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�
Sammenfatning og konklusion
 




Denne rapports hovedsigte er at beskrive omkostningsstrukturen ved at drive eksport�vogn�mands�kørsel i Danmark, Tyskland, Holland, Belgien, Luxembourg, Frankrig og Polen. Endvidere in�deholder rapporten en kort beskrivelse af erhvervsstrukturen i de enkelte lande. Beskrivelsen af omkostningerne falder i to dele.



Første del er en generel beskrivelse af omkostningsstrukturen, hvor de generelle rammer i form af afgifter, gebyrer samt løn- og overenskomstfor�hold, som gælder for vogn�mændene i de enkelte lande, omtales.



Anden del bygger på et gennemsnit af udvalgte eks�portvognmænds konkrete driftsregnskaber. På basis af drifts�regnskaberne fra 4 eksportvognmands�virksomheder i hvert land, er der opstillet et kilometer-regnskab for udvalgte omkostninger for en eksport�last�bil. De om�kostninger, der sammen�lignes er: afskrivninger og forrentning, vægt�afgift, forsikringer, løn og diesel. På grund af den lille stikprøve er de indsamlede oplys�ninger er ikke statistisk repræsenta�ti�ve. De indsamlede oplysninger afspejler de fakt�iske omkost�ninger for de undersøgte virksomheder. Det betyder, at virksomhederne, der sammenlignes, ikke nødvendigvis har den samme konkurren�ceflade. Omkost�ningerne kan derfor kun give en indikation af forholdene imellem de enkelte lande. De op�stillede regn�skaber giver derimod et godt indblik i hvor stor betydning, de enkelte om�kost�nings�faktorer har for eksportvogn�mændene. Og dette billede er ikke ubetydende i forhold til de flader, hvor der reelt konkurreres.



Der skal gøres opmærksom på, at denne undersøgelse alene beskriver nogle faktiske omkostnings�strukturer. Hvis den samlede konkurrencesituation skal vurderes, må en række faktorer inddrages. Eksem�pelvis er den geografiske placering i forhold til såvel nationalt som internationalt gods samt mulighederne for returgods betydende for hvilke priser, transporter kan udføres for, samt hvilken omkostnings�struktur vognmanden har. På samme måde er det ikke uden betydning hvilke markeds�segmenter, der satses på både i forhold til den enkelte vognmand og i forhold til den enkelte nation. Disse forhold kan forklare, hvorfor lande med om�kostninger, der i første omgang synes høje, alligevel kan være konkurrencedygtige i forhold til specifik�ke konkurren�ceflader, og omvendt at lande med tilsyneladende lave omkostninger kan stå dårligt i forhold til specifikke konkurren�ceflader.



Sammenligningen af erhvervsstrukturen viser, at udviklingen i antallet af vognmands�virksom�heder i de 6 EU-lande ikke har været ens. Således er antallet i Danmark faldet fra 1986 til 1992, mens antallet i de øvrige lande er steget mellem 7 og 38% set over hele perioden. Det samme billede genfindes for udviklingen i antallet af lastbiler fra 1985 til 1992/93. Set over hele perioden er der ingen ændring i antallet af danske lastbiler, mens der i de øvrige lande findes vækstrater mellem 17 og 41%. Dette billede fortæller, alt andet lige, at vognmands�erhvervet i Danmark, i denne periode kan have haft problemer med at konkurrere med de øvrige lande. Imidlertid fortæller anden statistik, at Danmark har vundet markedsandele på eksportsiden. Forklaringen på dette forhold skal findes dels i en bedre udnyttelse af materiellet, dels i en flytning af materiel fra national til international kørsel. Statistikken viser endvidere for størrelsesfor�delingen af både landenes vognmænd og deres internationale vognmænd, at Danmark har flest små vognmænd og færrest store.



Hovedkonklusionen på rapportens anden del er, at for eksportvognmændene i EU-lande�ne er lønomkost�ningen den væsentligste omkostningsfaktor. Derefter følger brændstofomkost�ninger og omkostninger til af�skrivning, der hver vægter nogenlunde lige højt. De tre omkost�ningsfaktorer udgør tilsammen 80% af de totale direkte omkost�ninger. Herefter følger forsikringsom�kostninger, vægtafgift samt øvrige omkost�ninger, jf figur 1.



Rapporten indikerer endvidere, at når der ses på de udvalgte om�kostninger, ligger om�kostningsniveauet for eks�portvogn�mændene i Danmark på middel, sammen�lignet med de øvrige EU-lande, der indgår i under�søgelsen, jf. figur 2.



Figur 1 viser den procentvise fordeling af de samlede direkte omkostninger for en eksportlastbil, der kører 150.000 km/år, mens figur 2 viser, hvordan de 5 udvalgte omkostninger/km fordeler sig for de undersøgte lande.


I figur 2 er landene rangordnet efter summen af omkostninger for de udvalgte omkost��ningskompo�nenter. Omkostningerne er højest i Tyskland, mens om�kost�ningerne i Luxembourg er lavest. Der er tale om en kilometerpris på hhv. 5,74 kr. og 4,11 kr. pr. km, hvilket er en forskel på 40% på disse 5 udgiftspo�ster.



Figur 1 viser, at det er lønnen, der er den mest betydende omkostnings�faktor i de ve�steuropæiske lande. Posten udgør ca. 41-47% i Danmark, Holland, Tysk�land og Belgien. Luxem�bourg og Frankrig ligger på et noget lavere niveau med 31-34%. Lønnen synes således at afgøre rangeringen landene imellem, som det fremgår af figur 2. Det bemærkes, at det land, der har den laveste nominelle lønomkostning, Luxembourg, har en lønomkostning, der kun udgør 60% af lønomkost�ningen i Tyskland.



I de vesteuropæiske lande er dieselomkostningen den næststørste omkostnings�faktor med mellem 20 og 26% af de samlede direkte omkostninger, jf figur 1. Der er dog ikke megen forskel på dieselom�kostningerne, selvom det er en forholdsvis stor post, jf figur 2. Dette er dog ikke overraskende, når det som her drejer sig om internationale trans�porter, idet vognmands�virksomheden i høj grad kan planlægge påfyld�ninger i de lande, hvor det er billigst i forhold til deres ruter.



Afskrivningerne i forbindelse med trækkere og trailere udgør, jf. figur 1, mellem 17 og 22% af de samlede direkte omkostninger i de vesteuropæiske lande undtagen Frankrig, hvor omkostningerne i forbindelse med trækkere og trailere udgør 28%. Forskellene landene imellem, som ses i figur 2, skyldes primært forskelle i finans�erings�mulighederne i de enkelte lande. På grund af den store konkurren�ce imellem udbyderne af lastbiler er det i mindre grad forskelle i købspriser, der gør sig gældende. 



Forsikringsomkostninger ligger i alle landene i intervallet 3% til 8% af de totale direkte om�kostninger, jf. figur 1.



I Tyskland udgør vægtafgiften knap 5% af de totale direkte omkostninger, mens Holland ligger lige over 2%, jf. figur 1. Vægt�af�giften i de øvrige lande ligger på omkring 1% af de totale om�kostninger.



På trods af, at Polen er inddraget i undersøgelsen, er landet ikke inddraget i ovennævnte afsnit. Dette skyldes, at en polsk eksportlastvogn oftest ikke tilbagelægger den oven�nævnte distance. Således er en typisk distance for en lastbil, der kører på Østeuropa omkring 105.000 km/år. Undersøgelsen finder, at Polen har væsentligt lavere om�kost�ninger end de øvrige lande. Således er summen af de udvalgte omkostninger for Polen under halvdelen af det dyreste land Tyskland. Årsagen til denne forskel er primært, at lønniveauet i Polen ligger på 1/6 af niveauet i Tyskland/Holland, og 1/3 af niveauet i Luxembourg. Omkostninger som diesel og afskrivninger ligger i Polen på niveau med de øvrige lande.

�Summary and conclusion



With the realization of the Single Market last year (1.1.1993) there is pressure to harmonize as many differences between the EU member nations as possible. This pressure is also valid in the transport business. This report makes an effort to describe and compare the cost structures in a number af countries.



In the report we look at the cost structure in Denmark, Germany, the Benelux countries, France and Poland. The latter in order to compare with a nation from the former East bloc. 



The information in this report has been obtained mainly through personal interview with people in key positions in haulier companies, public service organizations and official representati�ves from the road hauliers organizations.



The investigation which has been carried out had 3 main objectives, upon which the chapters concerning each nation are built. 



The first part is a short description of the structure in the haulage business. Here the focus is put on the amount of companies and trucks, and on how the companies are distributed in large respectively small companies. Where possible we look upon the development of the examined structures over a longer �period of time. These structures are described for as well all haulage companies in the nation as for the international hauliers.



The second subject on each nation is a description of the official cost structure. This is main�ly a rundown on which types of taxes, rates and duties are imposed upon the hauliers.



The third part on each nation is a view of the average expen�ses on a truck with a tent-trailer, which does about 150,000 km per year. Here one can find an average cost per km, with separate accounts for depreciation on material, road tax, expenses for insurance, cost of diesel, wages and finally an account for other costs. Here we look only upon the expenses that are linked directly to the specific truck and trailer, and not expenses for admini�stration, sales or other overhead expenses. The cost here is an average based on aquired accounting books from 4 inter�national hauliers of different size in each nation, which was a part of the investigation. 



One should note that only 4 companies are not a sufficient number to draw a unam�bi�guous and representa�tive description of the cost structure for each nation. Furthermore please note, that it was merely the aim to find normal export companies, not to find hauliers who are fully comparable due to identical trans�port routes or goods. The aim was to find the cost for a truck with a tent-trailer, that does about 150,000 km per year with only one driver. It was decided upon to look only at 16 tons trailers with a tent-trailer, making it a full 40 tons roadtrain. However, as these expenses are real figures t�hat the companies face, and given the fact that a truck in reality normally wouldn't be in full competi�tion with another specific foreign truck all the time, the feeling is that these numbers do give a fair idea of how important each expense factor is in the nation and that this picture is not without importance in case they are in competition for the same transport.



Even so, it is fair to point out, that this report only looks at some real cost structures. In order to look at the complete picture of hauliers' competition, a number of factors should be taken into account. For example the geografic location of the company in relation to the availabi�lity of national and international goods as well as return goods, is of importance to the cost of a transport and to the cost structure of the haulier. In the same way, it is not without importance which segments of the market the single haulier, or the nation, is focusing on. These relations can explain, why even though hauliers from nations which seem to have a prohibitive cost for transport, can still be competitive in specific segments of the transport market. And of cause why nations with a seemingly low cost structure are not able to compete in other specific segments of the market.



The final findings of the report fall in two parts. First a short discription of how the structure in the haulage business compare from nation to nation. The second puts focus on the average cost per km for a haulier and compares these from nation to nation. 



�The structure of the haulage business:



The hauliers and trucks in the survey are all more or less influenced by the EU liberation. This applies especially for international going companies. Back in time there were strong limits on the number of licenses for international haulage, and often for national as well. However up to the total liberation in 1993, the EEC began in 1985 to increase the number of internal EEC licenses in a steady rate. As some nations were feeling the old limits and others were not, the change over time in the number of trucks and companies in the picture was not clear, due to this somewhat artificial change in structure. Therefore the report only compares the development of national companies and trucks in relation to numbers, in relation to the distribution to size a comparision is still made with international companies.



The figure 1 below shows in the first box the development of the number af haulage companies in the 6 EU countries from 1986 to 1993. In the second box the development in the number of trucks is shown.




The development in the number of companies is very different from nation to nation. Denmark is special here, as it never sees a real growth but a decline in the number of hauliers. Apart from Denmark all other nations have a net growth during the examined period. At the end of the period Luxemburg seems to have had the largest in�crease, followed by either France, Germany or Holland, and after these we find Belgium.



The developement in the number of trucks has some similarities with the development of companies. At the end of the period Denmark sees only a minor growth. Again France starts off with a large growth in numbers, but is amazingly taken over by Belgium who didn't see a large growth in the number of companies. Between these two boundaries we find Holland and Germany with a development looking rather similar.



The fact that Denmark developes so sluggish in figure 1 indicates, everything else being equal, that the Danish hauliers may not have been able to compete with the other nations. However according other statistics Denmark has gained market shares on the export side. The reason for this can be found partly in better exploitation of the materiel, and partly in a transfer of materiel from national to international haulage.



The distribution of size in the haulage business is going towards larger and larger companies in Denmark, Holland, Belgium, Luxemburg and Germany. There is not enough material to conclude anything on France. The nation with the relative highest number of small hauliers is Denmark, with 72.8% of the hauliers having 1-3 truck peremissions in 1989, followed by Germany, Belgium and Holland with 45.3% of the hauliers having 1-3 truck permissions in 1992. 



The distribution according to size in the international haulage business is going towards larger sized companies in Denmark, although there has been a large increase in the number of small companies after 1990, due to the liberation of permissions, forcing the relative share of larger companies to decrease. In Belgium there is a similar picture as it seems that there is a move towards a larger number of both smaller and larger companies, leaving the middle sized companies to fall in numbers relative. For the other nations we only had material for a period of one year, so here there is no conclusion. The nation with the relatively highest number of small hauliers is again Denmark, with 71% of the companies having 1-3 international permissions, followed by Germany. Hauliers in both Holland and Belgium are larger, but due to differences in counting no sure difference between them can be found. In Holland 36.3% of the hauliers own 1-3 international permissions.



The cost structure of the haulage business:



The main findings on the cost structure is that, for the international hauliers, the wage expenses is the main expense factor. They are succeeded by fuel expenses and cost of depreciation, which is about equal in size. Those three expense factors together account for 80% of the total direct costs. Insurance and road tax and other expenses follow, compare figure 2. 



Further the report indicates, that, when we look at the chosen expenses, the expense level for international hauliers in Denmark is to be found in the mean range compared with the other EU nations that form this study, compare figure 3.



Figure 2 shows the relative fraction of the total direct expenses when driving 150,000 km per year, while figure 3 shows how the 5 chosen expenses per km factors are distributed in relation to the examineded nations.


In figure 3 the nations are ranked and sorted after the total expense for the 5 chosen expense factors. This total expense is highest in Germany, while the costs in Luxem�burg are lowest. We have found an average price per kilometer of 5,74 kr and 4,11 kr respectively, which is a difference of 40% on these 5 selected expense entries.



Figure 2 shows, that wages are the single most significant expense factor in the West European countries. The wage entry accounts for about 41-47% in Denmark, Holland, Germany and Belgium. With 31-34% in Luxemburg and France these nations are at a somewhat lower level. The wage account seems to be decisive for the order shown in figure 3. Here it may be noted that Luxemburg has a wage expense  amounting to only 60% of the expense in Germany.



In the West European nations the fuel expense is the second largest expense factor amounting to between 20% and 26% of the total direct expenses, compare figure 2. There is not a large difference between the fuel expenses among the nations, although it is a fairly large entry, compare figure 3. This is not very surprising however, because when it comes to international hauliers as in this case, the hauliers are to a high degree able to plan the filling of diesel where the price is competetive in relation to their routes.



Depreciation in relation with the truck and trailer amount to, compare figure 2, between 17 and 22% of the total direct expenses, except for France, where these expenses amount to 28% of total expenses. The difference between the nations, as can be seen in figure 3, is mainly due to difference in the possibilities to finance the money. Due to the heavy competition between supplier of trucks within and between all nations, the difference is far less significant due to a difference in the purchase price.



Insurance expenses account for around 3-8% of the total direct expenses in all nations, compare figure 2.



In Germany the road tax has so far accounted for almost 5% of the total direct expenses, while in Holland this expense amounted to just over 2%, compare figure 2. In the other nations the road tax is accounting for around 1% of the total direct expenses.



In spite of the fact that Poland was included in the survey, this country is not part of the conclusion. The reason is that a Polish truck does not carry out the mentioned distance. Thus a typical distance for a truck i Eastern Europe is approximately 105,000 km per year. The findings of the survey are that costs in Poland are considerably lower than in the other countries. Thus the total of the chosen costs for Poland adds to only half of the costs in Germany, the most expensive country. The reason for this difference is mainly that the wages are only about 1/6 of the level in Germany/Holland, and 1/3 of the level in Luxemburg. Costs for diesel and depreciation in Poland are at the same level as the other countries.






1  Indledning



1.1  Ideen bag projektet



Ideen til og målet med projektet er et ønske om at få beskrevet og sammenlignet omkostnings�strukturen i de enkelte landes vogn�mands�erhverv.



Endvidere er målet at beskrive, hvorledes strukturen i de enkelte landes eksportvogn�mandser�hverv ser ud, således at der på denne baggrund kan gives et sammen�ligneligt billede af, hvordan eksportvogn�mands�erhvervet har udviklet sig i de enkelte lande, og hvordan omkostningsstrukturen ser ud i dag.



Følgende lande er inddraget i undersøgelsen: Holland, Belgien, Luxembourg, Frankrig, Tyskland, Polen og Danmark. Der er således tale om seks EU-lande samt Polen. Når Polen er medtaget i undersøgelsen, er det for at se på, hvorledes omkostningsstrukturen er i et ikke EU-land fra den tidligere østblok sammenlignet med EU-landene. Polen er valgt, da der i Polen er et stort vognmandserhverv, og Polen har en central placering for kom�men�de transporter mellem Vest- og Østeuropa.





1.2  Arbejdsmetode



Projektet er påbegyndt i sommeren 1993 og afsluttet i marts 1994. Regnskabstallene er indsamlet i perioden august 1993 til og med januar 1994.



Indledningsvis blev der taget kontakt til vognmandsvirksomhedernes brancheorganisatio�ner i de involverede lande for på denne baggrund at etablere en grundviden om såvel strukturforhold som om�kost�nings�forhold. På basis af de indhentede oplysninger er forholdene i de enkelte lande fore�løbigt beskrevet. Herefter blev der taget kontakt til enkelte vognmandsvirksomheder, deres bran�che�or�ga�ni�sationer og offentlige myndigheder med henblik på personlige interview. De foreløbige beskrivelser dannede udgangspunkt for de personlige interview. Der er gennemført interview med fire eksportvognmands�virk�som�heder pr. land. En vognmands�virksomhed defineres som en virksomhed, der har indre�gistreret biler i det pågældende land, og som har tilladelse til godskørsel for fremmed regning. I hvert land er der, målt på antallet af biler, interviewet såvel store som små vognmands�virksomheder. 



På baggrund af de indsamlede informationer er de erhvervsmæssige og økonomiske strukturer i de enkelte lande beskrevet i to afsnit. Et om erhvervsstrukturen og et om den generelle omkostningsstruktur.



De fire vognmandsvirksomheder, der er interviewet i hvert land i forbindelse med under�søgelsen, er udvalgt således, at de repræsenterer såvel store som små vognmands�virksomheder, ligesom vognmandsvirksomhederne har forskellige typer af gods som deres forretningsområder. De vognmandsvirksomheder, der har deltaget i under�søgelsen, har dokumen�teret de oplys�ning�er, der er givet. Dokumentatio�nen foreligger i form af regnskaber, drifts�resul�ta�ter, serviceafta�ler, lønsedler mv. Oplysningerne er naturligvis givet under forud�sæt�ning af anonymi�tet og fortrolighed. På baggrund af disse oplysninger er opstillet et kilometer-regnskab.



Det overordnede formål med projektet er som nævnt at beskrive omkostningsstrukturen i eksportvognmandserhvervet i de nævnte lande med henblik på at kunne sammenligne strukturen på tværs af landegrænserne og for at kunne vurdere, hvor meget den enkelte omkostningsfaktor betyder for de enkelte landes vognmandsvirksomhed.



De i rapporten opstillede kilometer-regnskaber er baseret på faktiske driftsresultater. Det skal under�streges, at driftsresultaterne ikke er udledt fra og dermed ikke direkte kan sammenlignes med de generelle beskrivelser af omkostningsstrukturen.





�1.3  Rapportens opbygning



Rapporten indledes med en sammenfatning af rapportens konklusioner. Herefter følger en gennemgang af de generelle forud�sætninger.



Hvert land er behandlet enkeltvis i et hovedafsnit. Hvert hovedafsnit er inddelt i underafsnit. Et underafsnit der beskriver erhvervsstrukturen, et underafsnit der behandler en generel (ikke regnskabsmæssig) beskrivelse af omkostnings�struk�turen indeholdende en opsummering af afgifterne i landet. Desuden et underafsnit, hvor der, på baggrund af konkrete driftsresultater indhentet hos vognmandsvirksomheder i de enkelte lande, er lavet en opstilling af omkost�ningsstrukturen. Det skal understreges, at den generelle gen�nemgang af om�kostningerne tjener til at forklare strukturen, mens de opstillede driftsresultater viser de valgte om�kostnings�faktorers betyd�ning for de pågældende udvalgte virksomheder i det enkelte land. De generelle afgifter er indhentet hos myndig�heder, bran�che�organisationer m.m., mens de faktiske regnskaber som nævnt er indhentet hos vogn�mands�virksomheder i de enkelte lande. Der er således ikke en direkte sammen�hæng mel�lem de generelle om�kostninger og de opstillede regnskaber. Endelig er der et under�afsnit, der behandler øvrige oplysninger. Det er oplysninger, som Institut for Trans�port�stu�dier finder inter�essante og relevante, men som ikke indeholder den samme type af op�lysninger for hvert land.



Efter at de enkelte lande er gennemgået, er der et afsnit, hvor erhvervsstrukturen sam�men�lignes på tværs af landene. Der ses på udviklingen i antallet af virksomheder, i antallet af lastbiler, samt virksomhedernes størrelsessammensætning målt på antallet af mate�rielenheder. Udviklingen sammenlignes hen over perioden 1985-1993.



Herefter sammenlignes omkostningsstrukturen i de enkelte lande, nominelt såvel som relativt. Endelig opstilles en sammenlignelig oversigt over udvalgte skatter og afgifter i de enkelte lande.

 

Til sidst følger en ordliste, der forklarer de fagudtryk, der gøres brug af i rapporten.



Gennem hele rapporten er alle beløb opgivet i dels den lokale valuta og dels i Dkr, kursdato 1. oktober 1993. Beløbene, der er angivet i parentes, er således Dkr. 

�2  Generelle forudsætninger



2.1  Sammenlignelighed



Det har i forbindelse med udarbejdelsen af dette projekt været diskuteret, om, og i givet fald hvordan, det er muligt at sammenligne omkostninger på tværs af landegrænser.



I en tidligere undersøgelse� er der gennemført en "teoretisk" sammen�ligning af omkost�ningerne ved at antage, at en bil fra hvert land gennemførte præcis den samme distance. Hermed kan omkostningerne sammenlignes, og der kan ses bort fra kørsels�mønster, die�selforbrug mv. Denne metode har nogle klare ulemper, hvor den væsent�ligste er, at man sammenligner vognmands�virksomheder på en fast men teoretisk rute, som den faktiske omkostningsstruktur ikke er tilpasset. Virksomheder tvinges således ned i en omkostningsstruktur og konkurrencesituation, der ikke afspejler deres virke�lighed. 



Når en vognmandsvirksomhed udfører en given transport, tages der i praksis nøje hen�syn til de regler, der vil påvirke omkostningerne ved den givne transport. Da disse regler, specielt hvad angår af�lønning af chauffører, ikke er ens, vil vognmands�virksomheder på tværs af landegræn�ser planlægge på forskellige måder. Endvidere er vognmands�virksomheder organiseret i henhold til de markeder, der skal betjenes, såvel hvad angår kundetyper og godstyper som geografiske forhold. Da disse forhold ligeledes afviger fra land til land, vil vognmandsvirksomhederne ikke være lige godt "forberedt" til en given teoretisk rute.



Alternativet til denne "teoretiske" sammenligning er at sammenligne de faktiske drifts�resultater under forhold, som er reelt gældende. Faktiske driftsresultater har den fordel, at de afspejler resultatet af vogn�mands��virksom�hedernes faktiske planlægning og faktiske tilpasning til de omkring�liggende forhold, som vognmandsvirksomheden skal agere i forhold til. Ulempen ved metoden er, at virksomheder, der ikke har den samme kon�kur�ren�ceflade, bliver sammenlignet. De faktiske drifts�resultater giver dog en væsentlig indikation af, hvor meget de enkelte omkost�nings�faktorer betyder for vognmands�virksomhederne i de enkelte lande. Og dette billede er ikke ubetydende i forhold til de flader, hvor der reelt konkurreres.



Det er på baggrund af ovenstående valgt at sammenligne omkostningsstrukturen på basis af faktiske driftsresultater, der grundliggende er baseret på de samme forud�sætninger jf. neden�stående. Det skal understreges, at fire vognmandsvirksomheder i hvert land ikke kan lægges til grund for en entydig og repræsentativ beskrivelse af omkostningsstrukturen for eksportvogn�mands�virksomheder i de enkelte lande, men da omkostnings�strukturen i de enkelte lande i meget vid udstrækning er afhængig af de regler og forordninger, skatter og afgifter, der gælder for alle landes vognmands�virksomheder, giver de indsamlede oplysninger en stærk indikation af de faktiske forhold.



Som nævnt er målsætningen for projektet at beskrive de omkostninger, der er ved driften af køretøjer. Der fokuseres på det enkelte køretøj, mens omkostninger til administration og øvrige indirekte faktorer i forhold til køretøjet ikke er indregnet. Begrundelsen for kun at se på de faktorer, der har direkte relation til bilen, er dels målsætningen om at beskrive om�kostningerne, der er knyttet til driften af køretøjet, og dels at undgå, at bilernes driftsresultater vil være påvirket af ulige store administrative afdelinger hos de enkelte vognmandsvirksomheder som følge af, at der, udover vognmandsvirksom�heden, drives en form for spedition.



De virksomheder, som er interviewet i forbindelse med undersøgelsen, er udvalgt på følgende måde.



Det første krav er, at virksomheden er eksportvognmand. På baggrund af de indle�den�de kontakter stod det klart, at eksportbiler som et normtal udfører 150.000 km, når der er tale om kørsel inden for EU. De biler, der indgår i undersøgelsen, er derfor eksportbiler der kører omkring 150.000 km. Det er ikke indgået i udvælgelsen, hvorledes de 150.000 km produceres, dvs. om der er tale om få men lange ture eller om mange men korte ture. Omkostningerne baseres på vogntog bestående af en 16 tons trækker og trailer med henholdsvis 2 og 3 aksler, der tilsammen udgør et 40 tons vogntog. Det beskrevne vogntog er valgt, da det er det hyppigst forekommende eksportvogn�tog. Endvidere er køretøjerne enmandsbe�tjente. Herudover er der lagt vægt på at indsamle oplysninger fra såvel store som små virksomheder. De dansk ind�registrerede vogn�mands�virksomheder, som har medvirket i denne undersøgelse, har henholdsvis 4, 4, 13, 65 trækkere, de tysk ind�registrerede vognmandsvirksomheder har 1, 4, 16 og 41 trækkere, de  hollandsk ind�re�gistrerede vognmandsvirksomheder har 1, 3, 25 og 32 trækkere, de belgisk  ind�re�gi�stre�rede vognmandsvirksomheder har 1, 2, 10 og 33 trækkere, de luxembourgsk ind�re�gi�stre�de vognmandsvirksomheder har 4, 16, 21 og 30, de fransk indregistrerede vogn�mands�virksomheder har 3, 7, 12 og 40 trækkere og endelig har de polsk indregistrerede vogn�mandsvirksomheder 4, 10, 35 og 50 trækkere.



Regnskaberne opstiller de totale omkost�ninger pr. kørt km. Det betyder, at de faste omkostninger skal "gøres variable". Antallet af kørte km er afgørende for, hvordan et km-regnskab kan opstilles. 150.000 km om året er som nævnt, ifølge de oplysninger der er indhentet, et normtal for, hvor meget eksportvogntog i de involverede EU-lande kører om året, men det dækker over meget store udsving fra 130.000 km om året til 200.000 km om året. Det er af væsentlig betydning hvilken destination, der køres på, samt hvilken type af transporter, der er tale om. Transporter i kuperet terræn medfører et højere dieselforbrug. Transporter med mange af- og pålæsninger ind�skrænker mulig�heden for at producere mange km, hvilket medfører øgede løn- og brændstofomkostninger per km.



Køres der i Østeuropa, er situationen en noget anden end i EU-landene. Her er der fortsat store problemer med grænsepassagerne, der medfører, at der generelt er mere ventetid i forbindelse med den enkelte transport. Det betyder i første omgang, at det antal km, som en bil er i stand til at producere, bliver noget mindre med et normtal omkring 105.000 km. Et normtal, der fortsat dækker over store udsving. Dette har naturligvis betydning for, hvor stor andel af de samlede omkostningerne der udgøres af de faste omkostninger.



For hvert enkelt land er der opstillet to km-regnskaber, et, der er baseret på en årlig kørselsaktivitet på 150.000 km og et, der er baseret på en årlig kørselsaktivitet på 105.000 km. Det skal præciseres, at i alle de involverede vesteuropæiske lande er de interviewede vognmandsvirksomheders regnskabstal baseret på en aktivitet på ca. 150.000 km. I Danmark og i Polen er der endvidere fremlagt regnskabstal, der refererer til en kørsel på ca. 105.000 km. For Danmark har der her medvirket vognmands�virksomheder med 9 og 20 indregistrerede trækkere. I de øvrige vesteuropæiske lande er 150.000 km regnskabet justeret til en aktivitet på 105.000 km.





2.2  Opdeling af direkte omkostninger



De direkte omkostninger ved driften af et køretøj kan indledningsvis opdeles i faste og variable omkostninger. 



De faste omkostninger er følgende:

				Afskrivninger + rente eller leasingafdrag

				Vægtafgift



				Forsikringer: ansvars-, kasko- og CMR-forsikring



De variable omkostninger er følgende:

				Løn

				Brændstof

				Reparation, vedligeholdelse, dæk



De destinationsafhængige omkostninger er følgende:

				Tilladelser

				Vejafgifter

				Tunnelafgifter

				Grænsepassager



I de efterfølgende omkostningsafsnit, hvor der bringes kilometerregnskaber, vil posten over diverse omkostninger indeholde posterne "reparation, vedligeholdelse og dæk" samt alle de destinationsafhængige poster. Denne sammenlægning af poster er valgt, da der kunne være for store forskelle i måden, hvorpå regnskaberne blev bogført.

�2.3 Generelle omkostningsstrukturer



Afskrivninger:	Af forskellige årsager varierer længden af den anvendte afskrivnings�pe�ri�ode fra vognmand til vognmand og fra land til land. De adspurgte virksom�heder har på trækkeren haft afskrivningsperioder fra 4 til 7 år, mens trailerne afskrives op til 10 år. 



			Det skal her bemærkes, at indkøbsprisen på materiel er forholdsvis ens i de enkelte lande, da der ikke pålægges afgifter i forhold til denne. Der kan dog være forskel på hvor meget ekstraudstyr, der sættes på, samt natur�ligvis finanseringsbe�tingelserne.



Forsikringer:	CMR-forsikringer er ikke lovpligtige i de lande, der indgår i under�søgel�sen, men markedskravene gør, at det ikke er muligt at udføre eks�portvogn�mands�kørsel uden en CMR-forsikring. Det er således transport�køberen, der forlanger CMR-forsikringer.



			Det skal nævnes, at selvrisikoens størrelse naturligvis generelt har ind�fly�del�se på forsikrings�præmierne. Denne faktor er dog ikke inddraget i vogn�mands�virksom�hedernes regnskabstal, hvorfor den heller ikke er inddraget i under�søgelsen. Der knytter sig således nogen usikkerhed til det anførte niveau.



Reparation:	Da der ikke i alle lande er en særskilt post på driftsregnskaberne for ved�lige��holdelse og reparation, er disse omkostninger, for at opnå en ens struk�tur i alle lande, placeret under rubrikken diverse.



Moms:		Moms refunderes i alle de involverede lande. Størrelsen af momsen i de enkelte lande findes i rapporten under afsnittet for diesel.



Diesel:		I afsnittet omhandlende de generelle omkostninger nævnes listepriserne for diesel. Her bør det bemærkes, at eksportbiler ikke kun tanker op i deres hjemlande. Det sker i stedet, hvor det er billigst i forhold til deres rute. Endvidere skal op�mærksomheden henledes på, at mange vogn�mandsvirksom�heder har egne dieselstandere, hvor der kan tankes billigere end listeprisen.



Øko-point:		I forbindelse med transporter, der køre transit igennem Østrig, er der restriktio�ner. Da Østrig er et CEMT land, kræves der en sådan tilladelse for at køre transit igennem landet. Der findes dog 2 typer CEMT tilla�delser, idet CEMT tilladelser, der inkluderer Østrig, er restringeret. Endvidere skelnes der mellem miljørigtige transporter og ikke miljørigtige transporter, idet transittilladelserne er reguleret ved et såkaldt øko-point system. Miljørigtige biler bruger således færre øko-point og giver dermed mulighed for flere transitkørsler.



Vejafgifter:		Per 1.1.95 forventes den fælles vejbenyttelsesafgift, aftalt mellem Danmark, Tyskland og Benelux, at træde i kraft. Afgiftssystemet er op�byg��get således, at det er muligt for lastbiler, der ikke er hjemmehøren�de i de 5 lande, efter behov at betale både dags-, måneds-, og årsafgift. Års�af�giften, der er obligatorisk for lastbiler hjemmehørende i de 5 lande, udgør 1.250 ECU (9.375 kr.).



For de 6 EU-lande gælder, at vognmands�virksomhederne for at få tilladelse til at udføre godstransport for fremmed regning, som minimum skal opfylde de 3 EU-krav omkring kapital, vandel og faglig kompetence.

�3  Danmark

3.1  Erhvervsstrukturen i Danmark

3.1.1  Strukturen i vognmandserhvervet



Indledningsvis beskrives udviklingen i antallet af vogn�mandsvirksomheder samt an��tallet af lastbiler og vognmandstil�ladelser. 




Figur 1 viser udviklingen i antallet af last�biler over 6 tons. Denne udvikling giver et relativt stabilt billede med et fald på 1,5% årligt fra 1987 og 1990 og en mindre stig�ning på 0,3% årligt fra 1990 til 1992.



Det ses, at an�tallet af vognmandsvirksomheder har været rimeligt konstant omkring 6.745-7.045. Det skal bemærkes, at antallet af vognmandsvirksomheder i 1992, 6.745 vognmands�virk�somheder, er periodens laveste.



Antallet af lastbiler, der bruges til vognmandskørsel, steg fra 1986 til 1992 med gennem�snit�lig 3,0% om året.



For antallet af vognmandstilladelser genfinder vi en del af mønsteret for antallet af last��biler over 6 tons anvendt til vognmands�kør�sel. Således ses en gen�nemsnit�lig stig�ning fra 1986-1992 på 2,8% om året. Der var et ubetydeligt fald i 1992, der dog kunne tyde på at der er nået et mætningspunkt for vognmandstilladelser. 



Faldet i antallet af tilladelser i 1992 var såle�des sammen�faldende med faldet i an�tal vognmands�virksomheder, hvorimod antallet af biler brugt til vognmandskørsel steg.



Det skal bemærkes, at udviklingen viser, at forskellen imellem antallet af lastbiler over 6 tons og antallet af vogn�mand�stilladelser er reduceret igennem perioden. Således viser ud��viklingen, at en større og større del af lastbi�lerne over 6 tons har en vognmandstil�la�delse.



Tabel 3.1 viser, hvorledes vognmandsvirksomhedernes stør�rel�ses�sammensætning, i for�hold til deres antal til�ladel�ser, har ændret sig fra 1983 til 1989.

�Tabel 3.1	Størrelsesfordelingen af vognmandsvirksomheder i pro�cent i forhold til antal til�la�del�ser samt i forhold til antallet af vognmandsvirksomheder 1983 og 1989

�Pct. af antal vognmands�virk�somheder��Pct. af antal tilla�delser����1983�1989�1983�1989��Vognmandsvirksomheder med 1 tilla�del�se

Vognmandsvirksomheder med 2 tilla�del�ser

Vognmandsvirksomheder med 3 tilla�del�ser

Vognmandsvirksomheder med 4 tilla�del�ser

Vognmandsvirksomheder med 5 tilla�del�ser

Vognmandsvirksomheder med 6-9 tilla�del�ser

Vognmandsvirksomheder med 10-19 til�la�del�ser

Vognmandsvirksomheder, mere end 20 tilla�del�ser�51,5

19,8

9,8

4,9

3,4

6,1

3,2

1,3�44,0

18,3

10,5

6,8

4,1

9,3

5,3

1,6�17,4

13,3

9,7

6,7

5,7

14,9

14,5

17,8�11,8

9,8

8,4

7,3

5,5

17,5

19,8

19,9��

 Kilde: Vejtransportrådets årsberetning 1992



Tabel 3.1 viser klart, at udviklingen, når man måler på antallet af tilladelser, går imod større enheder. Således ses det, at andelen af vognmandsvirksomheder med 2 eller færre til�ladelser er faldet fra 71,3% til 62,3%, mens andelen af vognmandsvirksomheder med mere end 2 tilladelser er stigende. No�genlunde det samme billede ses, når man ser på, hvordan tilladelserne er fordelt. Her ses en faldende andel af vognmandsvirksom�heder med kun 1-3 tilladelser, fra 40,4% til 30%, mens antallet af vognmands�virk�som�he�der med mere end 5 tilladelser er klart stigende, fra 47,2% til 57,2%.



Der foreligger alene tal for årene 1983 og 1989, da Vejtrans�portrådet ikke har kunnet spore afgørende æn�dring�er siden den 31. december 1989. Herefter har man ikke fundet det nødvendigt at offentliggøre nyere tal.





3.1.2  Strukturen i Eksportvognmandserhvervet



Der vil indledningsvis blive set på udviklingen i antallet af vognmandsvirksomheder og antallet af eks�port�tilladelser, de har til rå�dighed. Udviklingen fremstilles i tabel 3.2.



�Tabel 3.2	Antal eksportvognmandsvirksomheder med faste antal eksport�kørsels�til�ladelser samt an�tal uddelte eksport�kørselstil�ladelser i perioden 1970-1993�

År�Antal vognmandsvirksom�heder med faste eksportkør�selstilladelser�Antal uddelte faste eksport�kørselstil�ladelser�� 1970

 1975

 1980

 1985

 1990

 1991 

 1992*

 1993+�167

218

247

280

605

975

1200

2043�389

646

837

1072

3546

4694

5508

8239��  

Kilde: 1970-1992 FDE. 1993 Direktoratet for vejtransport 



*) pr. 22. september 1992

+) pr. 8/9-1993



Antallet af eksportvognmandsvirksomheder har været stigende over hele perioden. Fra 1985 har væk�s�ten været næsten eksponentiel. I tal var den på 3,5% om året fra 1970 til 1985, 61,1% fra 1990 til 1991 og 23,1% fra 1991 til 1992. Efter noget der således kunne ligne en af�mat�ning i 1992, tog væksten igen fart i 1993 med en stigning på 70,3%.



Denne tilsyneladende kraftige stigning i 1993 skyldes sandsynligvis en ny type til�la�del�ser, hvorved kontingentet af fællesskabstilladelser er givet fri. Der må formodes at være en del vognmandsvirksomheder, der har fået en fællesskabstilladelse med henblik på at kunne tilbyde EU-transporter, hvis behovet viser sig. At der rekvireres tilladelser til eventuelt behov, er formodentlig en betydende årsag til den kraftige vækst.



Udviklingen i antallet af uddelte eksportkørselstilladelser var ligeledes dramatisk sti�gen�de. Væksten fra 1970 til 1985 var i gennemsnit på 7% om året, mens den fra 1985 til 1990  var på gennemsnitlig 27% om året. I de sidste 3 år var væksten på hhv. 32,4%, 17,3% og 49,6%. Således viste ud�viklingen også her et opsving i 1993.



Ser man på det gennemsnitlige antal eksportkørselstil�ladelser pr. eksportvognmands�virksomhed, kan man se, at tallet har været stigende fra 1970 til 1990, hhv. 2,3 og 5,9 tilladel�ser, mens det herefter faldt til hhv. 4,8 og 4,0 i 1991 og 1993. Dette er et udtryk for, at antallet af mindre eksportvognmandsvirksomheder med 1-3 eksportkørselstil�ladelser i de sidste par år er steget relativt set, som det fremgår af tabel 3.3.



Nedenstående tabel 3.3 viser antallet af eksportvognmandsvirksomheder delt op efter det antal eks�port�kør�selstil�ladelser, de er i be�siddelse af. 





Tabel 3.3	Størrelsesfordelingen blandt eksportvognmandsvirksomheder med faste eksport�kør�sels�til�ladelser i antal og procent 1970-1992

�	Antal eks�port�vognmandsvirksom�heder����	Antal eks�port�vognmandsvirksom�heder i pct.�����  År�1-3

till.�4-7

till.�8-15

till.�over 15

till.�1-3

till.�4-7

till.�8-15

till.�over 15

till.��1970

1980

1990

1991

1992*

1993+�138

179

343

627

823

1457�25

39

129

158
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*) På grund af ændringer i den statistiske opgørelsesmetode viser tabellen kun tal for 1970 og 1980 til og med mere end 8 tilladelser.



Tabellen viser, at udviklingen i antallet af vognmandsvirksomheder med 1-3 til�ladelser antager et billede med hurtigere og hur�tigere vækst. Grup�pens relative pro�centmæssige stør�relse var aftagende fra 1970 til 1990, hvor�efter gruppens relati�ve størrelse igen steg op til 71% i 1993. Set over hele perioden har væk�sten nominelt været på gennemsnit�lig 19,9% om året. I perioden fra 1970-1990 var den på bare 4,7% om året, mens den fra 1990 til 1993 var på 62% i gennemsnit pr. år. I inter�vallet 4-7 til�ladelser ses en stigning på gen�nem�snit�lig 8,6% pr. år fra 1970 til 1990, mens der de næste 3 år er en gennemsnit�lig årlig stigning på 37,3%. For de sidste 2 intervaller, 8-15 og mere end 15 til�ladel�ser, er det på grund af opgørelsesmåden ikke muli�gt at vise helt det samme billede. Sammen�lagt har antallet af vognmandsvirksomheder med over 8 tilla�delser haft en årlig stigning på 19,3% om året fra 1970-1990. De sidste 3 år ses en årlig stigning på 24,7% og 24,8% for hhv. intervallerne 8-15 og over 15 tilladel�ser.



For begge intervaller over 8 tilladelser ses det dog, at den relative pro�centmæssige stør�rel�se af disse steg frem til 1990, hvorefter den faldt sammenlignet med de mindre eksportvognmands�virksomheder. 



Således har udviklingen udvist en kraftigt stigende tendens mod mellemstore og større vognmandsvirksomheder på bekostning af de mindre. En udvikling som ændres radikalt efter 1990.



Antallet af CEMT tilladelser er pr. 8.9.1993 på 89 stk. fordelt på 57 vognmands�virk�som�heder.

�3.2  Omkostningsstrukturen i Danmark



I dette afsnit er den generelle omkostningsstruktur beskrevet, og det beskrives, hvorledes de enkelte omkostningsfaktorer er påvirket af afgifter. Afsnittet er ikke baseret på konkrete driftsresultater i modsætning til afsnit 3.4





3.2.1  Finansiering



Der er ingen afgift forbundet med anskaffelsen af trækkere og trailere. En meget stor del af de køretøjer, der er indregistreret i Danmark, er leaset.  



 

3.2.2  Vægtafgift



Vægtafgiften er afhængig af trækkerens totalvægt og antal aksler. I Danmark benyt�tes multi�trækkerprincippet, således at der ikke betales separat vægtafgift for traileren. Som bilag er vedlagt et uddrag af tabellen for vægtaf�giften i Danmark, se bilag 1. Vægtaf�giften for en 16 tons multitrækker med to aksler er 8.800 kr. om året (1993 priser). 





3.2.3  Forsikring



Det er lovpligtigt at tegne en ansvarsforsikring for biler, der er indregistreret i Danmark. Forsikringen skal tegnes i et dansk selskab. Der er 15% afgift på ansvarsforsikrin�gen. De forholdsvis lave ansvarsforsi�krings�præmier skyldes givet, at brancheorganisationerne i Danmark har indgået nogle generelle aftaler, som de enkelte vognmandsvirksomheder kan henholde sig til. 



Kaskoforsikring er ikke lovpligtig og kan frit tegnes i det land, hvor vognmands�virk�som�heden ønsker det. Det er typisk for danske vognmandsvirksomheder at tegne for�sik�ringen i Dan�mark, enkelte tegner den dog i Tyskland. De absolutte om�kostninger til kaskoforsi�k�ringer er meget for�skel�lige fra firma til firma. Det skyldes naturligt nok, at betalingerne er af�hæng�ige af, hvor sto�re og hvor mange skader, forsikringen skal dække.



CMR-forsikringer kan frit tegnes i det land, hvor vognmandsvirksomheden ønsker det. Omkostningerne til CMR-forsikringen er meget for�skel�lige fra firma til firma. Det skyldes naturligt nok, at CMR-forsikringen også er afhængig af, hvor sto�re og hvor mange skader, forsikringen skal dække. Det er typisk at danske vognmandsvirksomheder tegner CMR i udlandet.





3.2.4  Løn



Lønomkostningerne udgør for danske vognmandsvirksomheder, der kører eksportkørsel, den største andel af de samlede omkostninger. Lønomkostningerne udgør ca. 40% af de direkte om�kostninger, der indgår i undersøgelsen. 



Lønnen udbetales efter indgåede kollektive overenskomster, der fastsætter, hvad der skal betales i timeløn, km betaling og diverse tillæg - udedøgn, weekendtillæg, pen�si�on osv. I forhold til de direkte omkostninger udgør de indirekte omkostninger ca. 21%.



På det største overenskomstområde, sydgående eksportkørsel, er chaufførlønnen 34,44 - 34,63 kr./time for alle turens timer samt 0,56 kr. pr. km. Hertil skal lægges 11 - 11,61 kr./time for kørsel i weekends. Endvidere betales der 55,10 - 55,42 kr./time for kortere ture af mindre end 15 timers varighed.



Det skal bemærkes, at der ud over ovenstående hovedregler findes specielle regler for ture til f.eks. Skandinavien og Storbritannien.



I bilag 2 findes en oversigt over overenskom�sterne for danske eksport�chauffører med hhv. VA (Vognmandsfagets Arbejdsgiverforening) og DV (Danske Vognmænd), som var i kraft ultimo 1993.





3.2.5  Diesel



Listeprisen for en liter diesel er ca. 3,94 kr. excl. 25% moms (1.1.94). Diselafgiften er opdelt i en energi- og en Co2-afgift. Energiafgiften er i 1993 på 1,67 kr./liter let diesel, mens Co2 afgiften er på 0,27 kr./liter, dvs. i alt 1,94 kr./liter. Frem til 1997 er det planen, at ener�gi�af�giften skal stige op til 2,02 kr./liter mens Co2-afgiften fastholdes, således at den samlede afgift bliver 2,29 kr./liter i 1997. Der findes rabatord�ninger, der medfører, at vognmandsvirksom�hederne ikke betaler den fulde standerpris.



Det skal bemærkes, at afgiften på almindelig diesel er 2.04 kr./liter, stigende til 2.12 kr./liter i 1997. Selvom den lette diesel koster 7-8 øre mere per liter før afgift, anvendes den lette diesel almindeligvis, da afgiften for denne er reduceret for at udligne dette forhold.





3.2.6  Tilladelser



EU-tilladelserne koster 2.000 kr. for en femårig periode for hver Fælles�skabs�til�ladelse (FST), og derudover skal der være en bekræftet kopi i hver bil, som koster kr. 1.000 per femårig periode. 



Kapitalkravene for at få en national tilladelse er 100.000 kr. for de første 2 lastbiler og 25.000 kr. for de efterfølgende biler.



I forbindelse med transporter transit igennem Østrig er der restriktioner. Østrig er et CEMT land, men her skal der gøres opmærksom på de forskellige typer af CEMT tilladel�ser. CEMT tilladelser med Østrig er restringeret. Endvidere skelnes der mellem miljørigtige transporter og ikke miljørigtige transporter, idet transittilladelserne er reguleret ved et såkaldt økopoint-system. Miljørigtige biler bruger færre økopoints og giver således mulighed for flere transit�kørsler. Prisen på øko-points er 3,00 kr. pr. point. Gennem Østrig kræves der mellem 9-16 points. CEMT tilladelser koster 1.200 kr./år.



For at kunne køre udenfor EU området og ESØ-landene kræves der i de fleste lande enten en CEMT tilladelse eller en tur-/transittilladelse til de lande, der køres til/igennem. Tur-/transittilladelser koster ca. 80 kr. pr. stk. pr. land.





3.2.7  Vejafgifter



Danmark forventes at tiltræde den fælles vejbenyttelsesafgift mellem Danmark, Tyskland, og Benelux. Afgiftssystemet er opbygget således, at det er muligt for lastbiler, der ikke er hjemmehørende i de 5 lande, efter behov at betale dags- måneds- og årsafgift. Årsafgiften, der er obligatorisk for lastbiler i de 5 lande, udgør 1.250 ECU (9.375 kr).

�3.3  Afgifter/gebyrer i Danmark



Forsikring

Lovpligtig ansvarsforsikring med 15% afgift. Forventes at bortfalde 1.1.95.



Diesel

Let diesel: 1,94 kr./liter i 1993 stigende til 2,29 kr. i 1997.



Vægtafgift

Vægtafgift betales i henhold til egenvægt og antal aksler på trækkeren. Der afregnes efter multitrækkerprincippet, således at al afgift er pålagt trækkeren. For en konventionel 16 tons multitrækker med to aksler betales der 8.800 kr./året.



Tilladelser

En fællesskabstilladelse koster for en femårig periode 2.000 kr. for originalen samt 1.000 kr. hvert femte år. pr. bekræftet kopi. Turtilladelser koster 80 kr. pr. stk. Ved transitkørsel igennem Østrig kræves der 9-16 såkaldte øko-points, der koster 3 kr. pr. point.



Vejafgift

Danmark forventes at tiltræde EU-vignetordningen, der formentlig træder i kraft 1.1.95. Prisen bliver 1.250 ECU (9.375 kr) pr. vogntog pr. år.



�3.4  Km-regnskab



Dette afsnit er baseret på konkrete driftsresultater indhentet hos eksportvogn�mænd. Det bemærkes, at km-regnskabet kun indeholder de omkostninger, der direkte kan henføres til lastbilen. F.eks. er salgs- og administrationsomkostninger samt husleje ikke medtaget.



En dansk vognmandsvirksomhed, der kører på Vesteuropa, kan have dette drifts�regnskab for et 40 tons vogntog. Det antages, at der køres 150.000 km om året. Drifts�regn�skabet omfatter kun de omkostninger, der direkte kan relateres til vogntoget.





Leasing ydelse			1,09 kr.

Vægtafgift				0,07 kr.

Forsikring				0,21 kr.

Faste omk.					1,37 kr.

Diesel					1,16 kr.

Løn					2,24 kr.

Diverse					0,31 kr.

Variable omk.					3,71 kr.

I alt							5,08 kr.



�Køres der i Østeuropa, er situationen en noget anden end i EU-landene. Her er der fort�sat store problemer med grænsepassagerne. Det betyder, at det an�tal km, som en bil er i stand til at producere, bliver med et normtal omkring 105.000 km.



En dansk vognmandsvirksomhed, der kører på Østeuropa, kan have følgende drifts�regnskab for en 16 tons multitrækker. Det antages, at der køres 105.000 km om året.





Leasingydelser			1,67 kr.

Vægtafgift				0,08 kr.

Forsikring				0,29 kr.

Faste omk.					2,04 kr.

Diesel					1,16 kr.

Løn					2,83 kr.

Diverse				 	1,33 kr.

Variable omk.					5,32 kr.

I alt							7,36 kr.



 

�4  Tyskland

4.1  Erhvervsstrukturen

4.1.1  Den generelle struktur i vognmandserhvervet



Strukturen i Tyskland� er tydeligt påvirket af, at tilladelser til at drive vognmands�virk�som�hed har været meget reguleret. Før den 15.3.1992 var der 6 tilladelsestyper. Der var bl.a. en type godkendelse til lokal kørsel (150 km radius) og en anden godkendelses�type til lands�dækkende kørsel. Dette har påvirket strukturen i erhvervet. Antallet af lastbiler i Vesttyskland er i gennemsnit steget med 13.300 biler om året fra 1985 til 1992, og denne stigning har været meget jævn.



Nedenstående tabel 4.1 viser udviklingen i materiellet i det total antal vognmands�virksomheder (såvel firma- som vognmandsvirksomheder).



Tabel 4.1	Antallet af lastbiler, trækkere og anhængere i Vesttysk�land over 6 tons, i 1000 enheder.

�PRIVAT ��	År�	Forvogne�	Trækkere�	I alt�	Hængere / trailere��	1985�	459�	63�	522�	244��	1986�	464�	66�	530�	250��	1987�	468�	69�	537�	265��	1988�	n/a�	n/a�	n/a�	n/a��	1989�	482�	74�	556�	274��	1990�	495�	78�	573�	284��	1991�	509�	82�	591�	295��	1992�	528�	87�	615�	311��

Kilde: Bundesverband des Deutschen Güterfernverkers (BDF) e.V.

�Tabel 4.1 viser, at det samlede antal lastbiler og trækkere udviste en samlet stigning på knap 18% fra 1985 til 1992. Gennemsnitligt steg antallet af trækkende enheder med 2,4% om året i den viste periode. Størst vækst var i antallet af trækkere, der således steg med gennemsnitligt 4,7% om året, mens antallet af lastbiler havde en gennemsnitlig vækst på ca. 2% p.a.



I forhold til de trækkende enheder steg antallet af trailere en del kraftigere, idet den gen�nemsnitlige vækst var på 3,5% pr. år.



Nedenstående tabel 4.2 viser udviklingen for de vognmandsvirksomheder, som havde tilladelse til at køre over hele Tyskland.



Tabel 4.2	Antallet af vognmandsvirksomheder med fuld hjemlig tillad�el�se samt størrelsesfor�delingen efter antallet af tilladelser

Til�la�del�ser pr. vognmands�virksomhed�Nov 1978��Nov 1982��Nov 1986��Nov 1990����stk.�%�stk.�%�stk.�%�stk.�%��1�3023�34,5�2763�32,2�3061�34,7�3371�33,2��2�1990�22,7�1892�22,0�1702�19,3�1879�18,5��3�1138�13,0�1119�13,0�1098�12,4�1261�12,4��4-6�1545�17,6�1662�19,4�1724�19,5�1933�19,0��7-10�626�7,1�697�8,1�731�8,3�983�9,7��11-15�



444�



5,1�258�3,0�288�3,3�423�4,2��16-20���95�1,1�102�1,1�132�1,3��21-40���80�0,9�99�1,1�134�1,3��flere end 40���24�0,3�24�0,3�34�0,3��vognmands�virksomheder

i alt�

8766�

100�

8590�

100�

8829�

100�

1�0150�

100��Tilladelser i alt�31159��32178��3�3857��41�896���

Kilde: Bundesverband des Deutschen Güterfernverkers (BDF) e.V.





Da antallet af vognmandsvirksomhedstilladelser i Tyskland er kontingen�teret, er udvik�lingen i antallet af vognmandsvirksomheder naturligvis politisk bestemt. De frie markeds�kræf�ter er sat ud af spillet, og man må formode, at alle tilladelser generelt blev anvendt. Det er interessant, hvordan udviklingen forløb med hensyn til størrelses�sammen�sætningen. Det ses, at vognmands�virksomhederne er relativt små, langt den største del har højst 3 tilladelser. Udviklingen viser dog også, at man er på vej imod større vognmands�virksomheder, således er andelen af vognmandsvirksomheder med 1-3 biler faldet fra 70,2% i 1978 til 64,1% i 1990. Andelen af vognmandsvirksomheder med 4-6 biler steg frem til 1986, men var reduceret med 0,5% point igen i 1990. Det er således noget usikkert, om denne gruppes andel falder eller stiger på sigt. Gruppen med 7-40 biler ser dog klart ud til at udgøre en stigende andel. Gruppen udgjorde 13,1% af det samlede antal vognmandsvirksomheder i 1982 stigende til 16,5% i 1990. Derimod var andelen af de helt store vognmandsvirksomheder, flere end 40 biler, stabilt på 0,3%. Således gik udviklingen imod en øget betydning af de mellemstore og store vognmands�virksomheder, mens de helt store var inde i en stabil periode.



Det kan bemærkes, at de helt lokalt baserede vognmandsvirksomheder havde en lignende udvikling. 79,9 % af de lokale vognmandsvirksomheder havde 1-3 biler i 1980 faldende til 73% i 1992. Der er således tale om, at de lokale vognmandsvirksomheder generelt er mindre, men at udviklingen tenderer mod større vognmandsvirksomheder.





4.1.2  Eksportvognmandsvirksomheder



I 1990 var 6.304 virksomheder beskæftiget med grænseoverskridende transporter. Disse virksomheder rådede over 9.437 tilladelser til grænseoverskridende transport. Virksomhederne havde følgende størrelsesfordeling.



�Tabel 4.3	Størrelsesfordelingen af eksportvognmandsvirksom�hederne



Antal til�la�del�ser�Antal vognmandsvirksom�heder��1�1.717��2�1.081��3�792��4-6�1342��7-10�774��mere end 10�598��I alt�6.304��

Kilde: Bundesverband des Deutschen Güterfernverkers (BDF) e.V.





Af tabellen udledes det, at 56,9% kun havde 1-3 tilladelser. Eksport�vognmands�virksomhederne er altså for�holds�vis større end vognmands�virksomhederne.

�4.2  Omkostningsstrukturen i Tyskland



I dette afsnit er den generelle omkostningsstruktur beskrevet, og det beskrives, hvor�le�des de enkelte omkostningsfaktorer er påvirket af afgifter. Afsnittet er ikke baseret på kon�krete driftsresultater i modsætning til afsnit 4.4.





4.2.1  Finansiering



Der er ingen afgifter forbundet med anskaffelsen af trækker og trailer. 





4.2.2  Vægtafgift



Vægtafgiften har frem til 1. april 1994 været 3.407 DM (13.770,75 kr.) om året for en 16 tons trækker, mens den for en 24 tons trailer beløber sig til 7.097 DM (28.685,36 kr.) pr. år. I alt en omkostning på 10.505 DM (42.460,16 kr.) pr. år for et 40 tons vogntog.



Pr. 1. april 1994 blev vægtafgiftsystemet imidlertid ændret radi�kalt. Lastbilparken er nu opdelt i 4 klasser alt efter deres belastning af miljø. Klasserne er delvist bygget op omkring den kommende Euro II standard, idet der opereres med klasserne Euro II, Euro I, G1 samt en klasse for øvrige biler, populært kaldet "Gammelbil klassen". Euro klasserne klassificerer bilerne i henhold til specificerede mål for udstødningen, hvor Euro II har de laveste grænseværdier, mens G1 klassificerer bilerne i henhold til deres støjniveau. Biler, der hverken kan opfylde grænseværdier for udstødning eller støj, rubriceres i gruppen for dårlige biler. Trailere er i en pulje for sig selv.



De forskellige klasser af lastbiler og trailere har hver et fastsat maksimum, som vægt�af�gif�ten kan antage. Disse maksimale beløb er fastsat som følgende:



     Euro II:		max. 1.300 DM/år	( 5.254,47 kr.)

     Euro I: 		max. 2.000 DM/år	( 8.083,80 kr.)

     G 1: 		max. 3.000 DM/år	(12.125,70 kr.)

     Andre: 		max. 3.500 DM/år	(14.146,65 kr.)

     Trailere: 	max. 1.750 DM/år	( 7.073,33 kr.)



Den faktiske afgiftsstørrelse afhænger af trækkerens og trailerens totalvægt, dvs. egen�vægt plus maksimal tilladt nyttelast, jf. bilag 3.



For en 16 tons trækker er vægtafgiften efter den 1.4.1994 1.300 DM/år (5.254,47 kr.) i EURO II klas�sen, 1.952,1 DM/år (7.890,19 kr.) i EURO I klassen, 2.921 DM/år (11.806,39 kr.) i G1 klassen og 3.407,5 DM/år (13.772,77 kr.) for øv�rige biler. For en ny træk�ker må der formodes en placering i den billige ende på 1.300 DM/år (5.254,47 kr.). En 24 tons trailer vil beløbe sig til de maksimale 1.750 DM/år (7.073,33 kr.). I alt en årlig ud�gift på 3.050 DM (12.327,80 kr.), hvilket svarer til en redu�ce�ring af vægtaf�giften på 71% i forhold til vægtafgiften før den 1.4.1994.



I Tyskland findes der en ordning, hvorefter vægtafgiften kan reduceres, hvis vognmands�virksomhed�en forpligter sig efter følgende retningslinier. 



Der er 2 alternativer. Det ene er baseret på brugen af kombinerede transporter, det andet er en form for multitrækkerprin�cip, men hvor kun en given trækker må trække flere trailere.



Den første regel er baseret på, at vognmandsvirksomheden forpligter sig til at bruge kombineret trafik i videst muligt omfang. Det betyder, at der fra en given kunde køres til nærmeste kombi�terminal. Godset fragtes herefter til den kombiterminal, der ligger tættest på modtageren, hvorefter godset ad landevej køres fra kombiterminal til modtager. Lastbilen ind�registreres på grønne nummerplader, ligesom lastvognen forsynes med et K-mærke. Kontrolforanstaltningen er baseret på, at det af fragtpapirerne fremgår, hvem der er modtager og afsender samt hvilken kombiterminal, der benyttes.



Det andet alternativ er som nævnt en form for multitrækkerprincip. Såfremt vognmands�virksomheden vælger at købe flere trailere, der kun trækkes af een trækkende enhed, be�tales der vægtafgift svarende til en trailer via trækkeren. Det er herefter kun den dertil ind��re�gistrerede trækker, der må trække de enkelte trailere. Kontrollen ligger i, at træk�ke�ren og sættevognene forsynes med skilte, der identificerer vogntoget som en sammen�hængende enhed. 





4.2.3  Forsikringer



Den obligatoriske ansvarsforsikring skal tegnes i Tyskland. Kaskoforsikring er ikke lov�plig�tig og kan frit tegnes i det land, hvor vognmands�virksomheden ønsker det. Der betales afgift på 12% af ansvars- og kaskoforsikringen. De absolutte om�kostninger til kasko��forsi�kringer er meget for�skel�lige fra firma til firma. Det skyldes naturligt nok, at beta��lingerne er afhængige af, hvor sto�re og hvor mange skader, forsikringen skal dække. De tal, der fremgår af de gen�nem����gåede eksem�pler, skal på denne baggrund betragtes med forbehold. 



CMR-forsikringer kan frit tegnes i det land, hvor vognmands�virksomheden ønsker det. Omkostningerne til CMR-forsikringen er meget for�skel�lige fra firma til firma. Det skyldes naturligt nok, at CMR-forsikringen også er afhængig af, hvor sto�re og hvor mange skader, forsikringen skal dække. 



Enkelte tyske vognmandsorganisationer har indgået specialaftaler med forsikringssel�ska�ber omkring mulige standardforsikringer. Aftalerne er helt afhængige af, hvilket "Länder�ver�band", der er tale om.





4.2.4  Løn



En chauffør aflønnes efter regionaloverenskomst, der forhandles i de enkelte "Länder". Nedenstående rater er derfor ikke generelt dækkende i Tyskland, men angiver dog et typisk niveau. 



Der arbejdes efter en gennemsnit�lig uge på 57 timer, timelønnen er 13,27 DM (53,64 kr.). Der arbejdes til denne takst dagens første 8 timer, herefter er der ekstra 25% i overtidsbe�taling. Diæter udgør i alt 16 DM (64,67 kr.) om dagen. Der er ingen lønmæssig forskel på, om der er tale om køretimer, læsning/losning eller ventetid.



I forbindelse med chaufførens løn skal der i Tyskland betales socialskat. Den del af socialskatten, som vognmandsvirksomheden skal udrede, udgør samlet 33% af chauffø�rens timeløn. Hertil kommer feriepenge.



Det skal bemærkes, at undersøgelsen har vist, at der er endog betydelige forskellige i lønniveauet mellem de enkelte forbundsstater i Tyskland. Det er uafklaret, hvor repræsentativ de undersøgte virksomheder er, selvom de er fordelt over Tyskland rent geografisk.

�4.2.5  Diesel



Listeprisen er pr. 6.10.1993 1,13 DM/l (3,99 kr.) excl. 15% moms, incl. moms er prisen 1,3 DM/l (4,58 kr.). Afgifterne på diesel er i alt 0,62 DM/l (2.51 kr). Der forefindes rabat�ord�ninger, som medfører, at vognmandsvirksomhederne ikke betaler den fulde liste�pris. 





4.2.6  Tilladelser



I Tyskland fortolkes EU's adgangsdirektiv på følgende måde. For at opfylde kravene til faglig kompetence skal man i Tyskland have bestået en eksamen, alternativt kræves der 5 års ledende erfaring i branchen. Det økonomiske krav er 10.000 DM (40.419 kr.) pr. lastvogn.



De nationale tilladelser er kontingenterede og bliver fordelt imellem forbundslandene efter en fastsat nøgle. Denne ordning for�ventes afskaffet med ikrafttrædelsen af EU-direktivet om fri cabotage, den 1. juli 1998.



Ved udstedelse af tilladelser beregnes der et eks�peditionsgebyr. Der beregnes meget varierende gebyrer for tilladelser. For de præcise størrelser henvises til bilag 4.





4.2.7  Vejafgifter



Tyskland tiltræder den fælles vejbenyttelsesafgift mellem Danmark, Tyskland, og Benelux. Afgiftssystemet er opbygget således, at det er muligt for lastbiler, der ikke er hjemmehørende i de 5 lande, efter behov at betale dags- måneds- og årsafgift. Årsafgiften, der er obligatorisk for lastbiler i de 5 lande, udgør 1.250 ECU (9.375 kr). Det forventes, at afgiften alene gælder for motorveje.

�4.3  Afgifter og gebyrer i Tyskland



Forsikringer

12% af præmien - fra 1.1.1995 15% - ved ansvars- og kaskoforsikringer.



Diesel

Afgiften er i alt 0,62 DM/l (2,51 kr.).



Vægtafgift

Der afregnes ikke efter multitrækkerprincippet. For et 40 tons vogntog betales der 3.407 DM (13.770,75 kr.) (trækker) + 7.097 DM (28.685,36 kr.) (trailer) pr. år. Efter 1.4.1994 er afgiftssystemet ændret, jf. bilag 3. Med ændringen er vægtafgifterne ikke mere kun afhængige af egenvægten på køre�tøj�er�ne men også i høj grad af, hvor meget biler forurener henholdsvis støjer.



Tilladelser

Se bilag 4.



Vejafgift

Tyskland er tiltrådt EU-vignetordningen, der formentlig træder i kraft 1.1.95. Prisen bliver 1.250 ECU/år (9.375 kr/år). pr. vogntog.



�4.4  Km-regnskab



Dette afsnit er baseret på konkrete driftsresultater indhentet hos eksportvogn�mænd. Det bemærkes, at km-regnskabet kun indeholder de omkostninger, der direkte kan henføres til lastbilen. F.eks. er ikke medtaget salgs- og administrationsomkostninger og husleje.



Ved 150.000 km vil et 40 tons vogntog have følgende kørselsregn�skab:



Leasingydelser	0,297 DM		(1,20 kr.)

Vægtafgift		0,070 DM		(0,28 kr.)

Forsikringer	0,095 DM		(0,38 kr.)

Faste omkostninger		0,462 DM		(1,86 kr.)

Diesel				0,314 DM		(1,27 kr.)

Løn					0,645 DM 		(2,61 kr.)

Diverse			0,127 DM    	(0,51 kr.)

Variable omkostninger		1,086 DM		(4,39 kr.)

Totale omkostninger		1,548 DM		(6,25 kr.)





Køres der i Østeuropa, regnes der med ca. 105.000 km om året, hvilket viser sig ved følgende omkostninger:



Leasingydelser	0,424 DM		(1,71 kr.)

Vægtafgift		0,101 DM     	(0,41 kr.)

Forsikringer	0,136 DM     	(0,55 kr.)

Faste omkostninger		0,661 DM		(2,67 kr.)

Diesel				0,314 DM		(1,27 kr.)

Løn					0,921 DM     	(3,72 kr.)

Diverse			0,182 DM 	          	(0,74 kr.)

Variable omkostninger		1,417 DM		(5,73 kr.)

Totale omkostninger		2,078 DM		(8,40 kr.)

�4.5  Øvrige oplysninger



Der ydes støtte til udviklingen af det tidligere DDR. Vognmandsvirksomheder i dette område kan få støtte i forbindelse med køb af nyt udstyr. En transportvirksomhed kan opnå 5% af anskaffelsesprisen. 



I Tyskland findes der et marked for handel med de nationale kontingenterede tilladelser mellem virksom�hederne. Således er der nævnt priser på 75.000 DM (303.142,50 kr.) og 150.000 DM (606.285 kr.) for hhv. en "Nahverkehrs"- og en "Fernverkehrs"-tilladelse på det frie marked.

�5  Holland

5.1  Erhvervsstrukturen

5.1.1  Den generelle struktur i vognmandsbranchen



Nedenstående tabel viser udviklingen i antallet af vognmands�virk�som�heder fra 1980 til 1993 samt i antallet af lastbiler med til�ladelse til at drive vognmandsvirksomhed fra 1988 til 1993. Det kan bemærkes, at der kræves en tilladelse, hvis man kører med last��biler der har over ½ tons lasteevne.



Tabel 5.1	Antallet af vognmandsvirksomheder med vogn�mands�til�ladelse samt antallet af lastbiler i Holland

�	Antal 

	virksomheder��	Antal motorkøretøjer til er	�hvervslig varetransport.

����  stk.        in�deks��  stk.	    indeks���1980�	7.879�	100����1981�	7.654�	97����1982�	7.578�	96����1983�	7.528�	96����1984�	7.448�	95����1985�	7.390�	94����1986�	7.411�	94����1987�	7.469�	95����1988�	6.978�	89�	59.700�	100��1989�	7.173�	91�	61.400�	103��1990�	7.547�	96�	65.500�	110��1991�	8.088�	103�	71.232+�	119��1992�	8.657�	110�	75.938#�	127��1993 1. k�var�tal�	8.762�	111�	77.059�	129��1993 2. k�var�tal�	8.900�	113�	77.232�	129��1993 3. k�var�tal�	8.917*�	113*�	77.511*�	130*��

+) 25.363 trækkere - 32.754 lastbiler - 60.000 trailere.

#) 25.858 trækkere - 33.391 lastbiler.

*) pr. 1.9.1993

Kilde: Transport en Logistiek Nederland. Secretariat General de I'Union Economique Benelux

�Tabel 5.1 viser, at udviklingen i Hollands vognmandsvirksom�heder ikke har været stabil 

over hele perioden. Firserne var præget af tilbagegang i antal�let af vognmands�virk�som�he�der. Fra 1980 til 1988 faldt over 900 vognmandsvirksomheder bort, hvilket svarer til ca. 11% over perio�den eller et fald på ca. 1,45% om året. Slutningen af firserne og star�ten af halvfemserne har dog vendt billedet til vækst og fremgang. Fra 0-punktet i 1988 er vognmandsvirksom�hedernes antal steget med 27,8% til i dag, svarende til ca. 5% vækst pr. år. Således har knap 2.000 vognmandsvirksomheder opnået vogn�mands�til�la�del�se fra 1988 til 3. kvartal i 1993. Den nu�værende fremgang har dermed været både hur�ti�gere og kraftigere end den tidligere tilbagegang.



Af tabel 5.1 ses ligeledes udviklingen, omend kortere, for det totale antal last�biltilladelser. Det kan konstateres, at der også her er pæn vækst. Ser man på det gennemsnit�lige antal tilla�delser pr. vognmandsvirksomhed, ser det ud til, at tallet er ved at falde igen i 1993, efter at det steg fra 8,6 biler pr. vognmandsvirksomhed i 1988 til 8,8 biler pr. vognmands�virksomhed i 1991/92.



Tabel 5.2 beskriver, hvorledes lan�dets vognmands�virksomheder er sam�men�sat med hensyn til størrelsen af deres vognpark.



�Tabel 5.2	Størrelsesfordelingen af de hol�landske vogn�mandsvirksomhe�der i forhold til antallet af tilla�delser

�	Procent af antallet af vognmandsvirksomheder�����Tillade�lser�	1991�	1992�	1. kv. 1993�	2. kv. 1993��1�	25�	22,3�	22,9�	23,1��2�	13,2�	13,4�	13,5�	13,5��3�	9,5�	9,6�	9,5�	9,4��4�	7,2�	7,4�	7,5�	7,5��5-10�	19,3�	20,6�	20,6�	20,4��10-15�	8,4�	9,6�	9,6�	9,5��15-20�	3,8�	4,8�	4,8�	4,8��20-50�	6,4�	8,0�	8,0�	7,8��50-100�	1,3�	1,8�	1,8�	1,7��mere end 100�	0,2�	0,4�	0,4�	0,5��uoplyst�	5,7�	2.1�	1.4�	1.8��

 Kilde: NIWO



Af ovenstående tabel 5.2 kan det udledes, at 55% af vognmandsvirksomhederne i 1991 havde mellem 1 og 4 til�ladelser. 



Det er ikke umiddelbart muligt at se klare udviklingsten�denser i ovenstående tabel. Dette kan skyldes den korte tidsperiode imellem de indsamlede data. Mellem 1991 og 1992 ses der et fald i antallet af helt små vognmandsvirksomheder, hvilket kunne tyde på, at der også i Holland er en tendens imod større vognmandsvirksomheder. Denne tendens kan dog ikke genfindes i de 2 første kvartaler i 1993.	

�5.1.2  Strukturen for eksportvognmandsvirksomheder i Holland



Indledningsvis skal der ses på antallet af vognmandsvirksomheder, der er registeret som eksportvognmandsvirksomheder i Holland.



Tabel 5.3	Antallet af eksportvognmandsvirksomheder med en FST-tilla�del�se fra 1980 til 1993

�PRIVAT ���	Antallet af vognmandsvirksomheder��1980�	1.648��1981�	1.680��1982�	1.636��1983�	1.700��1984�	1.852��1985�	1.890��1986�	2.114��1987�	2.480��1988�	2.503��1989�	2.748��1990�	3.323��1991�	3.877��1992�	4.722��1. kvartal 1993�	4.848��2. kvartal 1993�	n/a��3. kvartal 1993�	5.345��

Antallet af eksportvognmandsvirksomheder har efter et mindre fald i 1982 været stigende frem til i dag. I perioden fra 1980 til 1985 var stigningen i gennemsnit på 2,8% om året, mens den gennemsnitlige vækst fra 1985 til 1990 var på 11,9% om året. I de sene�ste 3 år ser væksten ud til at blive på ca. 17,2% p.a.



Holland har pr. 1.10.1993 udstedt i alt 37.550 FST-tilla�del�ser. Således er der i gennem�snit� 7,03 tilladelser pr. vognmandsvirksomhed mod 4,59 i Danmark pr. 22.9.1992. 





Puljen af CEMT tilladelser var pr. 1.7.1993 på 234 stk., mens den pr. 1.10.1994 er sat til 351 stk., hvoraf 117 er grønne CEMT tilladelser.



I det følgende ses der på, hvorledes størrel�sessammen�sæt�ningen var pr. 1.10.1993. Til neden�stående tabel skal det bemærkes, at opgørelsen af eksportvognmandsvirksom�heder i Holland er baseret på antallet af nationale vognmandstilladelser. Vognmands�virksomheden har således ikke nødvendig�vis en eksportkørsels�tilladelse til alle lastbiler. En vogn�mandsvirksomhed kan f.eks. være placeret i inter�vallet med 20-50 tilladelser på trods af, at vognmandsvirksomheden kun har 15 FST-tilladelser. I nedenstående tabel er der 58.459 til�ladelser til trækkende enheder, mens puljen af FST-tilladelser kun er på 37.550. Det er således en betydelig fejlkilde til vurdering af størrelses�sammensætningen.



Tabel 5.4	Størrelsessammensætningen af eksportvognmandsvirksomhederne pr. 1.10.1993 målt i forhold til størrelsen af deres vognpark

Lastbiler / lastbil tilla�delser�	Antal vognmandsvirksom�heder��	Antal FST-tilla�del�ser����	Stk.�	Procent�	Stk.�	Procent��1-3�	1.914�	36,3�	2.845�	7,6��4-8�	1.402�	26,6�	5.337�	14,2��9-14�	830�	15,7�	5.607�	14,9��15-20�	354�	6,7�	3.518�	9,4��20-50�	600�	11,4�	10.812�	28,8��50-100�	145�	2,7�	6.207�	16,5��mere end 100�	33�	0,6�	3.234�	8,6��

Kilde: NIWO



Som tilfældet var ved opgørelsen af vognmandsvirksomheder, viser det sig, at eksport�vogn��mandsvirksom�hederne i Holland er ganske store. Gruppen med over 14 tilladelser udgør hele 21,4%.

�5.2  Omkostningsstrukturen i Holland



I dette afsnit er den generelle omkostningsstruktur beskrevet, og det beskrives, hvor�ledes de enkelte omkostningsfaktorer er påvirket af afgifter. Afsnittet er ikke baseret på konkrete driftsresultater i modsætning til afsnit 5.4.





5.2.1  Finansiering



Der er ingen afgifter forbundet med anskaffelsen af trækkere eller trailere.





5.2.2  Vægtafgift



Vægtafgiften pålægges alene trækkeren med få undtagelser. Det betyder, at det er multi�trækkerprincippet, der benyttes, hvorefter den samlede vægtafgift betales i henhold til trækkeren. Undtagelsen er, at den vægtafgift, der skal svares for den enkelte trækker udover trækkerens egenvægt, baseres på den gennemsnitlige egenvægt af de trailere, som trækkeren formodes at trække. Hvis trækkeren benyttes til at trække en trailer, der er tungere end det, der er betalt for, skal der betales en særafgift i det enkelte tilfælde.



For en 16 tons trækker, der er registreret til at trække P-trailere, betales der mellem 4.400 og 4.500 Gylden (15.833-16.193 kr.) om året i vægtafgift, se bilag 5. 





5.2.3  Forsikring



Ansvarsforsikring er lovpligtig og skal tegnes i Holland. Kaskoforsikringen er ikke lovpligtig. Hverken kasko- eller CMR-forsikring skal nødvendigvis tegnes i Holland.



Alle typer af forsikringer forhandles individuelt mellem vognmandsvirksomhed og for�sik�rings�selskab og er afhængige af antallet af skader, som den enkelte vognmands�virksomhed anmel�der.



CMR betales dels efter godsets værdi og dels efter omsætningen i vogn�mands���virksomheden, men der er ingen generel regel, og det er således op til vogn�mands�virksomheden at opnå de bedst mulige aftaler. 



Der er ikke indgået nogen forsikringsordninger af bran�cheorganisa�tionen på med�lem�mer�nes vegne.





5.2.4  Løn



Lønnen følger indgået overenskomstaftale. Overenskomsten er forhandlet mellem arbejdsgiver- og arbejdstagerorganisationer og efterfølgende ophævet til lov. Der betales løn i henhold til antal arbejdstimer, med udgangspunkt i en arbejdsuge på 40 timer. Så længe de 40 timer er placeret mellem mandag og fredag, er der ingen ekstra betaling i forhold til grund�lønnen. Der arbejdes dog maksimalt 12 timer om dagen, excl.  kaffe�pau�ser o.l. Hvis der arbejdes ud over 40 timer om ugen eller i weekends, skal lønnen regu�leres med nedenstående satser:



  130% for timer ud over de 40 timer mellem mandag og fredag.

  150% for arbejde på lørdage.

  200% for arbejde på søn- og helligdage.



Det betyder, at der eksempelvis betales 50% ekstra for de timer, der falder på en lørdag.



Dette omkostningsbillede medfører, at der er stor aversion fra arbejdsgivers side imod at køre i weeken�den. Argumentet lyder, at der kan sættes 2 chauffører på en bil på hverdage for prisen på en chauffør på en søndag, og en chauffør kan køre væsentligt mindre end to chauffører.



Ud over den direkte løn er der dels omkostninger i forbindelse med diæter, se bilag 6, dels sociale skatter. De sociale skatter svarer netto til ca. 18% i tillæg til bruttolønnen�. De samlede om�kostninger for vognmandsvirksomheden i forbindelse med en chaufførs arbejdstime er typisk i intervallet 37-44 Gylden/time (133,16-158,34 kr.) afhængigt af, hvordan arbejdet er fordelt hen over ugen.





5.2.5  Diesel



Listeprisen på en liter diesel er 1,25 Gylden (3,841 kr.) excl. 17,5% moms. Da vogn�mands��virksomhederne ofte har egne standere, hvortil der er knyttet rabatord�ninger samt mulig�hed for at planlægge tankning i udlandet, skal der regnes med en reel omkostning der er lavere. Den samlede afgift på diesel er i dag 0,5978 Gylden/�liter (2,15 kr), sti�gende til 0,6778 Gylden/liter i 1994 (2,44 kr.). Der forventes yderligere stigninger de kom�mende år.





5.2.6 Tilladelser



Der skal en national tilladelse til at drive vognmandsfor�retning. Parallelt skal man have en fællesskabstilladelse for at kunne drive eksportvognmandsvirksomhed. Disse til�ladelser kræves, hvis bilen kan laste over 500 kg.



Den originale nationale tilladelse koster 765 Gylden (2.752,93 kr.) som en engangsafgift. De be�kræf�te�de genparter koster et engangsgebyr på 25 Gylden (89,97 kr.) samt 170 Gylden (611,76 kr.) årligt pr. bil.



Fællesskabstilladelserne er prissat på samme måde som de nationale tilladelser. For de internationale tilladelser er reglerne, at genparterne kan byttes imellem biler i samme vognmandsvirksomhed. Der skal således blot ligge en genpart i en bil, når bilen udfører eksportkørsel.



Der er ingen problemer med turtilladelser østpå. Prisen ligger typisk på 40-45 Gylden (143,94-158,34 kr.). Disse kan endog udstedes på grænsen, da der her er opstillet officielle printere til for�målet.



CEMT tilladelser koster 765 Gylden (2.752,93 kr.) i erhvervelse, herefter 120 Gylden (431,83 kr.) pr. år. 



Holland har indgået et samarbejde med Belgien og Luxembourg, således at der for vogn�mands�virksomheder indregistreret i et af de tre lande er fri cabotagekørsel i alle tre lande.





5.2.7  Vejafgifter



Holland forventes at tiltræde den fælles vejbenyttelsesafgift mellem Danmark, Tyskland, og Benelux. Afgiftssystemet er opbygget således, at det er muligt for lastbiler, der ikke er hjemmehørende i de 5 lande, efter behov at betale dags- måneds- og årsafgift. Årsafgiften, der er obligatorisk for lastbiler i de 5 lande, udgør 1.250 ECU (9.375 Kr).

�5.3  Afgifter/gebyrer i Holland



Forsikring

Ingen afgifter.



Diesel

Fra 1.1.1994 0,59788 Gylden/liter (2,15 kr.). Pr. 1.1.1994 op til 0,6778 Gylden/l (2,44 kr.).



Vægtafgift

Multitrækkerprincippet ca. 4.500 Gylden (16.193,70 kr.) for en 16 tons trækker indregi�stre�ret til trailere med en egenvægt på ca. 8 tons.



Tilladelser

National- såvel som fællesskabstilladelsen. Origi�nal koster 765 Gylden (2.752,93 kr.). Gen�parterne koster 25 Gylden (89,97 kr.) i engangsgebyr + 170 Gylden (611,76 kr.) om året i fornyelse pr. bil. Turtilladelser koster 40-45 Gylden/stk. (143,94-161,94 kr.).



Vejafgifter

Holland tiltræder vignetordningen i EU.





�5.4  KM-regnskab



Dette afsnit er baseret på konkrete driftsresultater indhentet hos eksportvogn�mænd. Det bemærkes, at km-regnskabet kun indeholder de omkostninger, der direkte kan henføres til lastbilen. F.eks. er ikke medtaget salgs- og administrationsomkostninger og husleje.



Et samlet km-regnskab på 150.000 km om året er ikke unormalt, men køres der lange full load ture, kan en bil præstere væsentligt flere km. Omvendt kan ture med mange stop gøre, at bilerne kommer ned på 120.000 km om året, og østture med grænse�proble�mer bringer km-tallet endnu længere ned.



Ved 150.000 km vil et kørselsregnskab for en 16 tons trækker med P-trailer, i alt et 40 tons vogntog, se ud på nogenlunde denne måde:



Leasingydelser		0,358 Gylden			(1,29 kr.)

Vægtafgift			0,036 Gylden			(0,13 kr.)

Forsikringer			0,059 Gylden			(0,21 kr.)

Faste omkostninger			0,453 Gylden		(1,63 kr.)

Diesel				0,324 Gylden			(1,17 kr.)

Løn				0,72  Gylden			(2,59 kr.)

Diverse				0,126 Gylden			(0,45 kr.)

Var. omkostninger			1,170 Gylden		(4,21 kr.)

Totale omkostninger			1,623 Gylden		(5,84 kr.)



Køres der på Østeuropa, således at der kun køres 105.000 km/år, ser regnskabet såle�des ud.



Leasing ydelser		0,512 Gylden			(1,84 kr.)

Vægtafgift			0,052 Gylden			(0,18 kr.)

Forsikringer			0,084 Gylden			(0,30 kr.)

Faste omkostninger			0,648 Gylden		(2,32 kr.)

Diesel				0,324 Gylden			(1,17 kr.)

Løn				1,028 Gylden			(3,70 kr.)

Diverse				0,18  Gylden			(0,65 kr.)

Var. omkostninger			1,632 Gylden		(5,52 kr.)

Totale omkostninger			2,180 Gylden		(7,84 kr.)

�5.5  Øvrige oplysninger



Det obligatoriske syn på biler og trailere kan i Holland foretages af et autoriseret værk�sted, således at ventetid og unødvendig transport bliver minimeret. 



Det er en udbredt opfattelse i landene omkring Holland, at der forekommer stats�støt�te��ordninger i Holland. I denne undersøgelse har vi fået bekræftet, at der findes forskellige ordninger til direkte støtte af materielle indkøb, men der er, så vidt oplyst, tale om små beløb hovedsageligt med henblik på miljøforbed�rende foranstalt�ninger.



I Holland tager det gerne 3-4 måneder at opsige en chauffør, hvilket er væsentligt længere end for landene omkring Holland.



Omkostningerne for vognmandsvirksomhederne ved EU-vignetordningen planlægges tilba�gebetalt til vognmandsvirksomhederne igennem reduceret vægtafgift.



Det er normalt at lease køretøjer i Holland. Over halvdelen af bilerne anslås at være finansieret på denne måde.



�6  Belgien

6.1  Erhvervsstrukturen

6.1.1  Den generelle struktur i vognmandsbranchen



Nedenstående tabel 6.1 tegner indledningsvis et billede af udviklingen i antallet af vogn�mands�virksomheder samt i antallet af lastbi�ler fra 1980 til i dag. Det bemærkes, at der kræves en tilladelse til at drive vognmandsvirksomhed, hvis der bruges biler med over 500 kg lasteevne.



Tabel 6.1	Antallet af vogn�mandsvirksomheder med national tilladelse samt antal�let af lastbiler i alt. 1980-1993

�	Antal vognmandsvirksomheder��	Antal lastbiler

	����	Antal�	Indeks�	Antal�	Indeks��	1980�	8.719�	100�	55.391�	100��	1981�	8.793�	100,8�	57.008�	102,9��	1982�	8.632�	99�	56.760�	102,5��	1983�	8.266�	94,8�	56.159�	101,4��	1984�	8.148�	93,5�	58.147�	105��	1985�	8.000�	91,8�	59.827�	108��	1986�	7.812�	89,6�	61.928�	111,8��	1987�	7.808�	89,6�	65.331�	117,8��	1988�	7.773�	89,2�	68.614�	123,9��	1989�	7.784�	89,3�	70.674�	127,6��	1990�	7.961�	91,3�	75.884�	137��	1991�	8.172�	93,7�	80.821�	145,9��	1992�	8.212�	94,2�	82.640�	149,2��	1993�	8.274�	94,9�	84.509�	152,6��

Kilde: Institut du transport routier (ITR)



Af tabel 6.1 ses en nedadgående udvikling i antallet af vognmandsvirksomheder i Belgien fra 1980 til 1988 på i alt 10,8 procent point. Hvad tabellen ikke fortæller, er at denne nedadgåen�de udvikling startede allerede i 1972, hvor antallet af regi�strerede vognmandsvirksomheder var på 1�1.892, hvilket svarer til et samlet fald på 35,6 procent point. Fra 1980 til 1988 faldt antallet af vognmandsvirksomheder således med gennem�snitligt 1,4% p.a. Tages faldet over hele perio�den fra 1972, svarer det til et fald på gennem�snitligt ca. 2,6% p.a. Efter 1988 er udvik�lingen imidlertid vendt til en fremgang på knap 1,3% om året.



Udviklingen i antallet af lastbiler har ikke udvist samme billede. Der har generelt været tale om vækst. Fra niveauet på 55.391 lastbiler i 1980 til 84.509 i 1993 er der tale om en vækst på 52,6% over 13 år, svarende til en gennem�snitlig stigning på 3,3% om året.



Samlet viser billedet tydeligt, at antallet af lastbiler pr. vognmandsvirksomhed er stigende og der�med, at vognmandsvirksomhederne i Belgien bliver større og større. Neden�stående tabel 6.2 belyser dette.



Tabel 6.2	Størrelsessammensætningen af belgiske vognmandsvirksomheder i forhold til antallet af biler pr. vognmandsvirksomhed

	Antal biler�	Antal vognmandsvirksomheder����	Procent i forhold til antallet af

	vognmandsvirksomheder������	1980�	1985�	1990�	1993�	1980�	1985�	1990�	1993��1 - 4�	6.539�	5.719�	5.191�	5.255�	75,0�	71,5�	65,2�	63,5��5 - 20�	1.659�	1.660�	1.915�	2.073�	19,0�	20,8�	24,1�	25,1��mere end 20�	521�	621�	855�	946�	6,0�	7,8�	10,7�	11,4��

Kilde: Institut du transport routier



Udviklingen går, som indikeret i tabel 6.1, i retning mod større og større vognmands�virksomheder. Over hele perioden falder den pro�centuelle andel af vognmands�virksomheder med færre end 4 lastbiler, mens andelen af vognmandsvirksomheder med mere end fire lastbiler vokser. Fra 1980 til 1989 faldt antallet af små vognmands�virksomheder med ca. 2,6% om året efterfulgt af en gennem�snitlig stigning på knap 0,4% årligt. De mellemstore vognmands�virksomheder stod for en gennemsnitlig stigning på 1,7% p.a. over hele perioden, mens de helt store her havde en gennem�snitlig stigning på 4,7% p.a. Strukturændrin�gen går således ganske kraftigt imod større vognmands�virksomheder. Efter 1989 er det numeri�ske antal af små vognmands�virksomheder be�gyndt at stige igen, men ikke mere end at den relative andel fortsat er faldende.



Det generelle fald i antallet af vognmandsvirksomheder var således ikke et udtryk for fald i aktivitetsniveauet, men derimod et udtryk for en pågående ændring i struk�turen, hvilket ligeledes indikeres af det stigende antal lastbiler i landet.





6.1.2  Strukturen for eksportvognmandsvirksomhederne i Belgien



I nedenstående tabel 6.3 belyses antallet af eksportvogn�mandsvirksomheder samt vogn�mands��virksomhedernes fordeling efter størrelse.



Tabel 6.3	Størrelsesfordeling af samt det total antal eksportvognmandsvirksom�heder med en eksportkørselstilladelse

	År�	Små vognmands	�virksomheder

	1-4 biler��	Større vogn	�mandsvirksom�heder

	5-20 biler��	Stor vognmands	�virksomhed

	21+ biler��	Total antal

	vognmandsvirk	�somheder����	 Stk.�	Pro�cent�	  Stk.�	Pro�cent�	  Stk.�	Pro�cent�	 Stk.�	In�deks��	84�	1.030�	43,1�	943�	39,5�	415�	17,4�	2.388�	100��	85�	1.011�	41,2�	993�	40,4�	452�	18,4�	2.456�	102,8��	86�	1.050�	40,8�	1.040�	40,5�	481�	18,7�	2.571�	107,7��	87�	1.100�	40,8�	1.070�	39,6�	529�	19,6�	2.699�	113,0��	88�	1.102�	39,0�	1.150�	40,7�	573�	20,3�	2.825�	118,3��	89�	1.267�	41,4�	1.188�	38,8�	603�	19,7�	3.058�	128,1��	90�	1.416�	42,4�	1.276�	38,2�	656�	19,6�	3.348�	140,2��	91�	1.574�	42,8�	1.391�	37,8�	716�	19,5�	3.681�	154,1��	92�	1.646�	43,2�	1.444�	37,9�	720�	18,9�	3.810�	159,5��	93�	1.762�	44,5�	1.452�	36,7�	747�	18,9�	3.961�	165,9��

Kilde: Institut du transport routier



Hvad angår det totale antal eksportvognmandsvirksomheder kan man af tabel 6.3 se en stigning hvert eneste år fra 1984 til i dag. Stignin�gen over den 9 årige periode er i alt 65,9%, hvilket svarer til en gennemsnitlig årlig stigning på 5,8%.



Udviklingen i størrelsesfordelingen af vognmandsvirksomhederne, som ligeledes frem�går af tabel 6.3, er noget overraskende i forhold til den nationale udvikling. Nomi�nelt stiger både antallet af små, mindre og store vognmandsvirksomheder. Her er det især de små og helt store vogn�mandsvirksomheder, som har oplevet den store procentvise vækst i antallet. Således var deres vækst over perioden gennemsnitligt hhv. 6,1% og 6,7% om året, mens de større havde en gennemsnitlig vækst på ca. 4,9% om året. Sammenlagt betyder det, at gruppen af små vognmandsvirksomheder udgjorde den største andel (44,5%) af vogn�mands�virksom�hederne i 1993, mens de størres andel i 1993 var den hidtil laveste med 36,7% af vognmandsvirksom�heder�ne. 



Således er der ikke en entydig tendens imod større vognmandsvirksomheder for de belgiske eks�port�vogn�mænd, som det var tilfældet hos vogn�mands�virk�som�he�derne. Nominelt ser tenden�sen ud til at gå imod flere vognmands�virksomheder i alle kate��go�rier/�stør�relser. Det er dog modpolerne, de helt små og de helt store eksportvogn�mands�virksomheder, hvis an�del og betydning vokser på bekostning af de mellemstore virksom�heder.



Udviklingen i størrelsessammensætningen af de belgiske eksportvognmandsvirksom�heder kan sand�syn�ligvis delvis forklares ud fra de historiske adgangsforhold til vognmandser�hvervet.



Tidligere, når man ville starte en vognmandsvirksomhed, skulle man over en 3-årig periode først bevise, at man kunne overleve med et givet antal biler i national kør�sel, i en radius på 75 km. Efter de 3 år kunne man få en til�ladelse til at drive vogn�mands�virksomhed med det samme antal biler. Herefter kunne man endelig øge an�tal��let af biler samt få tilladelse til at køre eksportkørsel. Denne regel var natur�lig�vis en betydelig barriere for nye vognmands�virksom�heder, hvorfor allerede etablerede vognmands�virksomheder havde en fordel og således større muligheder for at vokse sig store. I dag er denne regel væk, hvilket alt andet lige giver muligheder for hurtigt at starte en underskov af små vogn�mandsfor�retninger.



I dag er der de 3 generelle krav, som EU's adgangsdirektiv� på området anfører for en person, der skal lede en vognmands�virksomhed nemlig vandel, kapital og erfaring.



Vejen til eksportkørsel er dog lidt længere, og her er der 2 indgange. Efter et års tilladelse og efterfølgende undersøgelse af firmaet kan man blive godkendt til eksportkørsel. Alternativt kan man købe en tilladelse fra et andet firma. Dette kræver, at sælgerne skal overvåge og vejlede køberen af tilladelsen over en årrække. 

�6.2  Omkostningsstrukturen



I dette afsnit er den generelle omkostningsstruktur beskrevet, og det beskrives hvorledes de enkelte omkostningsfaktorer er påvirket af afgifter. Afsnittet er ikke baseret på konkrete driftsresultater i modsætning til afsnit 6.4.





6.2.1  Finansiering



Der er ingen afgifter forbundet med anskaffelsen af trækker eller trailer.





6.2.2  Vægtafgift



Vægtafgift betales i forhold til egenvægten. Antallet af aksler er uden betydning. Afgiften betales på hver enhed, dvs. at der separat betales for trækkende enhed samt anhænger eller trailer. Basisaf�giften er 346 BF (64,67 kr.) pr. 100 kg egenvægt. 



Der findes en rabatordning, efter hvilken der gives et fradrag på:

	25% for enheder, der er over 5 år gamle

	10% ved 3 eller flere enheder i international trafik

 	40% ved 3 eller flere enheder i national trafik.



Der gives dog kun rabat efter én ordning, således at f.eks. en 5 år gammel bil i national trafik højst får 40% rabat på afgiften.



Uden rabat svarer ovenstående til, at en 16 tons trækker med en egenvægt på ca. 7,2 tons koster ca. 25.000 BF (4.672,75 kr.) i vægtafgift om året. En trailer, der vejer ca. 8 tons, koster ca. 28.000 BF (5.233,48 kr.) i vægtaf�gift om året. I alt 52.000 BF (9.719,32 kr.) om året for et 40 tons vogntog.



Indtil 1994 betales der vægtafgift direkte for både trækker og trailer. Disse regler er ændret fra 1994, således at al afgift pålægges trækkeren, dvs. man er gået over til multi�træk�ker prin�cippet.



Ovenstående omkostning er naturligvis en øvre grænse, og med nævnte rabatord�ning vil stort set alle vognmandsvirksomheder kunne opnå en form for rabat.

�6.2.3  Forsikring



Ansvarsforsikring er lovpligtig og skal tegnes i Belgien. Præmien er naturligvis afhængig af vognmandsvirksomheden eller rettere det antal skader, der anmeldes, samt af for�sik�rings�sel�skabet. Der betales 9,25% af præmien i afgift.



Kaskoforsikring er ikke lovpligtig. Kaskoforsikringspræmien er i meget høj grad afhængig af det enkelte vogntogs anmeldte skader.



CMR-forsikring betales efter godsets vægt og værdi. 



Af præmien betales der afgifter på 2,4% for eksportkør��sel. Derudover betales der en afgift på 12,75% af præmien til diverse fonde for an�svars��for�sikringen, og 12,5% for kasko-, brand- og tyveri�forsikring. 



Der er ikke indgået generelle forsikringsordninger på vognmandsvirksomhedernes vegne mellem branche�organisation og forsi�kringssel�skaber. 





6.2.4  Løn



I henhold til overenskomstmæssig aftale aflønnes en chauffør pr. 1.8.1993 med en timeløn på 293,85 BF (54,92 kr.) pr. kørselstime og 258,35 BF (48,29 kr.)  pr. ventetime. Dertil kommer et tillæg pr. over�natning, som udgør 890 BF ( 166,35 kr.) hvis chaufføren er væk i 24 timer samt skatte�frie diæter svarende til 29,75 BF (5,56 kr.) i timen, dog maksimalt 357 BF (66,73 kr.) pr. dag. Der betales tillæg for søn- og helligdage, se endvidere bilag 8.



Der indbetales sociale skatter svarende til omkring 1.160 BF (216,82 kr.) pr. dag eller ca. 28,5% af bruttoløn�nen før diæter og tillæg.





6.2.5  Diesel



Listeprisen for en liter diesel er pr. 6.10.1993 25,40 BF (4,75 kr.), eksklusive 19,5% moms, som re�fun�deres. Ca. 11,3 BF/liter (2,11 kr.) er afgifter.



Egne standere eller specielle aftaler med et givet firma er meget udbredt hos vogn�mands��virksomhederne i Belgien, hvorfor de officielle priser er noget højere end de faktiske omkostninger.





6.2.6  Tilladelser



Der kræves en national tilladelse til at drive en vognmands�virksomhed i Belgien. Med denne kan der drives vognmands�virksomhed i alle Benelux-landende. For at drive eksportvognmands�virksomhed kræves der en fællesskabstil�ladelse. Såvel fællesskabs�til�ladelsen som den nationale tilladelse koster 4.000 BF (747,64 kr.) for origina�len pr. år og det samme for hver bekræftet gen�part. Hertil lægges 10% til ITR�. 



For at få nationale tilladelser er der et kapitalkrav på 250.000 BF (46.727,50 kr.) pr. enhed, som skal stilles i form af en bank�garanti. Både en trækker og en trailer tæller hver for en enhed, et vogntog er således 2 enheder. En bankgaranti koster ca. 1.500 BF (280,37 kr.) pr. år, således koster et vogntog 3.000 BF (560,73 kr.) om året i garantikrav. 

Belgien har indgået et samarbejde med Holland og Luxembourg, således at der for vognmands�virksomheder indregistreret i et af de tre lande er fri cabotagekør�sel i alle tre lande.





6.2.7  Vejafgifter



Belgien forventes at tiltræde den fælles vejbenyttelsesafgift mellem Danmark, Tyskland, og Benelux. Afgiftssystemet er opbygget således, at det er muligt for lastbiler, der ikke er hjemmehørende i de 5 lande, efter behov at betale dags- måneds- og årsafgift. Årsafgiften, der er obligatorisk for lastbiler i de 5 lande, udgør 1.250 ECU (9.375 kr).



�6.3 Afgifter/gebyrer i Belgien



Forsikring

Ansvar og kasko:		9,25 + 12,75 procent af præmien for ansvar.

				9,25 + 12,50 procent af præmien for kasko.

CMR:				10 + 12,75 procent af præmien for national kørsel. 

				2,4 + 12,75 procent ved eksportkørsel.



Diesel

11,3 BF/liter (2,11 kr.)



Vægtafgift

346 BF (64,67 kr.) pr. 100 kg egenvægt, dog rabatord�ning.



Tilladelser

Fællesskabstilladelsen 4.400 BF (822,40 kr.) for origi�nal og gen�parter.



Vejafgift

Belgien vil tiltræde vignetordningen.



�6.4  KM-regnskab



Dette afsnit er baseret på konkrete driftsresultater indhentet hos eksportvogn�mænd. Det bemærkes, at km-regnskabet kun indeholder de omkostninger, der direkte kan henføres til lastbilen. F.eks. er ikke medtaget salgs- og administrationsomkostninger og husleje.



For en eksportvognmandsvirksomhed i Belgien er den typiske aktivitet omkring 150.000. Dette tal dækker også over meget store udsving i intervallet fra 100.000 km/år til 200.000 km/år.



Ved 150.000 km vil et kørselsregnskab for en 16 tons trækker med p-trailer, vogntog 40 tons, have følgende km regnskab.



Afskrivninger + rente	 5,14 BF		(0,96 kr.)

Vægtafgift	0,19 BF		(0,04 kr.)

Forsikring	1,95 BF		(0,37 kr.)	

Faste omk.		7,28 BF		(1,37 kr.)

Diesel 		6,60 BF		(1,23 kr.)

Løn		12,57 BF		(2,35 kr.)

Diverse		 0,70 BF		(0,13 kr.)

Variable omk.		19,87 BF		(3,71 kr.)

totale omk.		27,15 BF		(5,08 kr.)





Ved kørsel til Østeuropa og dermed 105.000 km om året ser tallene således ud:



Afskrivninger + rente	7,34 BF		(1,37 kr.)

Vægtafgift	 0,28 BF		(0,05 kr.)

Forsikring	 2,79 BF		(0,52 kr.)

Faste omk.		10,41 BF		(1,94 kr.)

Diesel 		6,60 BF		(1,23 kr.)

Løn		17,95 BF		(3,36 kr.)

Diverse		 1,00 BF		(0,19 kr.)

Variable omk.		25,55 BF		(4,78 kr.)

totale omk.		35,96 BF		(6,72 kr.)

�6.5  Øvrige oplysninger



I Belgien kan et samlet erhverv, med henvisning til at branchen er meget hårdt presset, søge om at branchens enkelte vognmandsvirksomheder får en del af de sociale skatter, vognmands�virksomhederne indbetaler, tilbagebetalt. Ordningen kaldes "Mari-belle". Eksempelvis har eksportvogn�mands�branchen fået 7% af de sociale skatter tilbagebetalt som kompensa�tion for øgede dieselafgifter med henvisning til netop eksportvognmands�branchens meget hårde konkurren�cevilkår.



I lighed med de fleste europæiske lande findes der lokale og regionale støtteordninger. I Belgien er der muligheder for, at kommuner får andel i vognmandsvirksomhedens aktieposter, svarende til at der stilles billig egenkapital til rådighed.



Der er i dag flere leasede biler end for 5 år siden, men det er stadig normen, anslået til 80%, at vognmandsvirksomhederne selv køber materi�el�let kontant eller via et banklån.



Det fortælles af en person, der er blevet interviewet i forbindelse med denne under�søgelse, at det tager fra måneder til 2 år at afskedige medarbejdere i vognmands�er�hvervet.

�7  Luxembourg

7.1  Strukturen i Luxembourg

7.1.1  Den generelle struktur i vognmandsbranchen



Nedenstående tabel 7.1 beskriver udviklingen i vognmands�erhvervet med baggrund i an�tal vognmandsvirksomheder samt antallet af personer ansat i disse.



Tabel 7.1	Antallet af vognmandsvirksomheder samt antallet af per�so�ner ansat i vognmandsbranchen. 1980-1992 

�	Vognmandsvirksomheder��	Personer ansat����	Antal�	Indeks�	Antal�	Indeks��1980�	292�	100�	1.573�	100��1981�	275�	94,2�	1.539�	97,8��1982�	270�	92,5�	1.545�	98,2��1983�	264�	90,4�	1.559�	99,1��1984�	258�	88,4�	1.561�	99,2��1985�	258�	88,4�	1.583�	100,6��1986�	273�	93,5�	1.709�	108,6��1987�	290�	99,3�	1.979�	125,8��1988�	314�	107,5�	2.282�	145,1��1989�	329�	112,7�	2.662�	169,2��1990�	340�	116,4�	3.036�	193,0��1991�	n/a�	n/a��	��1992�	374*�	128,1����

*) ultimo 92, primo 93



Kilde: Statec



Udviklingen i antallet af vognmandsvirksomheder i Luxembourg viser et fald i antallet af vognmandsvirksomheder efter 1980. I Luxembourg faldt antallet fra 292 vognmands�virksomheder i 1980 til 258 i 1985, sva�ren��de til et gennemsnitligt fald på 2,4% om året. Herefter stiger antallet op til p.t. 374, hvil��ket modsvarer en gennemsnitlig vækst på ca. 5,4% p.a.



Overraskende er det måske, at antallet af ansatte steg, mens antallet af vognmands�virksomheder faldt. I perioden fra 1981 til 1990 udviste udviklingen næsten en fordobling fra 1.539 ansatte til 3.036 ansatte, eller 97,3% stigning over 9 år, hvilket svarer til en vækst pr.  år på ikke mindre end 7,8%.



Dette faktum, samt at væksten generelt er forholdsvis større for antal ansatte end vognmands�virksomheder, må alt andet lige betyde, at udvik�lingen i Luxembourg går i retning af større og større vognmandsvirksomheder.

�7.2  Omkostningsstrukturen i Luxem�bourg



I dette afsnit er den generelle omkostningsstruktur beskrevet, og det beskrives, hvor��ledes de enkelte omkostningsfaktorer er påvirket af afgifter. Afsnittet er ikke baseret på kon�krete driftsresultater i modsætning til afsnit 7.4.





7.2.1  Finansiering



En meget stor del af de køretøjer, der er indregistreret i Luxem�bourg, er leaset. Der er ingen afgift forbundet med anskaffelsen af trækker eller trailer.





7.2.2  Vægtafgift



I Luxembourg betales der vægtafgift i henhold til køretøjets egenvægt. Der betales vægtafgift af såvel den trækkende enhed som af anhænger eller trailer. Afgiften betales separat for hvert enkelt køretøj. 



For en 16 tons trækker med en konventionel P-trailer er den årlige afgift således 16.800 Flux (3.140 kr.) (trækker) + 17.770 Flux (3.321 kr.) (trailer) = 34.570 Flux (6.461 kr.). For en køletrailer er afgiften højere, da køletrai�leren er tungere, nemlig ca. 21.000 Flux (3.925 kr.), således at et 40 tons vogntog koster 37.800 Flux (7.065 kr.) i vægtafgift årligt. 





7.2.3  Forsikring



Ansvarsforsikring er obligatorisk på såvel den trækkende enhed som på anhænger/ trailer. Ansvarsforsikringen betales separat for de enkelte enheder. Præmien er fastlagt ved lov, således at der er en basispris på 130.000 Flux (24.298 kr.) om året for en trækker. Basisprisen falder med 5% om året, hvis der ikke er nogen skade og stiger med 15% om året ved hver skade. Der er en grænse på 45% af basisbeløbet som mind�ste�be�taling. 4% af den betalte præmie er afgift.



Ved udskiftning af køretøjer kan forsikringer overføres fra det tidligere til det nye køretøj. Det medfører, at forsikringspræmier under basis føres over. Forsikringstrinnet kan også overføres, når der overføres biler fra et andet land til Luxembourg.



Ifølge den nuværende lov skal ansvarsforsikringen finde sted i Luxembourg. Dette ændres i juni 1994, således at der kan forsikres uden for Luxembourg. 



Kaskoforsikring er ikke obligatorisk i henhold til lovgivningen. Forsikringen afhænger naturligvis af bilens nyværdi og antallet af skader mv. Derudover betaler den luxem�bourgske vognmands�virksomhed 3% af bilens nyværdi i selvrisiko. 



CMR-forsikring betales efter vognmandsvirksomhedens omsætning. Der betales 2,174% af omsætningen i præmie om året. Derudover er der en selvrisiko på 10.000 Flux (1.869 kr.) pr. skade. 





7.2.4  Løn



Der er indgået en overenskomstaftale mellem arbejdstagere og arbejdsgivere i Luxem�bourg. Overenskomsten har en særlig del, der omhandler landevejstransport. Over�ens�kom�sten er ophævet til lov. Al lønudbe�taling skal være baseret på antal timer og ikke i hen�hold til antal kørte km. På trods af den indgåede overenskomst, vedlagt i bilag 9, er der en udpræget tendens til, at der indgås lokale aftaler mellem vognmands�virksom�he�den og chauffører. Der aflønnes ud fra en grundløn, der er baseret på en 40 timers ar�bejds�uge. Arbejde udover 40 timer medfører overtids�betaling. Der udbetales tillæg for nat��ar�bejde og for arbejde på søn- og helligdage. I henhold til overenskomsten i Luxem�bourg anses ventetid i flere tilfælde ikke for arbejdstid.



Udover løn betales der diæter og socialskat. Socialskatten dækker pen�si�on, sygefor�sik�ring mv. Socialskatten modsvarer et beløb på 16,20% af lønomkost�ning�erne. 





7.2.5  Diesel



Listeprisen, der betales, er 19,90 Flux (3,24 kr.) pr. liter diesel excl. 15% moms, som refunderes. Incl. moms er dieselprisen 22,89 Flux/liter (3,73 kr.). Dieselafgiften er på 8,08 Flux (1,51 kr.). Der findes rabatord�ninger, som medfører, at vognmandsvirksomhederne ikke betaler den fulde standerpris.





7.2.6  Tilladelser



For at måtte drive vognmandsforretning i Luxembourg kræves der en national tilladelse, og for at drive eksportvognmandsfor�retning fra Luxembourg kræves en EU-tilladelse. Såvel den nationale tilladelse som EU-tilladelsen udstedes gratis. Det gælder både originaltilladelsen og de bekræftede genparter.



Luxembourg har indgået et samarbejde med Belgien og Holland, således at der for vognmands�virksomheder indregistreret i et af de tre lande er fri cabotagekørsel i alle tre lande.



Transittilladelser til Østrig (øko-points) og EU-cabotagetilladelser er der mangel på i Luxem�bourg. Der har været ført en politik, der i praksis gjorde, at firmaer, der har været indre�gi�streret i Luxembourg mindre end 5 år, ikke får del i disse tilladelser. Det betyder i praksis, at "rigtige" Luxembourg-vognmandsvirksomheder får deres behov dækket nogenlunde.



En vognmandsvirksomhed etableret i Luxembourg, kan udføre tredielandskørsel til og fra Østrig.



Øvrige tilladelser er ligeledes gratis, og der er tilsyneladende ikke problemer med antallet af tilladelser.



For at kunne opstarte en vognmandsvirksomhed i Luxembourg skal der opfyldes en række krav, der ikke direkte koster penge, men er meget tidskrævende. Der kræves så�le�des dokumentation for, at der er ansat chauffører i Luxembourg svarende til det antal til�ladelser, der søges, at chaufførerne er tilmeldt skattevæsenet i Luxembourg, samt at der er tegnet en syge�forsikring. Der skal være en ansvarlig for vognmandsvirksom�heden, der opererer i Luxembourg, ligesom der skal være en adresse, hvor alle papirer ved�rø�ren�de vognmandsvirksomheden er samlet. Der kræves en meget høj grad af person�ligt frem�møde ved alle in�stan�ser. Til�svarende er det meget tidskrævende at få for�nyet diver�se til�ladelser.





�7.2.7  Vejafgifter



Luxembourg forventes at tiltræde den fælles vejbenyttelsesafgift mellem Danmark, Tyskland, og Benelux. Afgiftssystemet er opbygget således, at det er muligt for lastbiler der ikke er hjemmehørende i de 5 lande, efter behov at betale dags- måneds- og årsaf�gift. Årsafgiften, der er obligatorisk for lastbiler i de 5 lande, udgør 1.250 ECU (9.375 kr).



��PRIVAT ��7.3  Afgifter/gebyrer i Luxembourg�ih "7.3  Afgifter/gebyrer i Luxembourg"�



Forsikring

4% af ansvarsforsikring.



Diesel

8,08 Flux/liter (1,51 kr.).



Vægtafgift

I henhold til egenvægt af trækker og trailer ca. 209 Flux/100 kg tara (39,06 kr.).



Tilladelser

0 Flux. for såvel original EU-tilladelse, bekræftet genpart som tur-, tran�sit- og cabotagetil�ladelser.



Vejafgifter

Luxembourg tiltræder EU-vignetordningen.





�7.4  KM-regnskab



Dette afsnit er baseret på konkrete driftsresultater indhentet hos eksportvogn�mænd. Det bemærkes, at km-regnskabet kun indeholder de omkostninger, der direkte kan henføres til lastbilen. F.eks. er ikke medtaget salgs- og administrationsomkostninger og husleje.



For en luxembourgsk vognmandsvirksomhed er en aktivitet på 150.000 km/år normalt. Men det er ikke unormalt, at der køres flere km.



Ved 150.000 km vil et kørselsregnskab for en 16 tons trækker med trailer, vogntog 40 tons, have følgende km-regnskab:



Afskrivninger + rente	5,47 Flux		(1,02 kr.)

Vægtafgift			0,28 Flux		(0,03 kr.)

Forsikring			1,52 Flux		(0,28 kr.)

Faste omk.				 	7,27 Flux		(1,33 kr.)

Diesel				6,41 Flux		(1,2  kr.)

Løn				8,43 Flux		(1,58 kr.)

Diverse				2,78 Flux 		(0,52 kr.)

Variable omk.				17,62 Flux		(3,30 kr.)

Totale omk.				24,89 Flux		(4,63 kr.)





Køres der på Østeuropa og derfor kun 105.000 km/år, tegner der sig følgende billede:





Afskrivninger + rente	 7,81 Flux		(1,46 kr.)

Vægtafgift			 0,26 Flux		(0,05 kr.)

Forsikring		 	 2,17 Flux		(0,41 kr.)

Faste omk.					10,24 Flux		(1,92 kr.)

Diesel			 	 6,41 Flux		(1,20 kr.)

Løn				12,05 Flux		(2,25 kr.)

Diverse			 	 3,97 Flux 		(0,74 kr.)

Variable omk.				22,43 Flux		(4,19 kr.)

Totale omk.				32,67 Flux		(6,11 kr.)

�7.5  Øvrige oplysninger



Der er betydeligt bureaukrati i Luxembourg. For at få en til�ladelse til en trækker skal man bevise at have ansat en chauffør. Det skal endvidere bevises, at han er tilmeldt social- og skattevæsenet. I alt kræves der 6-7 stempler for at kunne dokumentere, at der er an�sat en chauffør til bilen. Disse stempler skal hentes af den tekniske direktør personligt. 

Til��ladelser skal fornys en gang årligt ved personligt fremmøde den 28. december.



Som et andet eksempel kan nævnes, at overarbejde som udgangspunkt er forbudt. Man kan dog få lov til at benytte over�arbejde, hvis man kan dokumentere et behov herfor, hvilket kun kan dokumen�teres ved netop overarbejde.



Af interviewene fremgår det, at hvis man skulle følge overenskomsten i Luxem�bourg, ville de samlede lønomkostninger blive mindst tilsvarende de danske, se i øvrigt bilag 9. Det er dog en udpræget praksis at lave lokalaftaler i stedet.



Til ny-etablering kan man få tilskud på 12% af lastbilens købspris. Dette betales ikke kontant, men modregnes over firmaskatten. Ved udskiftning af ældre biler gives der lige�le�des 12% tilskud, som opgøres i forhold til forskellen mellem nyprisen og salgsprisen på den bil, der udskiftes.



Firmaskatten er ikke en fast procentdel, men afhænger af overskuddets størrelse. 

�8  Frankrig

8.1  Erhvervsstrukturen i Frankrig

8.1.1  Den generelle struktur i vognmandsbranchen



I Frankrig er der to typer af vognmandstil�ladelser. Ud over den almindelige na�ti�onale tilladelse findes der en lokal til�ladelse, som giver bevilling til at drive vogn�mands���virk�somhed indenfor en radius på 150 km. Landets størrelse har givet medvirket til denne opbyg�ning af bran�chen. 



Nedenstående tabel 8.1 tegner et billede af udviklingen i antallet af vognmands�virk�som�heder i Frankrig.



Tabel 8.1	Antallet af vognmandsvirksomheder med national eller lokal tilladelse



�	Vognmandsvirksomheder		����Antal�Indeks��1985�24.902�100��1986�25.177�101,1��1987�26.823�107,7��1988�30.417�122,1��1989�32.625�131,0��1990�33.220�133,4��1991�32.057�128,7��

Kilde: Les Entreprises De Transport 1991



Ovenstående viser, at Frankrig havde en gennemsnitlig vækst i antallet af vognmands�virksomheder på 5,9 % p.a. fra 1985 til 1990. En vækst som er stærkest i årene op til 1989. I 1989 blev det franske vognmandserhverv liberaliseret, hvilket blandt andet med�før�te, at tarif-systemet blev afskaffet. I 1991 var der et mindre fald i forhold til 1990.



Udviklingen i antallet af lastbiler og anhængere/trailere i vognmandsvirksomhederne er vist i nedenstående tabel 8.2.



Tabel 8.2	Antal lastbiler, anhængere/trailere



�	Lastbiler og anhæn�gere/trailere����Antal�Indeks��1985�157.974�100��1986�168.938�106,9��1987�181.655�115,0��1988�201.969�127,8��1989�210.694�133,4��1990�215.261�136,3��1991�211.585�133,9��

Kilde: Les Entreprises De Transport 1991



Udviklingen i antallet af enheder viser ligeledes en stor stigning fra 1985 til 1990, her i gen�nemsnit på 6,4 % p.a., efterfulgt af et fald i 1991.



Tabel 8.3 viser, hvordan enhederne i tabel 8.2 fordeler sig på vogn- og materieltyper i 1990 og 1991.

�Tabel 8.3	Fordeling af vognparken i 1990/91



�Vognmandsvirksomheder med til�la�delse til kør�sel over 150 Km.��Vognmandsvirksomheder med tilla�delse til kørsel under 150 Km.����1990�1991�1990�1991��Forvogn til 3½ t�7.665�7.665�23.703�22.165��Forvogn 3½ t - 19 t�20.141�20.003�23.941�23.454��Forvogn 19 t +�9.782�10.529�10.171�8.209��Anhænger�14.232�17.470�9.421�7.335��Trækkere�64.090�63.865�32.125�31.404��Trailere�83.376�79.990�38.339�36.883��Personbiler�362�349�520�630��

Note: I 1991 er der hhv. 10.628 og 21.429 vognmandsvirksomheder med lang/kort tilladelse



Kilde: Les Entreprises De Transport 1991



Tabel 8.3 giver et interessant billede af forskellen mellem de vognmandsvirksomheder, der kører de korte distan�cer i forhold til de vognmandsvirksomheder, der for�trinsvis kører de lange.



Det ses, at der er forholdsvis flere enheder pr. vognmandsvirksomhed, der har tilladelse til at køre de lange distancer. Endvidere er lastbi�lerne tungere, og der satses krafti�gere på trækkere og trailere i forhold til forvogn og anhænger. Det er altså de store vogn�mands�virksomheder, der kø�rer de lange distancer.

�8.2  Omkostningsstrukturen i Frankrig



I dette afsnit er den generelle omkostningsstruktur beskrevet, og det beskrives, hvorledes de enkelte omkostningsfaktorer er påvirket af afgifter. Afsnittet er ikke baseret på konkrete driftsresultater i modsætning til afsnit 8.4.





8.2.1  Finansiering



Størstedelen af materiellet, omkring 80-90% af vognparken i Frankrig er leaset. Dette begrundes med, at bankerne synes, der er for stor en risiko forbundet med at låne penge ud til trækkere. Antallet af leasede biler er dog på vej ned, da krisen betyder, at der i dag er mange brugte biler på markedet. Der er ingen afgift forbundet med anskaffelse af trækker eller trailer.



Omkostningerne i forbindelse med finansieringen af materiel er i Frankrig forholdsvis store. Det skyldes sandsynligvis, at der har været stor overkapacitet af lastbiler. Dette har medført, at de finansierede institutioner er blevet tilbageholdende med at udlåne kapital til investeringer i materiel.





8.2.2  Vægtafgift



Multitrækkerprincippet er det grundliggende system, således at vægtafgiften for såvel trækker som trailer pålignes trækkeren.



Der findes 2 forskellige systemer til betaling af vægtafgift for trækkeren, et nationalt og et regionalt system. Lastbiltypen er afgørende for, om bilen skal beskattes i henhold til det nationale eller det regionale system. Det nationale system er baseret på antallet af vogn�togets aksler og opkræves kvartalsmæssigt, mens de regionale systemer er base�ret på den trækkende enheds antal hestekræfter m.m. og opkræves for et år af gangen.



Hvis lastbilen kan kategoriseres i henhold til det nationale system, skal der betales afgift i henhold til det nationale system, se bilag 10, ellers i henhold til det regionale, se bilag 11. Der skal kun betales afgift i henhold til det ene system. De regionale afgifter er svingende fra region til region.



Det nationale system, der er fra 1972, er baseret på det samlede vogntogs antal aksler. Som følge af lovens alder tager kategoriseringen af lastbiler i det nationale system ikke højde for alle de kombinationer, der i dag er på markedet. Således er kombinationen 2 aksler på trækkeren og 3 aksler på traileren ikke medtaget. Denne kombination beskat�tes således i henhold til de regionale systemer, der generelt er billige på årsbasis. 



Det betyder, ifølge det franske trafikmini�sterium, at der reelt er tale om, at vognmands�virksomhederne selv kan afgøre efter hvilket system, de ønsker at betale vægtaf�gifter. 



Niveauet for en trækker med 300 HK er i henhold til det regionale system 3.568 FF (4.134 kr.). 



Der er endvidere mulighed for at halvere vægtafgiften, hvis bilen er over 5 år gammel.



Det franske trafikministerium opgiver, at der kan være op til 40% i prisforskel mellem de nationale og regionale systemer.





8.2.3  Forsikringer



Ansvarsforsikringen er obligatorisk og skal tegnes i Frankrig. 



Kaskoforsikring er ikke lovpligtig og kan frit tegnes i det land, hvor vognmands�virksomheden ønsker det. De absolutte om�kostninger til kaskoforsi�kring er meget for�skel�lige fra firma til firma. Det skyldes naturligt nok, at betalingerne er afhængige af, hvor sto�re og hvor mange skader, forsikringen skal dække. De tal, der fremgår af de gen�nem����gåede eksem�pler, skal på denne baggrund betragtes med forbehold. 



CMR-forsikringer kan frit tegnes i det land, hvor vognmands�virksomheden ønsker det. Omkostningerne til CMR-forsikring er meget for�skel�lige fra firma til firma. Det skyldes naturligt nok, at CMR-forsikringen også er afhængig af, hvor sto�re og hvor mange skader, forsikringen skal dække. 



Der er ingen afgifter i forbindelse med forsikring i Frankrig.







8.2.4  Løn



De faglige organisationer for arbejdstagere og arbejdsgivere har indgået en over�enskomst for chauffører. Denne overenskomst er ikke generelt dækkende, tværtimod er der mange vognmandsvirksomheder, der har egne aftaler med chaufførerne. Den generelle over�enskomst lægger dog et vist niveau.



En normal måned består af 169 timer, som aflønnes med en basisløn pr. time. Der�ud�over betales der ifølge overenskom�sten +25% ved over�arbejde eller aften-/natarbejde samt +50% ved specielle lejligheder. En lokal aftale kunne indeholde et fast beløb pr. må�ned plus et beløb for at undgå skader, hertil diæter pr. dag.



Til grundlønnen betales der 45% i sociale skatter, svarende til ca. 4.000 FF (4.635 kr.) om måneden, således at den samlede lønomkostning bliver ca. 17.000 FF (19.700 kr.) om måneden. 





8.2.5  Diesel



Listeprisen, der betales, er 4,26 FF (4,94 kr.) pr. liter diesel excl. 18,6% moms. Incl. moms er diesel�pri�sen 5,05 FF/liter (5,85 kr.). Afgifterne på diesel i Frankrig er på ca. 2,12 FF/l (2,46 kr.). Der findes rabat�ordninger, der medfører, at vognmandsvirksom�hederne ikke betaler den fulde standerpris.





8.2.6  Tilladelser



For at kunne drive vognmandsvirksomhed i Frankrig kræves der en eksamen i vogn�mands��virksomheds�ledelse, en ren straffeattest samt at man kan stille garanti på 21.000 FF (24.335 kr.) pr. bil eller 1.050 FF (1.217 kr.) pr. ton, hvilket er laveste rater i EU. Eksamen kan undlades, hvis man har 5 års erfaring fra anden vognmands�virksomhed.



Udstedelser af tilladelser er gratis i Frankrig.





8.2.7  Vejafgift



I Frankrig er de fleste motorvejsstrækninger berørt af brugerbe�taling. Franske vogn�mands��virksomheder får en del af denne afgift refunderet ved at vægtafgiften bliver nedsat.



Den gennemsnitlige motorvejsafgift på betalingsmotorvejene er 1,25 FF (1,45 kr.) pr. km.



Da Frankrig har selvstændige vejbenyttelsesafgifter, tiltræder Frankrig ikke EU-vignet�ord��ningen. Der må naturligvis betales afgift, når transporterne kører ind i vignet-området.

�8.3  Afgifter/gebyrer i Frankrig



Forsikringer

Ingen afgift.



Diesel

Afgifterne er 2,12 FF/l (2,46 kr.).



Vægtafgift

Multitrækkerprincippet, enten efter antal aksler eller efter antal he�ste�kræf��ter�.



Tilladelser

Er generelt gratis.



Vejafgifter

I gennemsnit 1,25 FF (1,45 kr.) pr. km ved motorvejskørsel.

�8.4  KM-regnskab



Dette afsnit er baseret på konkrete driftsresultater indhentet hos eksportvogn�mænd. Det bemærkes, at km-regnskabet kun indeholder de omkostninger, der direkte kan henføres til lastbilen. F.eks. er ikke medtaget salgs- og administrationsomkostninger og husleje.



Ved 150.000 km vil et kørselsregnskab for en 16 tons trækker med trailer se således ud:



Afskrivninger + rente		1,22 FF		(1,42 kr.)

Vægtafgift					0,03 FF		(0,03 kr.)

Forsikringer				0,28 FF		(0,32 kr.)

Faste omk.					1,53 FF		(1,77 kr.)

Diesel						1,14 FF		(1,32 kr.)

Løn						1,36 FF		(1,58 kr.)

Diverse						0,34 FF		(0,40 kr.)

Variable omk.					2,84 FF		(3,30 kr.)

Totale omk.					4,37 FF		(5,07 kr.)





Ved kørsel på Østeuropa og 105.000 km om året fås følgende resultat:





Afskrivninger + rente		1,74 FF		(2,02 kr.)

Vægtafgift					0,04 FF		(0,04 kr.)

Forsikringer				0,40 FF		(0,46 kr.)

Faste omk.					2,18 FF		(2,52 kr.)

Diesel						1,14 FF		(1,32 kr.)

Løn						1,95 FF		(2,26 kr.)

Diverse						0,49 FF		(0,57 kr.)

Variable omk.					3,58 FF		(4,15 kr.)

Totale omk.					5,76 FF		(6,67 kr.)





�8.5  Øvrige oplysninger



I 1989 blev vognmandserhvervet i Frankrig liberaliseret. Blandt andet blev de faste tariffer (TRO) afskaffet�. Liberaliseringen af tilgangen til erhvervet medførte, at der kom mange nye vognmandsvirksomheder og biler til er�hvervet. Den store tilgang har betydet, at en meget stor del af de franske vognmandsvirksomheders biler har stået stille, hvilket natur�ligvis medførte krise i vogn�mands�er�hvervet. 



Der har på det seneste fra centraladministrationens side været et stærkt ønske om at begrænse adgangen til erhvervet. En af de metoder, der er taget i anvendelse, er skærpede krav til den eksamen, som skal erhverves for at måtte etablere en vogn�mandsvirksomhed. Således dumper op mod 70% i dag til denne management eksamen.



Liberaliseringen medførte tillige, at det blev muligt for mange chauffører at blive selv�stæn�dige. Konsekvensen af denne regel blev, at ansatte chauffører opsagde deres stil�ling og startede eget firma, men i praksis fortsat var tilknyttet samme firma. På bag�grund af denne formelle ændring kunne vognmandsvirksomhederne omgå indgåede over�ens�kom�ster mv. Det resul�terede i et kraftigt fald i omkostningen til chauffører for de vogn�mands�virksomheder, der tidligere havde chaufføren ansat, og dermed et fald i pris�ni�veau�et i branchen, hvilket kun forværrede krisen. Denne praksis er der nu vedtaget love imod. Disse er dog så nye, at der endnu ikke er faldet domme i nogle sager.



Der er endvidere fra centraladministrationens side udsendt en analyse omkring, hvad trans��porter burde koste i Frankrig ud fra en rentabilitetsanalyse. Dette blev hurtigt tolket som et signal til en officielt reguleret pris�tarif, hvorfor analysen blev trukket tilbage. Den tid�ligere nævnte liberalisering medførte netop, at officielle pristariffer faldt bort, således var administrationen ikke interesseret i at blive anklaget for at genindføre tarifferne ad bagvejen.



For at afskedige en medarbejder i Frankrig kræves en god�kendelse fra offentlige myn�dig�heders side. For at få denne godkendelse skal det dokumenteres, at der ikke er be�hov for den enkelte medarbejder, ligesom vognmandsvirksomheden forpligter sig til at gen�ansætte den afskedigede som den første, hvis der igen bliver behov for yderligere ar�bejdskraft.



Frankrigs vognmandsvirksomheder ydes støtte i form af billig rente, når der skal lånes penge til indkøb af kombiudstyr. 

�9  Polen

9.1  Erhvervsstrukturen

9.1.1  Generelt



Det polske eksportvognmandserhverv har oplevet en stor omvæltning siden overgangen fra planøkonomi�en til markedsøkonomien. Tidligere var der i Polen en stærk centrali�sering af vognmandsvirksomheder, således at der af navn faktisk kun var en vogn�mandsvirksomhed, der beskæftigede sig med eksportvognmandskørsel, nemlig PEKAES. Vognmandsvirksomheden havde en række af�delinger rundt i Polen, der i en vis grad fungerede selvstændigt. Tilsvarende var der en vognmandsvirksomhed, der arbejdede med nationale transporter, nemlig PKS. Der var andre vognmandsvirksomheder, men de to store statsejede var mastodonter. Disse vognmandsvirksomheder er i dag i høj grad opsplittet i egentlige selvstændige vognmands�virksomheder. Enten er de enkelte afde�ling�er udskilt fra den samlede vognmandsvirksomhed og har fået en selvstændig ledelse, men fortsat med Staten som ejer, eller der er på basis af en joint venture konstruktion kom�met andre ledere i spidsen kombineret med fremmed kapital, eller bilerne er over�draget til den enkelte chauffør, så de fungerer som enkelt�mands�ejet vognmands�virk�somhed.



Der er såvel indenlandske som udenlandske interesser involveret i joint venture aftaler�ne. 



Desuden er der udenlandske vognmandsvirksomheder, der har etableret egentlige dat�ter�virksom�heder.



Der er i dag ca. 2.500 vognmandsvirksomheder i Polen, der beskæftiger sig med eks�port�vogn�mandskørsel. 300 vognmandsvirksomhed har mere end 10 biler, 500 vogn�mands�virksomheder har mellem 6 og 10 biler, og 1.700 har fra 1 til 5 biler. I alt har 12.000 biler koncession til at køre eksportvogn�mands�kørsel. Denne situation vurderes af ZMPD til at være stabil, ligesom beskæftigelsen vurderes til at være stabil.



ZMPD er en statskontrolleret vognmandsorganisation, der har fortsat sit virke, efter at markeds�øko�no�mien er blevet indført. ZMPD er hjemmehørende i Warszawa.



Der er ingen krav om medlemskab af brancheorganisation i Polen. ZMPD har som den abso�lut største organisation 1.000 medlemsvirksom�heder med ca. 8.000 biler. ZMPD hav�de tidligere retten til at udstede tilladelser. Denne ret gav naturligvis en stærk posi�ti�on. Retten til at udstede tilladelser er i dag flyttet til det polske trafikministerium.



Efter indførelsen af markedsøkonomien er der etableret endnu en vognmands�orga�nisation, nemlig Krajowa Rada Transportu Brogowego (KRTB). KRTB er hjem�mehør�ende i Wroclaw. KRTB fremstiller sig selv som et alternativ til ZMPD.





9.1.2  Adgang til erhvervet



Der gælder i princippet de samme regler i Polen som i EU med hensyn til retten til at drive eksportvogn�mandsvirksomhed. Det betyder kendskab til erhvervet, kapital og vandel. Det udmønter sig i praksis ved, at der kræves et depositum på 3.000 ECU pr. bil. Desuden skal den ansvarlige have mindst 3 års national erfaring og 1 års international erfaring. Endvidere udstedes der ikke eksportkørsels�tilladelser til biler, der er mere end 10 år gamle. Ud over disse krav er der ingen restriktioner på adgangen til erhvervet. 





9.1.3  Tilladelser



Den polske eksportvognmandsvirksomhed må enten operere på baggrund af en CEMT tilladelse eller på baggrund af enkelte tur- og transittilladelser i forbindelse med de enkelte transporter. Polen havde pr. 1.7.1993 153 CEMT tilladelser. Polen har i 1993, ifølge ZMPD, et kontingent på 500.000 tur/transittilladelser, hvoraf de 220.000 er med Tyskland. På nær Belgien er der ingen lande, hvortil antallet af tilladelser er et problem. Polen har 9.000 bilaterale tilladelser til Belgien. Herudover er der indgået en aftale med Tyskland og Tjekkiet, der bevirker, at der er en zone på begge sider af de fælles grænser, hvortil der ikke kræves nogle tilladelser for nabolandenes vognmands�virksomheder. Polen har ingen cabotagetil�ladelser i EU.



Der er endvidere en regel, der forfordeler de nye biler, når der udstedes tilladelser. Biler under 3 år kan få et sæt tilladelser om ugen, biler under 6 år kan få et sæt tilladelser hver 14. dag, og biler under 10 år kan få et sæt tilladelser om måneden.

9.1.4  Visa



En polsk chauffør skal ikke have udstedt visa for indrejse til hverken EU-landene eller øvrige lande i Østeuropa incl. SNG-staterne. Med et polsk pas er der fri adgang til alle lande. Dette er en meget stor fordel i forhold til de ve�steuropæiske chauffører, der til SNG-staterne skal have visa til hver enkelt tur, visa der vel og mærke udstedes i chaufførens hjemland. 



�9.2  Omkostningsstrukturen



I dette afsnit er den generelle omkostningsstruktur beskrevet, og det beskrives, hvor�ledes de enkelte omkostningsfaktorer er påvirket af afgifter. Afsnittet er ikke baseret på konkrete driftsresultater i modsætning til afsnit 9.4.





9.2.1  Finansiering



De biler, der bruges til eksportkørsel, er efterhånden alle af vestligt fabrikat. På grund af en udpræget mangel på dels vestlig valuta og dels kapital er den helt overvejende måde at finansiere biler på leasingmetoden. Der leases direkte ved den udenlandske pro�ducent. For at kunne lease kræves der fra den udenlandske producent en bank�ga�ran�ti fra en polsk "1. klasses bank". Alternativet til leasingmetoden er at låne pengene i en polsk bank. Den høje inflation i Polen har medført en rentesats på 60%. Af denne grund har de personer, vi har talt med, vurderet, at lån i banken er urealistisk.



Der betales en told på 30% af værdien af de indførte biler.





9.2.2  Vægtafgift



Der betales vægtafgift for såvel trækker som trailer i Polen. Vægtafgiften er dog relativt lille, idet der betales 5.000.000 PLZ (1.695 kr.) om året for en trækker.



For en trailer betales der 708.000 PLZ (240 kr.) om året.





9.2.3  Forsikring



Ansvarsforsikring er obligatorisk i Polen, og forsikringen skal tegnes i Polen. Der skal tegnes forsikring på såvel indregistrerede trækkere som trailere. Ansvarsforsikringen er meget svingende fra firma til firma eller rettere fra bil til bil. Forsikringspræmien afhænger af alderen på trækkeren, antallet af lastbiler, der forsikres, og antal skader. 



Kaskoforsikring i Polen er ikke obligatorisk. 



CMR-forsikring betales i henhold til omsætningen i vognmandsfor�retningen med 1,2% af omsæt�ning�en.



Der findes ingen generelle brancheordninger med hensyn til forsikring.





9.2.4  Løn



Der er indgået en overenskomst i Polen. I henhold til denne skal chaufføren have en grundløn på 6.000.000 PLZ (2.034 kr.) om måneden eller 72.000.000 PLZ (24.407 kr.) om året. Der er indført en skat i Polen, der betyder, at arbejdsgiver skal betale (45+3)% af det beløb, der udbetales som grundløn til skattevæsnet samt til A-kasse. Hertil skal lægges diæter, der er afhængige af destination og turens varighed. Der betales som hovedregel mere i diæter end i direkte løn. 



Flere vognmandsvirksomheder betaler mere end den overenskomstmæssige løn for at holde på de bedste chauffører.





9.2.5  Diesel



Den samlede listepris på en liter diesel er pr. 6.10.1993 7.578 PLZ (2,57 kr.) incl. afgifter.





9.2.6  Tilladelser



En vognmandsvirksomhed, der vil drive eksportvognmandsvirksomhed, skal betale 40.000.000 PLZ (13.559 kr.) pr. bil for retten til at køre til udlandet. Denne tilladelse følger bilen i hele dens levealder. Hertil skal lægges de 3.000 ECU pr. bil, som skal deponeres i en bank.



En tur-/transittilladelse koster 650.000 (220,34 kr.), mens en CEMT tilladelse koster 42.000.000 PLZ/året (14.237 kr.)



9.2.7  Vejafgift



Der er ingen generel vejskat i Polen. For udenlandsk indregistrerede biler, der ønsker at køre ind i Polen, betales en særafgift i henhold til den maksimale lasteevne for trækker + trailer, med mindre der er indgået en bilateral aftale mellem Polen og det pågældende land om afgiftsfrie tilladelser. For et 40 tons vogntog skal der betales 3.200.000 PLZ (1.085 kr.) pr. tur, hvis der ikke foreligger en aftale. Herudover betales der en afgift for at køre med gods, der overstiger den tilladte grænse for vægt og dimension. 





9.3  De samlede omkostninger



Dette afsnit indeholder alene konkrete regnskabstal for eksportkørsel med base i inde�væ�rende land.



Lastbiler, der opererer i Østeuropa, kører færre km end tilsvarende biler, der opererer i Vesteuropa. Det skyldes hovedsageligt problemer med grænsepassager og dårlig infrastruktur.





9.4  Km-regnskab



Dette afsnit er baseret på konkrete driftsresultater indhentet hos eksportvogn�mænd. Det bemærkes, at km-regnskabet kun indeholder de omkostninger, der direkte kan henføres til lastbilen. F.eks. er ikke medtaget salgs- og administrationsomkostninger og husleje.



Det er blevet oplyst, at en polsk indregistreret trækker, som er ejet af en polsk vogn�mands��virksomhed, kører ca. 70.000 km om året. 



Ved en aktivitet på 70.000 km om året fås følgende km-regnskab:



Afskrivning + rente/

leasing		4.441 PLZ		(1,51 kr.)

Vægtafgift	71 PLZ		(0,02 kr)

Forsikring (-kasko)	391 PLZ		(0,13 kr.)

Faste omk.		4.903 PLZ		(1,66 kr.)

Diesel	3.131 PLZ		(1,06 kr.)

Løn	1.811 PLZ		(0,61 kr.)

Diverse	1.655 PLZ		(0,56 kr.)

Variable omk.		 6.597 PLZ		(2,23 kr.)

Totale omk.		11.500 PLZ		(3,89 kr.)



Dagskurs ved indsamling af data: 1 kr. = 2.950 PLZ





Udenlandske vognmandsvirksomheder, der er etableret i Polen



Vesteuropæiske vognmandsvirksomheder, der opererer ud fra polske dattersel�skaber, regner med et årligt km-antal på ca. 105.000.



På grund af de meget høje renteomkostninger, bankgarantier mv. finansierer den uden�landsk etablerede vognmandsvirksomhed materiellet i hjemlandet. I neden�stå�ende eksempel er der�for indsat en dansk finansieret bil.



Afskrivning + 

rente/leasing	3.215 PLZ		(1,09 kr.)

Vægtafgift	71 PLZ		(0,02 kr.)

Forsikr. incl. kasko	518 PLZ		(0,18 kr.)

Faste omk.		 3.804 PLZ		(1,29 kr.)

Diesel	3.050 PLZ		(1,03 kr.)

Løn	1.966 PLZ		(0,67 kr.)

Diverse	2.111 PLZ		(0,72 kr.)

Variable omk.		 7.126 PLZ		(2,42 kr.)

Totale omk.		10.930 PLZ		(3,71 kr.)



Dagskurs ved indsamling af data: 1 kr. = 2.950 PLZ 



10  Sammenligning af erhvervsstrukturen i de enkelte lande



I afsnit 10.1 og 10.2 sammenholdes henholdsvis udviklingen i antallet af vognmands�virksomheder og udvik�ling�en i an�tal�let af lastbiler. Polen er ikke inddraget i denne sammen�ligning på grund af det system�skif�te, der har fundet sted, og som har givet anledning til væsentligt foran�dre�de forhold hen over perioden.



I afsnit 10.1 og 10.2 ses der alene på det samlede antal vognmandsvirksomheder og biler, da antallet af eksportvogn�mands�virksomheder i høj grad har været bestemt af de tilladelses-kontin�gen�ter, som landene har haft til rådighed. Tilladelses�kontingenter�ne til EU-kørsel er si�den 1985 gradvist givet fri, derfor er udviklingen i antal tilladelser ikke repræsentativ for udvik��lingen i branchen. 



I afsnit 10.3 søges størrelsesstrukturen sammenlignet, dels med hensyn til det samlede antal virksomheder dels i forhold til eksportvirksomhederne.





10.1  Antallet af vognmandsvirksomheder i landene 



Indledningsvis ses der på udviklingen i antallet af virksomheder. Figur 10.1 viser udvik�ling�en i antallet af vognmandsvirksom�he�der.



Figur 10.1	Antallet af vognmandsvirksomheder i landene, 1986-93, 

							in�deks 1986 =100 













































Note: For kilder se henvisninger i strukturafsnittene i forbindelse med de enkelte lande.





I Figur 10.1 er der flere ting at observere. Der ses samme udvikling i Frankrig og Luxem�bourg indtil 1990, hvor væksten i Frankrig ser ud til være stoppet med et direkte fald, mens væksten i Luxembourg fortsatte. Udviklingen i Belgien og Danmark lå stabilt umiddel�bart efter 1986. Efter 1990 ser det dog ud til, at den belgiske udvikling fortsætter opad i et behersket tempo, mens der i Danmark påbegyndes en direkte nedad�gående udvik�ling. I Holland er udviklingen, efter en kort men kraftig recession i 1988, parallel med den udvikling, der fandt sted i Luxem�bourg, dog med nogle års forsinkelse.





10.2  Udviklingen i antallet af lastbiler i landene 



Det skal indledningsvis bemærkes, at data for antal lastbiler ikke umiddelbart er optimalt sam�men��lignelige, da de enkelte lande har forskellige opgørelsesenheder og detaljerings�grader. Dette er der kompenseret for ved kun at se på, hvordan indeksudviklingen hen over en årrække har været. 



Figur 10.2 viser, hvorledes udviklingen af lastbiler forløb fra 1985 til i dag.



Figur 10.2	Antallet af lastbiler fra 1985 til i dag, indeks 1985=100



































Note:		Danmark: Forvogne over 6 tons + trækkere 

				Holland: Forvogne + trækkere

				Belgien: Lastbiler

				Frankrig: Lastbiler, anhængere og trækkere

				Tyskland: Lastbiler, trækkere



Figur 10.2 viser, at der er sket store forskydninger mellem landene. Det bemærkes, at udviklingerne efter 1985 har været væsentligt forskellige. Enkeltvis ses det, at alle landene, bortset fra Danmark, udviser en vækst efter 1985. 



Efter 1985 oplevede Frankrig og Belgien en særlig kraftig vækst. For Frankrig ser det dog ud til, at billedet skifter efter 1990, hvor indekset falder med over 2 points. Holland og Tyskland ser ud til at have en parallel udvikling, der ligger noget under udviklingen i Fran�krig og �Belgien. I Danmark har udviklingen været meget begrænset i forhold til de øvrige lande, og antallet af enheder toppede tilsyneladende allerede i 1987. Endvidere er niveauet i dag reduceret til niveauet fra 1985. 



Samlet må det konstateres, at Frankrig og Belgien fra 1985 har oplevet en meget stor stig�ning i antallet af enheder, nemlig ca. 34% henholdsvis 42% siden 1985. Holland og Tysk�land har oplevet en konstant stigning i antallet af enheder, der siden 1985 har resul�teret i 12-13% flere enheder for det samlede erhverv. Danmark har, i modsætning til de øvrige lande, haft en periode, hvor der samlet har været tale om en nul-vækst.



10.3  Strukturen i de enkelte lande



I dette afsnit vil strukturen i de enkelte lande blive sammenlignet. Der ses således på, hvor store vognmandsvirksomhederne er i de enkelte lande målt på antal tilladelser.





10.3.1  Vognmandsvirksomheder i landene 



I strukturafsnittene i forbindelse med gennemgangen af de enkelte lande blev det konstateret, at der har været en tendens imod større og større vognmands�virksomheder.



I Danmark faldt andelen af vognmandsvirksomheder med 1-3 tilladelser fra 81,1% i 1983 til 72,8% i 1989. En udvikling som Færdselsstyrelsen ikke har observeret ændringer i siden, hvorfor der ikke er udsendt nye tal.



I Holland udgjorde vognmandsvirksomheder med 1-3 tilladelser i 1991 47,7% af det sam�lede antal vognmandsvirksomheder. Denne andel faldt til 45,3% i 1992. 



I Belgien har der været en klar tendens imod større enheder. Andelen af vognmands�virksomheder med 1-4 lastbi�ler var i 1980 på 75% og er siden faldet til 63,5% i 1993. 



Manglende datamateriale for Luxembourg betyder, at det var nødvendigt at vurdere størrelsesud�viklingen ved at se på det gennem�snitlige antal ansatte pr. vognmands�virksomhed. Her er der dog også en ganske klar tendens mod større enheder, idet det gennem�snitlige antal ansatte steg fra 5,4 i 1980 til 8,9 ansatte i 1990.



For Frankrig er niveauet i 1991, at 78,1% af vognmandsvirksomhederne kun havde mel�lem 1 og 5 biler. Det har ikke været muligt at få materiale for øvrige år. 



I Tyskland udgjorde andelen af vognmandsvirksomheder med 1-3 lastbiler 70,2% i 1978. Andelen er faldet til 64,4 i 1992, mens andelen af vognmandsvirksomheder med 7-40 biler steg markant i samme periode, hvilket viser, at der også i Tyskland har været tale om en udvikling imod større enheder.



Samlet viser ovenstående, at udviklingen er gået imod større enheder i Danmark, Belgien, Tyskland, Luxembourg samt relativt klare tendenser i Holland på samme udvikling. Der kan ikke kon�klu�deres med hensyn til udviklingen i Frankrig. Det skal understreges, at på trods af udviklingen er gruppen af små vognmandsvirksomheder fortsat den dominerende.



Figur 10.3	Sumkurve over størrelsesfordelingen for vognmændene
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Ovenstående figur 10.3 viser, hvorledes de seneste data, jf. de enkelte landeafsnit, fordeler sig i en sumkurve. Af figurens fire lande ses det, at Danmark har de forholdsvis mindste vognmandsvirksomheder. Efter Holland følger hhv. Belgien og Tyskland.



For Frankrig har vi som nævnt ovenstående kun eet målepunkt, der dog indikerer, at andelen af små vognmandsvirksomheder er større i Frankrig end i Danmark. Der er ingen oplysninger til at placere Luxembourg i denne række, men det kan nævnes, at der i dag er flere medarbejdere pr. vognmands�virksomhed end i Frankrig, og at udviklingen i Luxembourg  går imod flere ansatte pr. vognmandsvirksomhed.





10.3.2  Strukturen i eksportvognmandserhvervet



For de eksportvognmandsvirksomhederne er datamaterialet mindre, end for de samlede vognmands�virksomheder, med henblik på sammen�ligning landene imellem.



Noget kunne dog tyde på, at udviklingen i størrelsessammen�sætningen i udpræget grad er påvirket af den ge�nerelle liberalisering landene imellem som følge af harmonisering�en via EU-direkti�ver�ne. Især den årlige forøgelse af EU-til�ladelseskontingentet med mellem 30 og 56% fra 1985 og frem til frigivel�sen i 1993 har tydelig�vis været stærkt med�vir�kende til at muliggøre væksten i antallet af eksportvognmands�virksom�heder.



For Danmark kunne man således konstatere, at andelen af små eksportvognmands�virksomheder med 1-3 tilladelser, faldt fra 82,6% i 1970 til bare 56,5% i 1990. Her var det endog hovedsageligt gruppen af vognmandsvirksomheder med 8+ tilladelser, som fik fremgang. Efter 1990 ændrede billedet sig imidlertid, og andelen af små virksomheder steg til 71% i 1993. Her er nedgangen ligeligt fordelt på de øvrige grupper af vogn�mandsvirksomheder.



I Belgien er billedet det samme, men mindre markant. Andelen af små vognmands�virksomheder med 1-4 biler er faldet fra 43,1% i 1984 til 40,8% i 1987. Herefter steg de små vognmands�virksomheders andel til 42,4% i 1990 og videre til 44,5% i 1993. Det var dog be�mærkelses�vær�digt, at gruppen af de helt store vognmandsvirksomheder, 21+ biler, relativt er blevet konstant styrket. Andelen af store vognmandsvirksomheder steg mest, når andelen af små vognmands�virksomheder faldt, og andelen af store faldt mindst, når andelen af små steg igen. 



For både Danmark og Belgien har der i øvrigt været tale om et nominelt stigende antal eksportvognmandsvirksomheder i alle størrelsesgrupper. 



Datamaterialet for Holland og Tyskland begrænser sig til et år. I Holland var 36,3% af vognmandsvirksomhederne i besiddelse af mellem 1 og 3 biler i 1993. I Tyskland var 56,9% af vognmandsvirksomhederne i besiddelse af mellem 1 og 3 biler i 1990.



Figur 10.4	Sumkurve over størrelsesfordelingen for eksportvognmændene
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Da det første interval for Holland og Belgien, i figur 10.4, ikke er ens, og da Belgien med det største interval ligger over Holland, kan der ikke hermed ses en sikker forskel mellem størrelsesfordelingen af disse 2 landes eksportvognmænd. Derimod kan det ses, at kurven for Danmark ligger klart over de øvrige, hvorfor det kan konstateres, at også for eksportvognmænd har Danmark de mindste virksomheder i forhold til disse fire lande. Herefter følger Tyskland, der ligeledes har forholdsvis mange små eksportvognmænd.



�11  Sammenligning af omkostningsstrukturen



I dette afsnit vil de enkelte landes omkostningsstruktur blive sammenholdt. Afsluttende er afgiftsstrukturerne samlet i en tabel. For at kunne sammenligne de enkelte lande er det nødvendigt at vælge en fælles valuta. Som fælles valuta er valgt Dkr.





11.1  Omkostningsstrukturen



En direkte sammenligning af de totale omkostninger er ikke umiddelbart meningsfyldt, hvilket skyldes flere forhold. For at kunne lave en direkte sammenligning skal de forhold, der sammen�lignes, være ens. Da der er destinationsafhængige omkostninger som f.eks. motorvejs- og tunnelafgifter, vil regnskaber fra de enkelte lande ikke umiddelbart kunne sammen�lignes. Endvidere er der divergerende opfattelser hos de enkelte vognmands�virk�somheder om, hvor f.eks. overhead omkostninger regnskabs�mæssigt skal placeres. Derfor er sammen�lig�ningen på tværs af landegrænserne kun baseret på følgende omkostnings�faktorer:



 Faste omkostninger:

		Afskrivninger og rente eller leasingbetalinger

		Forsikringer

		Vægtafgift



 Variable omkostninger:

		Løn

		Diesel



Det skal endvidere bemærkes, som nævnt i afsnit 2.1, at de regnskaber, der ligger til grund for sammenligningen, er indsamlet hos vognmandsvirksomheder, der, dels på grund af geo�gra�fis�ke og juridiske forskelle og dels på grund af, at forskellige kundemøn�stre, ikke følger iden�tiske kørselsmønstre, hvilket igen kan gøre den følgende sammenligning usikker.



For fuldstændig�hedens skyld er km-regnskaberne opstillet i de enkelte landes afsnit opgjort i Dkr. for en bil, der kører 150.000, opført i bilag 12.  



På baggrund af ovenstående skal det understreges, at de omkostninger, der opføres i dette afsnit, på ingen måde er de totale omkostninger ved driften af et køretøj. 



Det bemær�kes, at afskrivninger her, såvel som i afsnittets bilag, benyttes som en fælles betegnelse for renter, afdrag og leasingydelser.



Det er som nævnt nødvendigt at vælge en fælles valuta for at kunne sammenligne om�kostningerne. Sammen�ligningen af de enkelte landes omkostninger er derfor påvirket af hvil�ken valutakurs, der vælges. I denne rapport anvendes valutakurser fra den 1.10.1993, da materialet hovedsageligt er indsamlet i efteråret 1993. Kurserne er opteg�net i bilag 13. For Polen er omkostningerne dog i alle tilfælde opgivet i for�hold til ind�sam�lingsdagens kurs, da den store polske in�flation medfører hyppige pris�æn�dringer reg�net i polske sloty.





11.1.1  Kørselsaktivitet på 150.000 km om året



Her ses der på omkostningerne pr. km for et 40 tons vogntog, som præsterer 150.000 km/år. I dette afsnit er polske vognmandsvirksomheder ikke medtaget, idet det ikke er rea�lis�tisk for en polsk vognmandsvirksomhed at opnå denne distance på et år. 



Figur 11.1 viser, hvordan de 5 udvalgte omkost�nings�poster fordeler sig for de undersøgte lande pr. 1.10.1993.



Figur 11.1	Udvalgte omkostninger/km ved 150.000 km/år





































Note: Omkostningerne er baseret på kursdato 1.10.1993. Se bilag 12 for de nominelle tal



Som det ses, er landene rangordnet efter den summerede omkostning for de udvalgte omkost�ningskompo�nenter. Denne er højest i Tyskland, mens omkostningerne i Luxembourg er lavest. Der er tale om en kilometerpris på hhv. 5,74 kr. og 4,11 kr. pr. km, hvilket er en forskel på ikke mindre end 40% på disse 5 udgiftspo�ster. Imellem disse 2 lande ligger Holland med 5,39 kr./km, Belgien med 4,94, Dan�mark med 4,77 og Frankrig med 4,66 kr./km. 



Ses der på de enkelte omkostningselementer, er det især lønniveauet, som synes at udgøre den største og mest betydende del af omkostningerne. Det bemærkes, at posten udgør over 48% af figurens total for Holland, mens lønnen i Tyskland udgør ca 45%. Således synes lønnen at afgøre rangeringen landene imellem. Det bemærkes, at det land, der har den laveste nominelle lønomkostning, Luxembourg, har en omkostning, der kun udgør 60% af lønomkost�ningen i Tyskland. Lønnen udgør ca. 38% af de udvalgte omkostninger i Luxembourg. 



Som nævnt er lønnen forskellige i de tyske bundeslande. Selvom de indhentede regnskaber fordeler sig over flere af disse, er der dog ingen sikkerhed for, at de repræsenterer gennem�snittet for Tyskland som sådan.



Ses der på diesel, findes der ikke megen forskel, selvom det er en forholdsvis stor post. Dette er dog forventeligt, når det som her drejer sig om internationale trans�porter, idet vognmands�virksomheden i høj grad kan planlægge påfyld�ninger i de lande, hvor det er billigst, hvilket alt andet lige medvirker til at udjævne denne omkostning. Det kan f.eks. bemærkes at Luxem�bourgs lave diesel pris ikke slå igennem i regnskaberne, hvilket givet skyldes, at eksportbilerne herfra ofte ikke har mulighed for at tanke hjemme.



En anden større post er afskrivninger og rente. Her findes der en vis forskel landene imellem, hvilket skyldes forskelle i finanseringsmuligheder i de enkelte lande. På grund af den store konkurren�ce imellem udbyderne af lastbiler er det i mindre grad forskelle i købspriser, der gør sig gældende. Frankrig træder ud med en noget større post end de øvrige lande, hvilket skyldes, at der her er uvillighed til at låne til lastbiler med en større del af den nuværende flåde uvirksom. 



En mindre post er forsikringer. Niveauet ligger i Danmark og Holland på ca. 0,21 kr./km, mens niveauet i Tyskland med 0,38 kr./km og Belgien med 0,37 kr./km er særdeles højt i forhold til disse lande. Herimellem ligger Luxembourg og Frankrig med hhv. 0,28 og 0,32 kr./km. Forsikringer er generelt vanskelige at sammenligne, da de for det første er afhængige af skadesfrekvensen hos de enkelte vognmænd, og da der for det andet kan laves individuelle aftaler med forsikringsselskaberne, der i høj grad er afhængig af hvilken selvrisiko, der aftales.



Vægtafgiften er, i henhold til de regler, der gælder frem til 1.4.94, højest i Tyskland med 0,28 kr./km. Det er 118% mere end i Holland, der har det næsthøjeste niveau med 0,13 kr./km. Som nævnt i afsnit 4 reduceres den tyske vægtafgift dog væsentligt pr. 1.4.1994, hvis man er i besiddelse af en miljørigtig bil. Med 0,03 kr./km er niveauet lavest i Frankrig.





11.1.2  Kørselsaktivitet på 105.000 km om året



I dette afsnit ses der på et vogntog, som kører 105.000 km på et år. Dette lavere antal km har baggrund i en vogn, der kører på Østeuropa. De totale lønomkostninger ændres ikke for andre vognmandsvirksomheder end de dansk indregistrerede. Det skyldes, at lønnen udelukkende er timebaseret i de øvrige EU lande, hvor ventetid betales med samme løn som køretid. Det lavere antal kørte km skyldes netop ventetid og ikke, at bilen benyttes mindre. I Danmark er forholdet lidt anderledes, da lønnen er delvist afhængig af antallet af kørte km. I neden�stående beregninger er der inddraget konkrete danske virksomheder for at tage højde for dette forhold.



Figur 11.2	Udvalgte omkostninger/km ved 105.000 km/år





































Note: Opgjort efter kurserne den 1.10.1993. Se bilag 13 for de nominelle tal



Polen er her det nye element. Det ses tydeligt, at Polen med bare 3,34 kr./km er væsent�ligt billigere end alle de øvrige lande. Ser man på om�kostnings�faktorerne er det tydeligvis lønnen, som afgør Polens komparative fordel. Med 0,61 kr./km ligger lønniveauet under 1/3 af lønniveauet i Luxembourg, som med 2,25 kr./km er det næstbil�lig�ste land, og 1/6 af niveauet sammenlignet med Tyskland/Holland. 



På dieseludgiften er der sparet 10 til 25 øre pr. km. Endog på vægtafgift spares der et par øre, specielt hvis der sammenlignes med Holland eller Tyskland.



For at beskrive den relative størrelse af den enkelte omkostningskomponent, vises i figur 11.3 for hvert enkelt af de 6 EU-lande, hvor stor en procentdel af de samlede omkostninger, den enkelte omkostningsfaktor udgør. Opgørelserne er baseret på en kørselsaktivitet på 150.000 km. Her er det vigtigt at understrege, at der er tale om de totale samlede omkostninger og ikke kun de udvalgte poster.

 

Figur 11.4 viser en tilsvarende opgørelse for Polen, blot baseret på 105.000 km.

Figur 11.3	Den procentvise fordeling af de samlede omkostninger for Danmark, Tyskland, Holland, Belgien, Luxembourg og Frankrig



Figur 11.4	Den procentvise fordeling af de samlede omkostninger for Polen





























Figur 11.3 og 11.4 viser, at det er lønnen, der er den mest betydende omkostningsfaktor i de vesteuropæiske lande, ca. 41-47% i Danmark, Holland, Tyskland og Belgien, og 31-34% i Luxembourg og Frankrig. Derimod er det omkostningerne i forbindelse med trækkere og trailere, der er den væsent�ligste omkostningsfaktor i Polen, hvor lønnen kun udgør omkring 16% af de sam�le�de omkostninger.



I de vesteuropæiske lande er dieselomkostningen den næststørste omkostningsfaktor med mellem 20 og 26% af de udvalgte omkostninger. I Polen er dieselomkostningen oppe på ca. 27% af de totale omkostninger.



Afskrivningerne i forbindelse med trækkere og trailere udgør mellem 17 og 22% i de vesteuropæiske lande undtagen Frankrig, hvor omkostningerne i forbindelse med trækkere og trailere udgør 28%. I Polen er omkostningerne til trækkere og trailere som nævnt den største omkostningsfaktor med knap 40% af de totale om�kost�ninger.



Forsikringsomkostninger ligger i alle landene i intervallet 3% til 8% af de totale om�kostninger.



I Tyskland har vægtafgiften hidtil udgjort knap 5% af de totale omkostninger, mens Holland ligger lige over 2%. Vægt�af�giften i de øvrige lande ligger på omkring 1% af de totale om�kostninger.





11.2  Afgiftsstrukturen



I det følgende vil de enkelte landes afgiftsstruktur blive sammenholdt. 



I tabel 11.1 er afgifterne tabelleret omregnet til Dkr.



Tabel 11.1	Oversigt over udvalgte skatter og afgifter i danske kroner, efter kurs�dato 3.1.94

�Forsi�kringsskat på ansvar og kasko. Pro�cent�vis af�gift af præ�mien�Dieselaf�gift pr. liter�Vægtaf�gift for et 40 tons vog�ntog�Pris for EU�-tilla�del�ser. Hhv. ori�ginal og gen�part.��Dan�mark�	15% (a)�	1,94 kr. (g)�	8.800 kr. (h)�	2.000 hhv. 1.000 kr.��Tysk�land�	12% (b)�	2,51 kr.�	42.456 kr.  (c)�	Op til 850 kr.��Holland�	0�	2,44 kr.�	16.194 kr. (i)�	2.753 hhv. 612 kr.��Belgien�	9,25 + 12,75% (d)

	9,25 + 12,50% (e)�	2,11 kr.�	9.719 kr. (f)�	822 hhv. 822 kr.��Luxem�bourg�	4%�	1,51 kr.�	6.461 kr.�	0��Fran�krig�	0�	2,46 kr.�	4.135 kr.�	0��

Noter:	(a):	Alene ansvarsforsikring. Denne afgift forventes at bortfalde per 1.1.95.

	(b):	Stiger til 15% pr. 1. januar 1995

	(c):	Efter 1. april 1994 kan afgiften reduceres til kr. 12.328, hvis bilen opfylder EURO 2 standarden

	(d):	Ansvarsforsikring

	(e):	Kaskoforsikring

	(f):	I Belgien er der forskellige rabatordninger tilknyttet vægtafgiften, jf afsnit 6.2.2.

	(g):	Let diesel. Stigende til 2.29 per 1.1.97. Billigere i afgift end alm. diesel for at kompensere for dyrere produktionspris.

	(h):	Forventes nedsat til EU-minimumssats per 1.1.95.

	(i):	Nedsættes efter 1.4.94.

�	Ordliste



Denne liste søger at forklare hvad vi, i forhold til indeværende rapport, forstår ved de benyttede betegnelser.





16 tons trækker:

En trækker med en samlet totalvægt på 16 tons, dvs. egenvægt plus nyttevægt, kaldes en 16 tons trækker. Egenvægten på en sådan trækker er, afhængigt af opbygning, mellem 7 og 8 tons.





40 tons vogntog:

Et vogntog består af såvel trækkende enhed, trækker, som trailer. Et 40 tons vogntog har en samlet kapacitet på 40 tons, dvs. at egenvægt plus nyttevægt er 40 tons. Egenvægten af et sådant vogntog er ca. 13-15 tons, afhængigt af opbygning samt an�ven�delsesformål. 





Cabotage:

National kørsel med gods i fremmed land.





CEMT-tilladelse:

Tilladelse til at køre i de 22 lande, der er medlem af CEMT. Den dækker EU-landende samt Sverige, Norge, Finland, Østrig, Schweiz, Jugoslavien, Polen, Tjekkoslovakiet, Tyrkiet og Ungarn. Der er dog flere typer af CEMT-tilladelser, således at visse af tilladelserne har begrænsninger med hensyn til f.eks. gods. Østrig er et eksempel, hvor CEMT ikke altid giver tilladelse til at køre igennem.



Cabotage er ikke dækket af denne type tilladelse.





CMR-forsikring:

Godsskadeforsikring i forbindelse med international landevejstrans�port. CMR henviser til CMR konventionen, der internationalt er tiltrådt af en række lande, heriblandt alle de lande, der indgår i denne undersøgelse. CMR-konventionen angiver et maksimum for fragt�førers ansvar. CMR-forsikringen dækker fragtfører i henhold til dette ansvar.



Eksportvognmand:

En vognmand, der foruden tilladelse til at køre national kørsel, også har mindst en type til�ladelse (typisk en FST-tilladelse), der giver ret til at køre gods uden for hjemlandet. 





EU-direktivet "Adgangsdirektivet": 

Direktivet fastsætter hvilke minimumskriterier, en person skal opfylde, for at et EU land kan acceptere dennes indtræden i erhvervet som virksomhedsejer. Nationale vognmænd har i dag ret til FST tilladelser. Direktivet blev vedtaget ved liberaliserings�processen for den grænse�overskridende vejgodstransport pr. 1. januar 1990 og trådte i kraft pr. 1. januar 1993. Minimumskriterierne har 3 sider - ansøgers økonomi, vandel og faglig kompetence.



Økonomisk kræves der minimum 3.000 ECU pr. køretøj eller 150 ECU pr. ton tilladt totalvægt for de af virksom�heden benyttede køretøjer. For vandel kræves der, at ansøger ikke indenfor de seneste 3 år må være dømt for alvorlige og gentagne lovovertrædel�ser, der har forbindelse med vognmandskørsel. Med hensyn til faglig kompetence er der krav om praktisk bran�chekendskab samt obligatoriske vognmands�kurser.





Forvogn:

En trækkende enhed med lad hvorefter, der kan kobles en anhænger.





FST-tilladelse:

Fællesskabstilladelse som dækker kørsel til/fra EU landene. Cabotage er ikke dækket af denne type tilladelse.





Full load: 

Dette er betegnelsen for en fuld lastbil/trailer hvor godset er hentet eet sted og skal leveres eet sted i modsætning til distributionskørsel, hvor godset ofte samles op og eller leveres for�skellige steder.





Genparter: 

Dette er officielt bekræftede kopiér af tilladelser, for eksempel af fællesskabstilladelsen.









Kombineret transport:

En transport hvori der indgår flere typer af transportmetode, f.eks. både bil og bane.





Kombiterminal:

En jernbaneterminal, hvor veksellad og container kan overflyttes fra bil til bane og omvendt.





Lastbil: 

Er i rapporten brugt som en generel betegnelse for trækkere og forvogne o.l.





Leasing: 

En finansieringsmåde, hvormed man binder sig til at leje en lastbil eller trailer i en fast periode med faste månedlige betalinger, normalt over en femårig periode. En skatte�mæs�sig konstruktion, hvor det er udlejer, der har afskrivnings�retten, men lejeren alene har brugsretten. Efter perioden tilfalder enheden leasingselskabet.





Multitrækkerprincippet:

En trækker, der er indregistreret som multitrækker, kan i relation til vægtafgiften trække en vilkårlig trailer, idet vægtafgift for såvel trækker som trailer pålægges trækkeren. Der skal således ikke betales en separat vægtafgift for traileren.





P-trailer:

Presennings-trailer.





Vej-benyttelsesafgift:

EU-vignetordningen er en EU-vejafgift til dækning af en del af infrastrukturom�kost�ningerne og som erstatter nationale mortorvejsafgifter. Da Tyskland ønskede en motorvejsaf�gift, indgik man i stedet aftalen om vignetordningen mod at lade nabolandene deltage, hvis de ønskede. Ved at betale i hjemlandet har man også betalt i de andre lande, da provenuet fordeles imellem deltager landene efter en udligningsnøgle. For de lande, der tilslutter sig, det drejer sig om Tyskland, Danmark og Benelux-landende, træder ordningen i kraft den 1. januar 1995.



Afgiften kommer til at ligge på 1.250 ECU for et 40 tons køretøj.



Vognmand:

En vognmand, der har tilladelse til at køre gods for fremmed regning. Internationale vognmænd er derfor også nationale vognmænd, da det er forudsætningen for at opnå en tilladelse til internationale vognmandskørsel.





Øko-point:

For at fremme kørslen med biler, der dels forurener mindre og dels støjer mindre, er der i Østrig indført et system, der gør det billigere at køre transitkørsel med miljørigtige biler. Til en transitkørsel skal der købes et vist antal øko-points, alt efter hvor meget bilen forurener, og hvor meget den støjer.



Antallet af øko�-points er begrænset. Det betyder, at det samlede antal øko-points således giver et "overtal" for den samlede forurening, og at en vognmand med en mindre forurenende bil kan køre flere km med det antal øko-points, der er blevet tildelt den enkelte.�

	Bilagsoversigt:



	Bilag  1: 	Vægtafgiften i Danmark



	Bilag  2: 	Lønoverenskomsten i Danmark, for VA og DV



	Bilag  3: 	Vægtafgiften i Tyskland



	Bilag  4: 	Prisliste for tilladelser i Tyskland



	Bilag  5: 	Vægtafgiften i Holland



	Bilag  6: 	Diæter i Holland



	Bilag  7: 	Eksempel på ansvarsforsikring i Belgien



	Bilag  8: 	Lønoverenskomsten med tillæg i Belgien



	Bilag  9: 	Lønoverenskomsten i Luxembourg



	Bilag 10: 	Vægtafgiften nationalt i Frankrig



	Bilag 11: 	Vægtafgiften regionalt i Frankrig



	Bilag 12:	Samlede kilometer-regnskaber i danske kroner pr. kursdato 1. oktober 1993. For 150.000 km/år



	Bilag 13:	Valutakurser for omkostningsberegninger�ne

�



� "Cost-price comparison between the countries of the European Community concerning international road haulage", NEA 1988.

� Der er her tale om alle typer af faste tilladelser, som giver adgang til at overskride grænserne. Således er der ikke alene tale om FST-tilladelser.

�Alle oplysninger vedrørende vognparken og tilladelser er indhentet fra Bundesverband des Deutschen Güterfernverkehrs BDF, og dækker således kun det tidligere Vesttyskland.

�Der er taget højde for, at virksomheden får en vis del af de sociale skatter retur.

�se ordliste

� 	ITR: Institut Transport Routier (fransk)

	IVW: Institut vor Wegtransport (flamsk)

�Se beskrivelse i afsnit 8.2.2.

�De faste tariffer betød, at der til en given strækning var faste priser, således at der ikke var en priskonkur�rence i mellem de enkelte vognmand.
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