale seerregler.

Et af de grelle eksempler er fra Kage,
hvor byrddet har indfert forbudszone i
midtbyen for karsel med lastvogne over
18 tons. DTL har helt naturligt proteste-

ret til den tidligere justitsminister nuvee-
rende gkonomi- og erhvervsminister Bri-
an Mikkelsen. Hans svar pa DTLs klage
over Kgge Kommunes beslutning var
kort fgr &rsskiftet, at regeringen vil skri-
de ind over for kommuner, der med seer-
lovgivning indfgrer forskellige forbuds-
zoner til skade for erhvervene.

DTL har —og med rette — veeret skuffet
over forlgbet. Den klare udmelding fra
Justitsministeriet og en efterfglgende
behandling af forbudssagen hos Rigspo-
litiet burde veere foretaget. Men Rigspoli-
tiet har, mens dette skrives i april 2010,
endnu ikke truffet en afggrelse.

Det er for darligt, nar DTL kan pavise
fejl i bAde Kege Kommunes og Midt- og
Vestsjeellands politis behandling af for-
budssagen. Det koster DTLs medlemmer
store tab.

De helt aktuelle opgaver handler der-
for bdde om at udbygge landeveje og
bygge helt nye motorveje. Vi skal ogsa
sikre, at de enkelte kommuner ikke gar
heltiselvsving, hvor de i bestreebelserne
paatimagdekomme alle mulige borger-
krav helt gdeleegger fremkommelighe-
den bade for private og for vore erhverv.







Vi skal ogsa sgrge for, at de mange
udenlandske lastvogne i Danmark
ikke medfgrer en ulige konkurrence
ved, at de springer over, hvor geerdet
er lavest.

Mere gang i hjulene

Gleedeligvis er transport og infrastruktur
kommet hgjere op pa den politiske dags-
orden. Mon ikke de fleste danskere efter-
handen er bevidste om den ngje sam-
menhang mellem mobilitet og velfeerd?
Effektiv og sikker transport af personer
og gods er en afggrende forudsaetning
for jobskabelse og veekst overalt i landet.
Derfor er der brug for investeringeriin-
frastrukturen, samtidig med at vi sikrer
ordentlige lovmeaessige rammer for trans-
porterhvervet.

Med de store trafikaftaler fra 2009 dis-
ponerede vi 97 mia. kr. fra Infrastruktur-
fonden. Tyngden er lagt pa at forbedre
den kollektive transport, bl.a. med en ny
jernbane mellem Kgbenhavn og Ring-
sted samt et nyt og fremtidssikret signal-
projekt til jernbanen i hele landet. Desu-
den har vi faet ryddet op i en lang raekke
vejmaessige haengepartier, idet langt de
fleste penge bruges, hvor der er treengsel
og flaskehalse. Endelig har vi sikret bed-
re vedligeholdelse af statsvejene. Vi har
altsa taget et stort skridt hen imod malet
om, at Danmark pa sigt skal have enin-
frastruktur i verdensklasse. Men malet er
ikke naet. Der er endnu meget at gare
ved de naeste trafikaftaler i efteraret

2011 og fremefter. Og det er bydende
ngdvendigt at skaffe yderligere finansie-
ring til formalet.

Ved den kommende trafikaftale vil
Venstre prioritere, at vi snarest far for-
bedret opkoblingen af alle landsdele til
det overordnede vejnet. Det er ngdven-
digt for at sikre et Danmark i balance.
Gode veje er en afggrende forudsaetning
for udvikling og jobskabelse — ogsa i ud-
kantsomrader med langt til neermeste
motorvej. Ved at satse pa de sakaldte 2+1
veje far vi rigtig stor effekt for pengene.
Desuden skal vi have lgst de haengeparti-
er, der fortsat findes p& motorvejsnettet,
samt lagt sporene til langsigtede projek-
ter.

Der er grund til at glaede sig over den
stigende udbredelse af modulvogntoge-
ne (MVT). Forsgget er nu godtigang, og
de forelgbige erfaringer er positive. Ven-
stre vil satse pa yderligere udbredelse af
MVT til relevante transportcentre i Dan-
mark, ligesom vi snarest skal have skabt
en MVT-korridor ned gennem Tyskland.
Afandre aktuelle udfordringer vil jeg

naevne cabotagereglerne, styrket vejkon-

trol med udenlandske lastvogne, kare-
hviletidsregler, begreensning af det

objektive straffeansvar, kagrselsafgift for
lastvogne, samt fremme af gron trans-
port, hvor bl.a. DTL har vist vejen med 49
konkrete forslag.

I skrivende stund (marts 2010) ser det
ud til, at finanskrisen er begyndt at klin-
ge af. Danske vognmaend har gennemle-
vet en barsk periode, men nu ser det ud
til at lysne for enden af tunnelen. Det ma
forventes, at der nu kommer mere gangi
produktionen med deraf fglgende trans-
portbehov. Desuden vil de meget store
offentlige investeringer i metro, Femern-
bro, veje og baner ogsa sparke gang i hju-
lene. Den politiske udfordring er at sikre
danske vognmeend og transportvirksom-
heder ordentlige rammevilkar.

Vi skal ogsa sgrge for, at de mange
udenlandske lastvogne i Danmark ikke
medfgrer en ulige konkurrence ved, at de
springer over, hvor geerdet er lavest. Ven-
stre ser meget frem til et fortsat godt og
konstruktivt samarbejde med DTL om at
lgse erhvervets udfordringer —til gavn
for hele samfundet. Sammen skal vi hol-
de gangihjulene. Hvor der er vilje, er der
vej!










