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EN RAPPORT OM ET SAMFUNDSPROBLEM

STOP PIRATK@RSEL I DANMARK

Engang tjente Danmark milliarder pa at transportere europaisk
gods rundt pa danske lastbiler. | dag har EU-udvidelser, globalise-
ring og finanskrise naesten taget livet af den danske eksportkersel.
Og nu er udenlandske lastbiler ved at overtage transporten af gods
og varer internt i Danmark. Det lukker virksomheder og arbejds-
pladser i en tid, hvor vi har brug for vaekst og udvikling.

En velfungerende transportsektor er en forudsaetning for vaekst i samfundet. Det er lastbiler,
der leverer varer til butikkerne og ravarer til vores virksomheder. Og det er i hej grad lastbiler,
der bringer vores eksportvarer ud pa de vigtigste markeder i Europa.

De seneste ar har der i stigende grad siddet en tysker eller en polak bag rattet, nar danske
eksportvarer keres ud af landet. Det er i sig selv en bekymrende udvikling. Samtidig tillader
den danske fortolkning af EU’s cabotage-regler, at udenlandske chaufferer ogsa overtager
vores indenrigskersel. Og de gor det helt ned til en tiendedel af en dansk chauffers lgn.

Danmark er ofte hurtigst, nar det geelder om at gennemfere EU’s regler i Danmark. Nogle
gange virker det som om, at det gar sa steerkt med at implementere reglerne, at man helt
overser om de nye regler betyder nye begransninger og byrder for det danske arbejdsmarked.

Uhensigtsmaessig fortolkning af EU’s regler

Cabotage-reglerne er et godt eksempel. EU’s regler under- Definition
streger, at formalet med en international kersel ikke ma vare af cabotage
at opna retten til at kere indenrigsture i et andet EU-land Cabotage er
(cabotage). Alligevel har vi fortolket EU’s regler i Danmark pa indenrigstransport
en made, sa der reelt er tale om en 100 procent liberalisering. i et andet land end
Den danske fortolkning af reglerne betyder nemlig, at blot transporterens
man krydser graensen med et nyt internationalt las, opnar hjemland, fx en
man ret til at kere tre indenrigsture mere i Danmark. Og da dansk eksportvogn-
der i Danmark aldrig er langt til en graense - i modsatning mands transport af
til i de store europaiske lande - kan udenlandske lastbiler gods fra Miinchen til
naesten kere helt frit i Danmark. Derfor bliver cabotagekersel Hamburg.

til piratkersel. Og det er kun starten pa en udvikling, der

Kilde: Den Store Danske,
risikerer at eksplodere, nar EU efter planerne vil gennemfeore Gyldendals Abne Encyklopaedi

en fuldsteendig liberalisering af transportmarkederne allerede
i 2014.
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Vi haber, at denne rapport vil skabe debat om cabotage
og piratkersel. Rapporten uddyber begreberne og
vurderer konsekvenserne af udviklingen for en branche,
der indtil for fa ar siden kerte mange penge hjem til
det danske velfeerdssamfund. Og som nu er i krise. Den
viser ogsa den gkonomiske betydning af piratkerslen.
Og rapporten forklarer, hvorfor Danmark har vaeret lidt
for hurtig til at fortolke EU’s cabotage-regler.

Den gode nyhed er, at det er relativt nemt at gere
noget ved branchens betydelige udfordringer med
cabotage- og piratkersel. To initiativer vil nemlig
betyde en markant forskel. Den ene initiativ er en
karensperiode pa syv dage, sa man ikke kan opna ret
til tre nye indenrigsture ved at krydse graensen med et
nyt internationalt lzes. Karensperioden begynder det
forste kalenderdegn efter en international transport er
afsluttet - og udlgber det 7. kalenderdagn derefter. Det
andet initiativ er en udmelding fra regeringen om, at

To politiske krav:
1. Danmark ber fortolke

EU’s cabotage-regler

sa reglen om tre ture

pa syv dage betyder, at
man ikke kan fa ret til at
kere tre nye ture ved at
krydse graeensen med et
nyt internationalt lzes.

. Danmark ber allerede

nu melde klart ud, at vi
er imod en fuldstendig
liberalisering af trans-
portmarkeder om 18
maneder.

Danmark er imod en fuldstendig liberalisering af transportmarkederne.

Det er vigtigt at understrege, at vi ikke er modstander af cabotage-kersel i sin rene form. Vi
er absolut heller ikke imod konkurrence. Udenlandske vognmand er velkomne pa det danske
marked, sa leenge de etablerer sig og kerer efter vores regler. Det vi er modstander af er, at
man med en fortolkning af EU’s regler afvikler et helt erhverv. En afvikling, der i gvrigt vil
koste det danske samfund mindst 3,7 milliarder kroner i 2020.

Erik @stergaard
Dansk Transport og Logistik

Jan Villadsen
3F Transport
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Kapitel 1: Hovedbudskaber

Denne rapports gennemgang af branchens historie, status og udfordringer giver anledning
til en reekke konklusioner og budskaber:

* Den danske branche for lasthiltransport har historisk tjent milliarder hjem til Danmark.
Men efter mange ars fremgang er vores eksportkersel pa fa ar minimeret til en tredjedel.
Og den hjemlige kersel er nu truet af vognmaend, der med udenlandske chaufferer
underbyder danske chaufferer pa lennen.

* | lgbet af de seneste fem ar er antallet af arbejdspladser, antallet af vognmand og
antallet af koretgjer faldet markant. Der er stort set kun vaekst et sted, og det er i
cabotage-korslen.

* Cabotage-kersel er fornuftigt i sin tilteenkte form, men skidt i sin misbrugte form. Det
er en god idé, at udenlandske lastbiler ikke skal kere tomme gennem Danmark efter
at have afleveret deres eksportvarer. Problemet opstar, nar loven fortolkes sadan, at
den tilladte indenrigskersel sattes i system og har en varig karakter. Eller nar reglerne
direkte brydes.

* EU’s regler indebaerer, at en lastbil fra et andet EU-land har ret til at kore tre ture i
Danmark inden for syv dage efter aflaesning af det internationale laes. Men Danmark
tillader, at man kan kere tre nye ture efter at have krydset gransen selvom der ikke
er gaet syv dage siden sidste internationale tur ind i Danmark med gods. Samtidig er
Danmark serligt udsat pa grund af vores korte afstande til greenserne.

* Den made EU’s regler fortolkes i Danmark er mere lempelig og liberal end udlaegningen
i vores nabolande. Lande som Finland, Norge og Frankrig har betydeligt strammere
regler for cabotage-kersel.

* De samfundsgkonomiske konsekvenser af en fortsat afvikling af lastbiltransporten i
Danmark er betydelige. For hver chauffer, der gar ledig i et ar, taber samfundet
266.000 kroner viser beregninger fra Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad. Fortsatter
den udvikling, som vi har varet vidne til de sidste ti ar, vil det danske samfund kunne
tabe op imod 3,7 milliarder kroner arligt.

* Den internationale modstand mod de nuvzaerende cabotage-regler breder sig. Vogn-
mandene i de nordiske lande har pa vegne af 15.000 transportvirksomheder opfordret
de nordiske regeringer til en time-out pa cabotage-kersel. Og alle fagforeningerne i
Den europaiske Transportarbejderfederation star samlet mod en fortsat liberalisering
af vejtransporten.
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KAPITEL 2: FRA CABOTAGE TIL PIRATK@RSEL

Cabotage-kersel er i sin rene form en god ide. Men som reglerne
fortolkes i Danmark, abner det op for en type cabotage-kersel, der
er pa kanten eller gar ud over kanten af intentionerne i EU’s regler.
Og udnytter man reglerne bevidst - eller bryder man reglerne - er
det ikke lengere cabotage. Sa er det piratkersel.

Cabotage er transport af varer mellem to steder i samme land af et udenlandsk keretoj.

EU har gennemfgrt feelles regler for cabotage fra maj 2010, hvor udgangspunktet er, at en
udenlandsk lastbil ma kere tre ture indenfor syv dage efter aflaesning af det indgaende inter-
nationale laes.

Ideen bag reglerne om cabotage er oprindeligt at sikre, at en spansk lasthil med tomater til
Aalborg kan tage et laes indenlandske varer med fra fx Aalborg til Kolding, nar chaufferen
alligevel skal den vej igennem pa vej ud af landet. Dermed undgar man tomme lastbiler,
hvilke betyder feerre lastbiler pa vejene, mindre slitage og mindre belastning af miljpet
generelt.

Der er udbredt enighed om, at cabotage i sin rene form - som beskrevet ovenfor - er en god
idé. Det giver ingen gkonomisk, logistisk eller miljgmassig mening at have tomme lastbiler
kerende rundt. Det skal ogsa bemaerkes, at international transport mellem to medlemslande
er 100 procent liberaliseret.

EU’s regler for cabotage

Godstransport er generelt reguleret med udgangspunkt i EU’s regler. Det gaelder eksempelvis
kore- og hviletid. Tidligere var reglerne om cabotage noget uklare, men fra 14. maj 2010
tradte en ny forordning i kraft, der i princippet er ens i alle lande.

EU’s regler betyder, at en lasthil fra et andet EU-land har ret til at kere tre ture i Danmark
inden for syv dage efter aflaesning af det indgaende internationale laes.

Desuden er der mulighed for at kere én tur i Danmark, hvis man fx kommer fra Tyskland og
har vaeret i Sverige med et las og skal igennem Danmark med en tom lastbil pa vej tilbage.
Turen skal dog vaere afsluttet inden for syv dage efter afleesning af det internationale laes og
senest tre dage efter, at lastbilen er kert tom ind i Danmark.

Den internationale transport, der gar forud for cabotage-kerslen, skal have en sadan karak-
ter, at den ikke primaert har til formal at give mulighed for at anvende cabotage-reglerne.
Der skal med andre ord vaere tale om en reel transportopgave fra et andet EU-land til
Danmark.
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Det dobbelte danske problem

Der er to problemer med cabotage-kersel. Det er et problem, at EU’s regler i Danmark fortol-
kes for lempeligt og derfor kan udnyttes. | et lille land som Danmark, hvor der i modsatning
til andre europaiske lande, aldrig er langt til greensen, kan man hurtigt krydse en granse
med et nyt internationalt lees. 0g med den danske fortolkning af EU’s regler giver det adgang
til tre nye indenrigsture i Danmark. 0gsa selvom der ikke er gaet syv dage, siden lastbilen
forste gang krydsede den danske graense. Dermed er det muligt naesten konstant at kere
cabotage i Danmark. Og det sker. Reglerne udnyttes til det yderste.

Desuden er det ogsa et problem, at lovgivningen bliver overtradt systematisk og konsekvent.
Stribevis af udenlandske lastbiler er allerede taget i ulovlig kersel pa danske veje.

Der findes en stribe sager, hvor udenlandske lasthiler er taget i ulovlig kersel pa danske veje.
Senest har 3F Fredericia afsloret, at tyske chauffarer korte sveller for BaneDanmark®. Det er
sket systematisk, selv om udenlandske lastbiler kun ma kere tre ture med gods i Danmark,
for de skal forlade landet. Sagen med BaneDanmark er blot ét eksempel ud af mange, hvor
cabotage-turene har en permanent status og sker lgbende. Og derfor reelt er piratkersel.

Det er ikke tilladt pa den made at udfere cabotage-ture lobende og satte dem i system med
det hovedformal at kunne kere indenrigskersel uden at skulle etablere sig i Danmark. Men
fordi Danmark fortolker reglerne pa en made, hvor det at krydse gransen udlgser mulighe-
den for at kere tre nye ture, er det i praksis meget svaert at pavise et brud pa reglerne.

De norske og svenske myndigheder administrerer da ogsa reglerne saledes, at cabotagekor-
sel, der ikke er midlertidig, men udferes permanent og lebende, er i strid med reglerne2.

En rapport fra Dansk Industri (DI) fastslar, at der er mange misforstaelser omkring kerslen
med de udenlandske lastbiler i Danmark. Der er mange, der har svart ved at forsta de
geldende regler pa omradet. Specielt reglerne omkring, hvor l&nge de udenlandske biler
ma opholde sig i Danmark, bliver misforstaet af de udenlandske chaufferer.

| takt med liberaliseringen af transportomradet og med abningen for gsteuropaiske lastbiler,
er der med branchens opbakning kommet mere fokus pa, om reglerne overholdes. Der er op
til politi og myndigheder at kontrollere om de udenlandske keretejer overholder cabotage-
reglerne samt andre gaeldende regler. Regeringen har i forbindelse med Finansloven for 2012
forhejet badestraffen for ulovlig cabotage - piratkersel - og har som led i en generel indsats
mod social dumping afsat flere ressourcer til politiets indsats med at kontrollere cabotage-
kerslen. Forelgbige tal viser i @vrigt, at indsatsen mod social dumping narmest betaler sig
selv3,

1 http://www.bane.dk/visNyhed.asp?artikellID=16319
2 http://www.dtl.eu/Nyheder/Nyhedsarkiv/2011/december/22122011DTLprocent20Systematiskprocent20ogprocent20lobendepro
cent20cabotagekorselprocent20erprocent20ulovlig.aspx

3 Jyllandsposten: "Staten henter millioner pa dumping-indsats”, 28.06.12
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Cabotage-kersel Piratkersel

Det er cabotage-kersel, nar en Det er piratkersel, nar en udenlandsk lastbil kerer gods til Aalborg,
udenlandsk lasthil kerer gods til Aalborg og herefter kerer gods mellem Aarhus og Holstebro, mellem Holste-
og pa vejen mod graensen stopper i bro og Esbjerg samt mellem Odense og Helsinggr for der efter at
Arhus for at tage gods med til Fredericia. hente gods i Sverige, der giver mulighed for tre nye ture i Danmark.

Konsekvenserne ved liberaliseringen af markedet
Europa-Kommissionen laegger op til at liberalisere transporten fuldstaendigt fra 20144. Med
den ggede liberalisering forudser blandt andet Henning Jergensen, Professor ved Center for
Arbejdsmarkedsforskning pa Aalborg Universitet, at osteuropaeiske chaufferer kan udfere
transportarbejde i Danmark, uden at de er sikret ordentlige arbejdsvilkar. Liberaliseringen
gor det svaert for specielt for de greenseoverskridende erhverv at afgere, hvornar arbejdet
skal gennemfores pa danske vilkar, og hvornar man ma acceptere lavere lgnninger®. Det
frygtes, at den ggede cabotagekersel vil ege social dumping og skabe lgntrykkeri.

4 http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEMO/11/197&format=HTML&aged=0&language=DA&guiLanguage=en
5 Artikel skrevet af Pelle Dam, Arhus Journalisthgjskole. (http://dl.dropbox.com/u/10437464/CABOTAGE.pdf)
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KAPITEL 3. VEJGODSTRANSPORT - STORHED 0OG FALD

Danmark har en stolt og stor tradition med transport af gods. Helt
frem til starten af dette arhundrede tjente branchen milliarder
hjem til den danske velfaerd. Men med EU’s udvidelse og yderligere
liberaliseringer er udviklingen vendt fra en branche i vaekst til en
branche, der blgder.

Den danske vejgodstransport blev for alvor bygget op efter anden verdenskrig. | 1950’erne

kom der langsomt gang i eksporten af fedevarer fra Danmark til resten af Europa. | starten
var det primart til England, men efterhanden eksporterede vi ogsa til Tyskland. Lastbilerne
stod for en stigende del af transporten af eksportvarerne.

En branche i vaekst

Op gennem 1960’erne voksede eksportkgrslen. Det skyldes blandt andet, at en stigende

del af godsmaengden bestod af industrigods. Industrigodset havde en hgj pris i forhold til
vaegten, og det skulle distribueres ud til mange forskellige kunder. Og derfor overtog lasthi-
lerne, med deres store fleksibilitet, en sterre del af transporten af gods. Samtidig kom der
gang i eksporten til lande som Holland, Belgien og Frankrig.

Medlemskabet af EU fra 1973 fik stor betydning for transportbranchen i Danmark. | 1972
transporterede danske vognmand godt en million tons gods over graensen til Tyskland. Den
mangde var i 1978 steget til 1,8 millioner tons.

Den store vaekst skyldes blandt andet, at eksporten i endnu hgjere grad end tidligere nu gik
til markeder, hvor lastbiler var andre transportformer overlegne. Samtidig havde Danmark
en fordel, fordi mange vognmand kerte med kelevogne, der kunne kere ned i Europa med
letfordeervelige fedevarer og retur med industrigods. Udenlandske presenningsvogne havde
ikke mulighed for at kere med fodevarer retur fra Danmark.

Op gennem 1980’erne og 1990°’erne fortsatte den positive udvikling for den danske transport-
branche. Med vedtagelsen af Den europziske faelles Akt banede EU vejen for etableringen

af det indre marked fra 1993. | samme periode faldt muren og de @st- og Centraleuropaiske
lande abnede deres markeder. Men det indre marked beted eget konkurrence for de danske
vognmand og de nye markeder i @st indfriede aldrig deres potentiale.



CABOTAGEKQRSEL | DANMARK

Figur 1. Udviklingen i eksporteret maengde gods pa lasthiler, 1960-2010

Ton (1.000)

Danmark kommer med i EU,
hvilket giver en betydelig
fremgang for branchen.

Stigende eksport til
flere europaiske lande.

Marshall-hjelp,
genopbygningen
,,,,,,,,,,,,, af NesttysKland . | e
og fedevareeksport
sparker gang i
,,,,,,,,,,,,,,,,,,, Aen danSKe |
vognmandsbranche.

1960 1970 1980

Kilde: Danmarks Statistikbank, tabel BIL18, IVG4 og IVG41 samt diverse Statistiske f\rb@ger.
Anm.: Bestanden af lastbiler pr. 1 januar efter drivmiddel, antal aksler og totalvaegt. For tal fra efter 1993 gaelder det, at der er inddraget alle lastbiler
uanset vaegt, drivmiddel og antal aksler. For 1993 er tallene hentet i statistiske arbeger og lastbiler defineres som vare- og lastbiler over 4001 kg.

Cabotage indfares

For at fremskynde konkurrencen yderligere besluttede EU-landene i 1990 at indfere en ny
type tilladelser, nemlig til at kere cabotage i andre lande. | starten var cabotage-kerslen dog
sterkt begraenset af, at der kun blev givet ganske fa tilladelser. Siden er reglerne gradvist
liberaliseret og senest lavede EU helt nye og mere liberale regler med virkning fra maj 2010.
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Kommissionen vedtager Sverige, @strig og Ti nye medlemslande i EU, der

Den Europaeiske fzlles Akt Finland med i EU. primaert bestar af @st- og
R B S e B o o TET PR 9.000

hvilket starter liberaliseringen Centraleuropaeiske lande

af erhvervet.
rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr 8.000

Det indre marked er en realitet
rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr 7.000
EU abner op for
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, cabotage-kersel. NG 6000
rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr .000
Muren falder og dermed abnes ’
der op for nye markeder i de
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, @st- og Centraleuropiske lande. . | N0
Ti nye medlemslande i EU, der
Spanien og Portugal primart bestar af @st- og
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, indtrederitf . Centraleuropziskelande | .
rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr 2.000
rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr 1.000
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, O
1990 2000 2010

Udviklingen vender

Siden artusindeskiftet har danske vognmaend tabt markedsandele til udenlandske konkur-
renter. Det er en udvikling, der haenger teet sammen med optagelsen af en raekke nye @st- og
Centraleuropaiske lande i EU. Chauffgrer fra de nye medlemslande kerer lastbil til lavere
lonninger end dem, der gaelder i Danmark. Og det har faet konsekvenser for hele den danske
branche for transport af gods pa lastbil.
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KAPITEL 4: EN BRANCHE I KRISE

Alt for mange kurver peger ned ad for transportbranchen. Beskaefti-
gelsen falder. Antallet af vognmaend falder. Vores andel af eksport-
kerslen falder. Og antallet af lastbiler falder. Noget skyldes krisen.
Andet skyldes globaliseringen. Nar man der til leegger piratkorsel i
Danmark, er grundlaget under en hel industri ved at skride.

Beskaftigelsesudviklingen i branchen

Der er sket et markant fald i antallet af beskaftigede i transportbranchen fra 2008 til 2010,
hvor beskaftigelsen faldt med knap 8.000 personer. Det svarer til en tilbagegang pa 22
procent. Tilbagegangen er sket i en periode med krise og fald i beskaeftigelsen i mange
brancher, men faldet inden for transportbranchen er markant hejere end for dansk gkonomi
generelt, hvor beskaftigelsen faldt med fem procent i samme periode. Faldet i beskeeftigel-
sen i den private sektor var cirka pa ni procent i samme periode.

Tilbagegangen i branchen kan langt fra alene tilskrives finanskrisen. Tal fra Danmarks Statistik
vidner om, at der i samme periode var et tab pa markedsandele blandt danske transportvirk-
somheder, hvilket blandt andet viser sig i opgerelserne over antallet af vognmandsvirksom-
heder og lasthiler pa de danske veje.

Figur 2. Beskaeftigelsen for fragtmand og rertransport

Antal personer (1.000)
39

37
35
33
31
29
27

25
2007 2008 2009 2010 2011

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken, tabel RAS9
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Drastisk fald i antallet af selvsteendige vognmaend

Da okonomien var pa sit hejeste i 2007 var antallet af vognmandsvirksomheder oppe pa
6.332. | 2011 var antallet nede pa 5.591 vognmandsvirksomheder. Dette er en tilbagegang pa
741 virksomheder i branchen i perioden fra 2007 til 2012 svarende til 12 procent. Den starste
tilbagegang var fra 2008 til 2009, hvor antallet faldt med 284 virksomheder.

Tal fra Danmarks Statistik viser ligeledes, at tabet af virksomheder har haft direkte indflydelse
pa antallet af lastbiler som de danske vognmandsvirksomheder rader over. Der er saledes
forsvundet lidt over 5.700 lastbiler siden hejdepunktet i 2008°.

Figur 3. Antal vognmand i Danmark
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Kilde: Trafikstyrelsens hjemmeside

Figur 4. Antallet af koretojer
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Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken, tabel BIL707

6 Tal for alle lastbiler, inklusiv lastbiler med vaegt pa 3501-6000 kg., men eksklusiv treekkere
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Vigende markedsandele

De danske vognmandsvirksomheder har tabt markedsandele i forhold til deres udenlandske
konkurrenter over en lang periode. Som det fremgar af figur fem var 75 procent af trafikken
over den dansk-tyske graense med retning mod Danmark i 1. kvartal 2012 af udenlandske
lastbiler. Kun hver fjerde lastbil over graensen var indregistreret i Danmark.

Det er specielt de tyske lastbiler, der dominerer tallene. De tysk-indregistrerede biler har
siden 2004 haft markant sterre markedsandele sammenlignet med de dansk indregistrerede
lastbiler. De tysk-indregistrerede lastbiler er gaet fra et niveau pa 31 procent i 2. kvartal
2003 til 45 procent i 3. kvartal 2008, da det var hgjest. De tyske lastbiler fastholder stadig

en markant hejere andel end de danske, pa trods af, at andelen af tyske lastbiler over de
seneste tre ar har haft en mindre tilbagegang.

I 1. Kvartal 2012 star de tyske biler for knap 40 procent af kerslen over den dansk-tyske
graense med retning mod Danmark. Det er 15 procentpoint flere kersler end de dansk-indre-
gistrerede biler star for. Ogsa de psteuropaiske lastbiler har oplevet en betydelig fremgang i
markedsandelen fra blot ni procent i 2. kvartal 2003 til 20 procent i 1. kvartal 2012.

En vaesentlig forklaring pa stigningen blandt de tyske og esteuropaiske lastbilers betydning
i trafikken er en stigende udflagning af danske vognmaend til disse lande”. Udflagningen
sker ved, at vognmandene opretter datterselskaber i udlandet og indregistrerer deres nye
lastbiler i det pagaeldende land.

Figur 5. Markedsandel efter nationalitet af treekkende enhed
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Kilde: ITD Arsrapport 2011-2012

7 1TD Arsrapport 2011-2012
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Udflagede danske lastbiler

Naesten 70 procent af de danske vognmands eksportkersler er fjernet som falge af nye
EU-landes konkurrence, globalisering og finanskrisen. Alene de sidste fire ar er der tabt
eksportkersel til en vaerdi af syv milliarder kroner, viser en ny rapport fra DI Transport.
Rapporten fra DI Transport konkluderer, at en af falgerne kan blive en @get udflagning af
danske lastbiler.

Allerede i dag bliver hver tredje nye lastbil kebt af danske vognmaend indregistreret uden for
landets graenser. Det er en stigning pa 17 procent siden 2010. Ifplge tal fra ITD var der i 2011
3.256 dansk ejede lastbiler med udenlandske nummerplader. Dette tal var vokset til 3.432
lastbiler i 20128,

Udflagningen sker nar vognmaendene vil spare penge pa lenninger. Chaufforer i lastbiler
pa danske plader skal ifelge loven have lgn efter dansk overenskomst. Derfor valger nogle
vognmand at registrere deres lastbiler pa udenlandske nummerplader, sa de kan anvende
udenlandske chaufferer i et forseg pa at reducere omkostninger og forbedre konkurrence-
evne. Det meget simple forhold er illustreret i figur 7. Af figuren fremgar det, at kapitalom-
kostninger og brandstof er helt uafhangig af, om en lastbil er registreret i Danmark eller i
udlandet. Det er derfor alene lenforskelle, der konkurreres pa.

Figur 6. Andelen af lastbiler med udenlandske nummerplader ejet af danske selskaber
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Kilde: ITD Arsrapport 2011-2012

Figur 7. Ulige konkurrence pa lon
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8 http://borsen.dk/nyheder/transport/artikel/1/233840/transportbranchen_flygter_fra_danmark.html
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Af de udflagede lasthiler er langt de fleste indregistreret i Tyskland, men ogsa Polen, Luxem-
bourg og Baltikum er populaere lande i den sammenhang. 3F regner med, at Danmark som

folge af udflagningen af lastbilerne har mistet 7.500 danske chauffarjobs, der er overtaget af
udenlandske kollegaer®.

Som det fremgar af figur 8 er det i hoj grad eksportkerslen, der har betalt regningen for
den ggede konkurrence og finanskrisen. Fra 2004 falder eksportkerslen markant, mens den
indenlandske kersel har ligget relativt stabilt gennem arene med en mindre stigning inden
for det sidste ars tid. Den store udfordring er imidlertid, at ogsa den indenlandske lastbil-
transport er truet af udenlandsk konkurrence.

Figur 7. Nationalt og internationalt vejgodstransport (millioner ton/km, 1998-2011)
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Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken, tabel VG2

Anm: Transportaktiviteten er opgjort i maleenheden tonkm, som udtrykker produktet af varepartiets vaegt og den tilbagelagte afstand med
lastbilen. En tonkm er saledes det arbejde, der foregar, ndr et ton flyttes en km.

9 http://www.fagbladet3f.dk/nyheder/fagligt/b543aa04c7e0406dabf883ee52a9546a-20120511-klemte-vognmnd-forbyd-st-biler
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Pget cabotagekersel i Danmark

Siden de gsteuropaiske lande i 2010 fik adgang til at kere cabotagekersel i resten af EU, er
cabotagekerslens omfang steget i Danmark. Cabotagekerslen i Danmark udger ifelge tal fra
Danmarks Statistik godt 4 procent af den nationale godstransport i Danmark. Selvom andelen
er beskeden, er der alligevel tale om nzesten en seksdobling af maengden fra 38 millioner
tonkm i 1999 til 262,4 millioner tonkm i 2007.

Imidlertid er de fire procent behaftet med usikkerhed og underindberetning. Det skyldes, at
datamaterialet om cabotagekersel i Danmark alene bygger pa indberetninger til Eurostat fra
de respektive lande selv og ikke fra egentlige kerselsdata. For eksempel findes der ikke data
fra Bulgarien og Kroatien. Desuden opfanger statistikken ikke de tilfeelde, hvor et udenlandsk
indregistreret firma med omfangsrig cabotagekersel i Danmark - af indlysende grunde -
undlader at rapportere fyldestgerende.

Der er isar sket en stor stigning fra 2006 til 2007 pa hele 26,3 procent. | 2010 var cabotage-
kerslen - midt i en ekonomisk krise - steget til 403 millioner tonkm, hvilket fremgar af figur 7.

Figur 8. Cabotagekersel i Danmark

Mio. tonkm

14,00
350
300
250 . —
200 / ‘
150
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Kilde: Danmarks Statistik/Eurostat, tabel UVG1: Vejgodstransport med udenlandsk lastbil efter enhed, registreringsland og kerselsart.
Tallene omfatter kersel med udenlandske lastbiler registreret i EU-land, Norge, Schweiz eller Liechtenstein udtrykt i transportarbejde,
millioner tonkm.
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KAPITEL 5: BRANCHENS BETYDNING FOR DANMARK

Lastbilernes betydning for Danmark er stor. Ikke bare nar man maler
i antal arbejdspladser eller i skonomiske bidrag til vores falles
okonomi. Faktisk er et velfungerende vejgodserhverv en forudsaet-
ning for vaekst og ekonomisk udvikling. Alligevel risikerer erhvervet
en afvikling, som vil koste dyrt for de offentlige kasser.

Lastbiltransport beskaftigede sidste ar 28.534 danskere. Det svarer til, at en ud af hundrede

beskaftigede i Danmark arbejder med lastbiltransport?®. Her til kommer personer beskaefti-
get i erhverv, der lever af at levere til erhvervet. Det drejer sig isaer om personer ansat inden
for lager, pakhus, godshandtering, spedition samt reparation af keretgjer. Samlet set beskaef-
tigede branchen i 2010 knap 38.000 personer, hvilket er mere end antallet af indbyggere i en
mellemstor provinshy.

Ifelge beregninger foretaget af Copenhagen Economics bidrog branchen og felgeerhverv i
2010 med 22,7 milliarder kroner til Danmarks samlede bruttonationalprodukt (BNP), hvilket
svarer til 1,3 procent af BNP11,

Dansk Industri har beregnet, at branchen i lgbet af de sidste ti ar har tabt nasten 70 procent
af sine eksportkersler - hvilket ogsa fremgar af figur 7 i forrige kapitel - og at man alene de
sidste fire ar har tabt eksportkersel svarende til en vaerdi af syv milliarder kroner?2.

Men vejgodserhvervets vaerdi for det danske samfund kan ikke geres op alene i en procent
af BNP. Der findes naeppe sarligt mange andre erhverv, der har lige sa stor betydning for
det resterende erhvervsliv som vejgodserhvervet. Det er lastbiler, der er livsnerven mellem
virksomheder'3. De leverer ravarer, halvfabrikata og transporterer mange af de faerdige
produkter ud til slutkunder i Danmark og pa vores nermeste eksportmarkeder. De kerer
fodevarer og andre produkter ud til butikker over hele landet.

Og der er ingen alternativer. Lastbilerne har en fleksibilitet og praecision, som sg- og
jernbanetransport ikke kan konkurrere med.

Et velfungerende vejgodserhverv er et centralt rammevilkar for vaekst i Danmark. Pa den ene
side er erhvervet en forudsatning for den generelle gkonomiske udvikling i Danmark. 0g pa
den anden side er erhvervet pavirket af udviklingen i de gkonomiske konjunkturer i Danmark
savel som - i faldende grad - vores nare eksportmarkeder.

10 Danmarks Statistik, Statistikbanken, tabel RAS9

11 Copenhagen Economics: "Dansk Vejgodstransport — Et nagleerhverv under pres”, januar 2010

12 Artikel "Danske vognmaend er under massivt pres”, pa business.dk den 30. maj 2010

13 Gkonomi- og Erhvervsministeriet, Transport- og Energiministeriet: "Analyserapport om vejrtransportbranchen”, april 2007, s. 12.
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Scenarier for udviklingen

Det danske vejgodserhverv har vaeret praeget af massiv tilbagegang i lobet af de sidste knap
ti ar. Det har indtil nu i seerdeleshed ramt udenrigskerslen. Lastbilkerslen i Danmark har
naturligvis maerket finanskrisen, men er ikke i samme grad som eksportkerslen pavirket.
Endnu. For med vaeksten i cabotage- og piratkgrsel samt en truende totalliberalisering af
cabotagekersel i hele Europa', vil det hurtigt ga vores indenrigskersel pa samme made som
udenrigskerslen.

Copenhagen Economics har i deres rapport'® opstillet forskellige scenarier for, hvordan
konsekvenserne af en fortsat tilbagegang vil vaere:

| dette scenarie fastholdes antallet af arbejdspladser i branchen. De seneste ars tab af job
stopper og fremgangen i branchen opvejer de skadelige virkninger af cabotage- og piratkersel.

Tabet af danske chaufferjob fortsaetter med nogenlunde samme tempo som perioden 2001-2011. Det
indebaerer 800 farre stillinger om aret. | dette scenarie vil en stadig mindre del af jobtabbet vaere pa
grund af faldende eksportkersel og en stigende del vil vaere forarsaget af cabotage- og piratkersel.

| det forste scenarie vil jobtabet accelerere, idet branchen fortsat vil tabe stillinger indenfor
eksportkersel, men ogsa vil tabe stadig flere stillinger til cabotagekersel. | scenariet vil jobta-
bet derfor vaere cirka 1.600 personer om aret.

Det sidste scenarie er desvaerre ikke urealistisk. Man kan for eksempel konstatere, at branchen
mistede over 4.600 arbejdspladser alene fra 2009 til 2010. Faktisk kan det sagtens ga verre.
For gennemfores den fulde liberalisering fra 2014 kan udviklingen ga meget staerkt. | den
situation er det ikke urealistisk, at vi taber nasten alle vores danske arbejdspladser pa fa ar.

Figur 9. Tre scenarier for beskeftigelsesudviklingen indenfor vejgodstransport

40.000
30.000
20.000
N Scenarie status quo
I Scenarie mildt jobtab
I Scenarie stort jobtab
10.000
0
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken, tabel RAS9 samt egne beregninger

14 http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEMO/11/197&format=HTML&aged=0&language=DA&guiLanguage=en
15 Copenhagen Economics: "Dansk Vejgodstransport — Et negleerhverv under pres”, januar 2010
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Betydelige skonomiske konsekvenser

De skonomiske konsekvenser af de to sidste scenarier vil vaere omfattende. | 2020 vil scena-
rie 2 (fremskrivningsscenariet) med et arligt tab pa 800 beskaftigede medfare en samlet
nedgang med 7.200 personer. Og i worst case scenariet vil et fald pa 1.600 personer om aret
medfare et tab af 14.000 danske arbejdspladser.

Spergsmalet er, hvor stort det skonomiske tab for Danmark bliver i de forskellige scenarier.
De menneskelige konsekvenser for chaufferer og familie kan sveert ggres op. Til gengzeld kan
man satte tal pa, hvor meget den danske stat mister i indtaegt som konsekvens af udviklingen.

Arbejderbevagelsens Erhvervsrad har kigget pa, hvad det koster staten, nar en enkelt chauf-
for mister jobbet. Det fremgar af nedenstaende boks.

For hver chauffer, der gar ledig i et ar, taber staten altsa 266.000 kroner. Dette tal daekker
alene statens umiddelbare tab i form af mindre skatteindtaegter og udgifter til dagpenge. Tallet
dakker ikke samfundets udgifter til aktivering, omskoling og efteruddannelse. Det deekker

ikke ekstra udgifter til andre sociale ydelser som fx boligydelse. Det daekker ikke de mistede
indtaegter, der opstar, nar hundredvis af sma vognmandsvirksomheder drejer naglen om. Det
dakker heller ikke tabet af indkomst i falgeerhverv inden for logistik, spedition og ikke mindst
reparation og vedligeholdelse af lasthiler. Alt sammen opgaver, der ogsa vil flytte ud af landet.

Udgiften pr. ledig bliver naturligvis mindre, hvis chauffgren finder et nyt arbejde. Men som
det fremgar af interviewet med Henning Jergensen fra Aalborg Universitet, sa har chaufferer
ikke nemt ved at finde nyt arbejde. De skal omskoles eller have helt ny uddannelse. Mange
arbejdslgse chaufferer er derfor ramt af langtidsledighed.

Muligheden for hurtigt at finde nyt arbejde bliver svaerere, hvis antallet af chaufferjobs fortsaet-
ter med at falde. For nar arbejdslese ikke kan finde nyt job som chauffer, skal der endnu mere
omskoling og efteruddannelse til. 0g lige nu er muligheden for at finde beskaftigelse inden
for branchen yderligere besveerliggjort af finanskrise og hej ledighed pa hele arbejdsmarkedet.

Tager man udgangspunkt i den udvikling, som har vaeret de sidste 10 ar, sa vil Danmark tabe cirka
800 jobs om aret. Hvis de ikke far nyt job, sa giver det alene en ekstra udgift pa 212 millioner
kroner om aret. Et tab pa 4.600 chaufferer, som mellem 2009 og 2010, koster samfundet 1,2
milliard kroner pa et ar. Og skulle udviklingen i 2020 resultere i, at 14.000 chaufferer til den tid

er ledige, vil det koste samfundet 3,7 milliarder kroner alene i tab af skatteindtaegter og udgifter
til dagpenge. Hertil kommer udgifter til aktivering, omskoling og efteruddannelse samt en raekke
andre sociale ydelser.
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Offentlig provenuvirkning af afskedigelser blandt chaufforer

AE har for 3F Transport beregnet de umiddelbare effekter pa det offentlige provenu hver gang en fuld-
tidsbeskeeftiget chauffar mister arbejdet. Konsekvenserne for det offentlige provenu afhaenger af, hvad
der efterfalgende sker med vedkommende, og derfor bygger beregningen péa tre forskellige scenarier:
at chaufferen gar ledig, at chauffgren finder nyt arbejde til samme lgn, og at chaufferen finder nyt ar-
bejde til lavere lan.

Tabel 1 viser de umiddelbare offentlige provenuvirkninger ved de tre forskellige scenarier.

En fuldtidsbeskaeftiget chauffar med en typisk arslan pa 339.100 kr. har en skattebetaling pa 177.100
kr. Hvis chauffaren gar ledig er der udgifter til dagpenge, der fraregnet indkomstskattebetalingen, giver
en nettoudgift pa knap 149.000 kr. Samlet set er den umiddelbare offentlige nettoeffekt derfor et tab
pa 266.000 kr. hver gang én chauffer mister arbejdet (scenarium A). Beregningerne ser kun pa skatte-
indbetalinger og udgifter til dagpenge. Andre offentlige ydelser som fx boligstatte er ikke medtaget li-
gesom afledte effekter pa fx moms og afgifter ikke er medtaget.

Hvis en chauffer mister arbejdet, men finder arbejde igen til samme lgn, s& er der ingen umiddelbar
a&ndring pa det offentlige provenu (scenarium B).

Hvis chauffaren finder ny arbejde til en lgn, der ligger 10 procent under det tidligere lenniveau (dvs. ar-
ligt lgnniveau pa 305.200 kr.), sa vil der vaere et umiddelbart tab pa den offentlige saldo pa 14.100 kr.
som fglge af mindre indbetalte skatter (scenarium C).

Beregningerne er foretaget ved hjaelp af Finansministeriets Familietypemodel, der handterer skatte- og
overfarselsberegninger for forskellige familietyper. Lanniveauet, der er brugt i beregningerne er ud-
trukket vha. Danmarks Statistiks E-indkomstregister som den typiske lgn for personer, der arbejdede
fuldtid i 2010 inden for branchen "Vejgodstransport” og som havde en arbejdsfunktion inden for "Last-
og tankbilschauffgrer”. Lanningerne er fremskrevet til 2012-niveau med LO's lanskan.

Fuldtidsbeskzeftiget chauf- Efter jobbet er mistet Samlet umiddelbar offentlig
for v. typisk branche-lgn (ledig el. nyt arbejde) provenueffekt
Kr. Kr. Kr.
A) Bliver ledig 117.100 -148.900 -266.000
B) Finder nyt job til 117.100 117.100 -
samme lgn
C) Finder nyt job til 117.100 102.900 -14.100

10 pct. lavere lgn

Anm: Tabellen viser provenuvirkningen pa de offentlige finanser ved at en fuldtidsbeskeeftiget chauffer mister arbejdet. Der ses kun pa de direkte
effekter, og kun udgifter til dagpenge er medtaget (fx er boligstatte og bernepenge ikke medtaget). Den typiske {(median-) lgn er brugt som far-
lgnniveau, og lennen er trukket ud fra Danmarks Statistiks E-indkomstregister som lgnnen for fuldtidsansatte, der arbejder inden for "Vejgods-
transport” og har en jobfunktion som "Last- eller tankbilschauffer" i 2010. Lannen er fremskrevet til 2012-niveau med LO's maj-lgnskan. Far-
lgnniveauet er pa 339.100 kr. arligt (incl. ATP og personalegoder). | skatteindbetalingen indgar bade AM-bidrag og indkomstskat.

Kilde: AE pa baggrund af Danmarks Statistiks registerdata (2010) samt Finansministeriets Familietypemodel (vers. januar 2012).

Arbejderbevagelsens Erhvervsrad Reventlowsgade 14,1sal. 1651 Kgbenhavn V. 33557710 www.ae.dk
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Forsker: udviklingen ferer til social dumping
Interview med Henning Jergensen, Professor, Aalborg Universitet

Hvad er konsekvenserne for Danmark af cabotage-karsel?

"Der er tre overordnede konsekvenser. Det forste er faldet i arbejds-
styrken, det andet er et nedadgaende pres pa lgn og arbejdsvilkar
for chauffererne, fordi de skal konkurrere pa nogle ulige vilkar.

Det tredje og sidste er, at der bliver snydt og bedraget og reglerne
omgas systematisk. Det er saledes ogsa et myndighedsproblem.

At reglerne omgas er direkte konkurrenceforvridende og farer til social dumping. Det er at
presse bade lenninger og arbejdsvilkar nedad. Men heldigvis er det noget som EU vil holde
oje med - og det er ogsa et omrade, der er stort behov for at holde gje med”.

Hvad bliver senariet af en fuld liberalisering, som EU’s hvidbog laegger op til?

"Der bliver en langt storre grazone end der er i dag. Og reglerne vil blive omgaet i stigende
omfang. Det er ikke den vej, man skal ga. Der skal i stedet vaere langt mere kontrol med om
vartslandenes regler overholdes. Alt, hvad der udferes i vaertslandet, skal ske pa vartslan-
dets praemisser, og det sker ikke altid i dag. Der er meget uensartede regler i de forskellige
EU-lande i dag. Og det er den uensartede praksis, som EU skal holde gje med.

Det er et politisk anliggende. Der var cabotage-kerslen faktisk et anliggende, der skulle have
varet til diskussion pa de trepartsforhandlinger, som nu er brudt sammen”.

Har chauffarer let ved at omstille sig og finde andre jobs?

"Der er faktisk mange af de chaufferer, der er blevet ramt af ledighed. Omkring 40 procent
ender i langtidsledighed. Det skyldes, at de typisk skal igennem omskoling for at fa et andet
job. Enten kommer de i virksomhedspraktik eller sa skal de i gang med en egentlig omsko-
ling. Uddannelsesomradet er blevet beskaret vaesentlig de seneste ar, og derfor er det langt
feerre, der reelt far et uddannelsestilbud. Endelig kraever det stor motivation hos den enkelte
at skulle i gang med en omskoling. En motivation, der ikke altid er tilstede.
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KAPITEL 6: International modstand imod liberalisering

Planen om en @get liberalisering af reglerne om cabotagekeor-
sel me@der massiv modstand overalt i Europa. Den systematiske
londumping har samlet fagforeningerne i Den europaiske Trans-
portarbejderfederation, ETF, der skarpt advarer mod de negative
konsekvenser for chaufferer. 0gsa de nordiske vognmaend star
bag international protest.

EU-Kommissionens planer om yderligere liberalisering af reglerne for cabotagekersel meder
massiv modstand fra fagforeningerne i Den europiske Transportarbejderfederation. Siden
liberaliseringen af den internationale vejtransport i 1992 er chauffgrjobbene i en lang raekke
lande overtaget af darligt lennet, udenlandsk arbejdskraft - fortrinsvis fra @steuropa. Allige-
vel bakker ogsa fagforeninger i de gsteuropaiske lande op om ETF’s skarpe modstand mod
fortsat liberalisering af den internationale vejtransport.

Blandt vognmandene samler modstanderne sig tilsvarende. Nordic Logistics Association
(NLA), der repraesenterer 15.000 transportvirksomheder i Norden, har anmodet de nordiske
transportministre om, at man giver transporterhvervet en "time-out” i seks maneder pa
cabotagekersel. En anmodning, som 6.000 finske transportvirksomheder bakker op om.

"Time-out’en skal bruges til at udvikle pracise regler, der sikrer, at cabotage kun sker
midlertidigt. NLA’s forslag er: Gor de 7 dage til en karensperiode, sa der hgjest ma udferes

3 cabotage-ture per uge, i stedet for hver gang man krydser graensen. Time-out’en omfatter
kun cabotagekersel og ikke internationale transporter til/fra eller igennem Danmark,” skriver
Dansk Transport og Logistik i en meddelelse?®.

Ifelge ETF har udviklingen i Frankrig betydet, at nasten al international kersel i dag bliver
foretaget af ikke-franske chaufferer, og det pa trods af, at Frankrig administrerer EU-reglerne
strammere end de fleste, og efter "fransk opskrift” med en sterkere indsats mod lovovertrae-
delser og hejere bedestraffe.

ETF peger pa, at EU-forordningen, der skulle tydeliggere reglerne om cabotagekersel, i
stedet for at understrege cabotagens "midlertidige” og "ikke-systematiske” adfaerd, bevirker
det stik modsatte. Syv-dages reglen bliver i praksis afskaffet, nar man ved at krydse gransen
med et nyt internationalt laes far adgang til tre nye cabotage-kersler.

16 DTLs cabotageforslag: www.dtl.eu
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ETF kraever, at Europa-kommissionen i stedet!?

* Sikrer, at medlemslandene gennemferer og kontrollerer cabotage i overensstemmelse
med forordningens ordlyd om den "midlertidige og ikke vedvarende” karakter.

* Sikrer, at udstationeringsdirektivet for lonmodtagere ogsa gealder i forbindelse med
cabotage.

* Sikrer, at EU’s medlemslande sgrger for, at de internationale operaterer opfylder deres
skattemaessige forpligtelser i de lande, hvor de kerer cabotage.

* Sikrer, at den granseoverskridende transport ikke ferer til unfair konkurrence og social
dumping.

Blandt de nordiske vognmand er holdningen til cabotage tilsvarende klar: Det kan aldrig
have varet hensigten, at de nye cabotageregler skulle medfare, at et helt nationalt erhverv
forsvinder. Cabotage er en undtagelse til reglen om at etablere sig. P4 den made har de nye
regler for cabotage allerede tilladt mere fleksibilitet end tidligere. Men at bruge cabotage-
reglerne til ad bagvejen at fjerne enhver form for krav om etablering eller national kontrol er
at nedbryde det indre marked for vejtransport, som man allerede har opbygget'8.

NLA gnsker en fair konkurrence pa lige vilkar for alle vognmand i EU. Med lige vilkar menes
udligning af forskellene, hvad angar sociale forhold, sanktioner og kontrol, anvendelse,
implementering og fortolkning af lovgivning, skatter og afgifter, finansielle incitamenter mv.

Reglerne handhaves forskelligt i de enkelte EU lande
EU-landene burde fortolke og handhave reglerne om cabotagekersel ens. Men i praksis er
der fortsat stor forskel pa, hvor de enkelte medlemslande handterer cabotage.

EU’s forordning 1072/2009, der beskriver reglerne for cabotagekersel, erstattede den tidli-
gere EU-forordning E@F 3118/93, der havde en mere uklar definition af cabotagekersel, og
som derfor blev fortolket vidt forskelligt i de enkelte lande.

Men heller ikke forordningen fra 2009 er uden udfordringer. Der er fortsat en raekke fortolk-
ninger af reglerne, som endnu ikke af afklaret i EU. Det gaelder blandt andet den helt centrale
definition af, hvad "en tur er” samt spargsmalet om, hvilken form for dokumentation af
cabotage-turene, der skal vaere i lastbilen. Disse uklarheder var ogsa en af arsagerne til, at
det tog Trafikstyrelsen naesten et ar at ferdiggere deres vejledning.

Selv om Trafikstyrelsens vejledning sikrer en mere effektiv og korrekt kontrol i Danmark, er
det ingen garanti for, at reglerne fortolkes pa samme vis i andre EU-lande.

Der eksisterer ganske vist ikke en samlet evaluering af, hvordan landene fortolker endsige
handhaver regelsaettet om cabotage. Meget tyder imidlertid pa, at de enkelte lande - pa
trods af forordninger og vejledninger - fortsat fortolker cabotagekersel vidt forskelligt.

17 White paper for transport, Position by the ETF Road Transport Section
18 http://www.dtl.eu/Nyheder/Nyhedsarkiv/2012/juni/20062012EU-vismaend%20udsender%20rapport%20om%20markedsadgang.asp
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Den vismandsrapport'®, der i juni 2012 blev udarbejdet pa foranledning af EU-kommissi-
onen, som forberedelse pa liberaliseringen af vejtransportomradet, peger flere gange pa
"visse bemarkelsesvardige forskelle” i den enkelte landes handtering af EU’s retningslinjer.

Og Dansk Industri gor i sin status2® i marts 2012 over cabotage-reglerne det klart, at der
fortsat er vanskeligheder med fortolkningen af EU-reglerne. Det giver sig ofte udslag i
"mange misforstaelser omkring kersel med udenlandske lastbiler i Danmark”

Det er DI Transports vurdering, at vi fortsat ser eksempler og bedeforlag, hvor der er uklar-
hed om bl.a. tur-begrebet. Derfor vil DI Transport rejse disse eksempler over for Trafikstyrel-
sen i forbindelse med en kommende evaluering af vejledningen for at gare kontrollen mere
effektiv og korrekt, og for at transportbranchen ved, hvilke regler de har at rette sig efter.

Den usikkerhed om fortolkningen af EU-reglerne, som hersker i Trafikstyrelsen, giver natur-
ligvis anledning til en tilsvarende fortolkningsfrihed i de gvrige EU-lande.

Eksempelvis har Frankrig indfert en langt mere restriktiv handhavelse af loven?'. Der skriver
man i vejledningen til kontrolmyndighederne, at cabotage kun accepteres midlertidigt, og
man kontrollerer, at hovedindtaegten kommer fra den “reelle” internationale kersel. For

at sa@tte alvor bag ordene har franskmandene indfert gigantbeder pa op til 15.000 euro
svarende til 112.000 kroner for overtraedelse af cabotage-reglerne.

Danmark har for nylig haevet bederne for overtradelse af godskerselsloven fra et minimum
pa 4.000 kroner i dag til et minimum pa 10.000 kroner for de alvorligste overtraedelser. Ved
grove overtredelser bliver beden pa 25.000 kroner.

| Norge skriver myndighederne specifikt, at cabotagen kun kan udnyttes midlertidigt og
forlanger dokumentation for hver eneste cabotagetur?2.

Suppleret af informationer fra ETF og NLA kan det konstateres:

* At EU-forordningen vedrerende cabotagekarsel fortolkes og administreres forskelligt i de
respektive lande.

* At der fortsat mangler en ensartet opfattelse af, hvad "en cabotagetur” er.

* At der mangler fortolkning og definition af, hvornar cabotage er ulovlig, hvis det udferes
lebende og permanent i en medlemsstat.

19 Report of the High Level Group on the Development of the EU Road Haulage Market, June 2012

20 http://transport.di.dk/SiteCollectionDocuments/Status%20p%C3%A5%20cabotagereglerne.pdf

21 Freight cabotage transport "the French regulation”, Ministry of Ecology, Sustainable Development, Transport and Housing.
22 Rundskriv nr. 2/2011 fra Det Kongelige Samferdselsdepartement.
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KAPITEL 7: KONKLUSIONER

Formalet med denne rapport er at give et indblik i de vilkar, som
vognmandsbranchen star overfor. Kort fortalt er det historien om en
branche, som pa sma ti ar har mistet stort set hele eksportkerslen.
Og som nu bliver udfordret pa hjemmebanen af cabotage-kersel og
af en fuldstaendig liberalisering af al lastbiltransport.

Det er vigtigt at understrege, at cabotage-kersel er fornuftigt i sin tiltaenkte form, men skidt
i sin mishrugte form. EU’s regler indebarer, at en lastbil fra et andet EU-land har ret til at
kere tre ture i Danmark inden for syv dage efter aflaesning af det internationale las.

Problemet opstar, fordi Danmark tolker reglerne sadan, at man kan kere udfere tre nye
cabotagetransporter efter at have krydset graensen med et nyt internationalt les ogsa
selvom der ikke er gaet syv dage siden sidst, man fik ret til at udfere cabotagekersel. Og
det er naturligvis et problem, serligt i et lille land som Danmark, hvor der aldrig er langt
til neermeste landegraense. Samtidig er det naturligvis ogsa et problem at reglerne direkte
overtredes.

Men det er ikke kun et problem for branchen. Det er et problem for hele det danske
samfund. Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad har beregnet, at hver chauffer, der gar ledig
i et ar, koster samfundet 266.000 kr. alene i udgifter til dagpenge og i tabt skatteindtagt.
Fortsaetter den udvikling, som vi har vaeret vidne til de sidste ti ar, vil det danske samfund
kunne tabe op imod 3,7 milliarder kroner arligt.

Derfor har 3F Transport sammen med Dansk Transport og Logistik formuleret to krav til
politikerne, der kan standse den uheldige udvikling. For det forste ber Danmark fortolke EU’s
cabotage-regler, sa reglen om tre ture pa syv dage betyder, at man ikke kan fa tre nye ture
ved at krydse grensen med et nyt international lzes. For det andet ber Danmark allerede

nu melde klart ud, at vi er imod en fuldstendig liberalisering af transportmarkeder om 18
maneder.
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