Adm. direktgr Erik Ostergaards tale til DTLs generalforsamling 7. maj 2011
Kere medlemsvirksomheder,

Vi er nok alle noget traette af at hgre om finanskrise, og det kan ogsa godt fgles lidt tungt, at
Danmark stadig ikke rigtig er kommet i gang igen. Det er en rekke andre lande ellers — Sverige og
Tyskland buldrer fx fremad, og Kina er ogsa oppe i et hgjt gear.

Men krisen har stadig sit tag i den danske transportbranchen, og derfor er det et billede, vi ma
forholde os til i branchen, selv om det heldigvis gar lidt bedre nu. Skal jeg summere op, sa havde
branchen det bestemt ikke godt i 2009. Men i 2010 markede vi samlet set en smule fremgang, og vi
kan 12011 se frem til, at fremgangen forts@tter — dog desvarre kun 1 moderat tempo.

Der er dog ikke udsigt til en egentlig hgjkonjunktur.

Efter at vognmandsvirksomhedernes oms&tning siden oktober 2008 faldt dramatisk, er
omsetningen gaet frem siden juni 2010.

Det skal dog bemarkes, at bedringen i omsa&tningen skal ses i lyset af, at der samtidig har vaeret en
kraftig stigning i dieselolieprisen pa 15-20 pct. Da omkostninger til breendstof er den naststgrste
udgiftspost — kun overgaet af lgnomkostningerne — er det ensbetydende med, at vaeksten ikke kun
kan tilskrives en stigende aktivitet, men ogsa stigende omkostninger.

Derfor er vognmandsvirksomhedernes indtjeningsevne ikke umiddelbart blevet forbedret.
For krisen kradser fortsat. Antallet af konkurser er stadig hgjt og rammer ogsa de @ldre
virksomheder. Antallet af konkurser vil sandsynligvis holde sig pa et hgjt niveau et stykke tid
endnu, men der er dog tegn pa bedring.

Som ved sa meget andet er der ogsa psykologi inde i billedet. For hvis optimismen blomstrede i
samfundet, hvis troen pa fremtiden fgrte til flere investeringer, ja sa ville det ogsa automatisk fgre
til flere ordrer til vores branche. Sa ogsa pa den baggrund haber vi i DTL pa, at Danmark far revet
sig helt fri af krisen, og optimismen igen vil praege os alle.

Kigger vi fremad, sa vil befolkningen i Danmark i de neste ti ar vokse med 150.000 mennesker. Jo
flere mennesker, jo stgrre samlet forbrug, og dermed jo stgrre behov for transport af gods. Det er i
dag i hgj grad lastbiler og varebiler, der star for transportarbejdet i Danmark — i den indenlandske
trafik transporteres kun ca. 1 pct. med tog.

Selv om vi i DTL ogsa arbejder for bedre muligheder for baneoperatgrerne — og med et vist held
hvad angar kombiterminalerne i Hgje Taastrup og Taulov — sa vil landevejen fortsat dominere. Til
gengeld har banerne faet endog rigtig godt fat i transittransporter mellem Sverige og Tyskland
gennem Danmark. Og der bliver ifglge dem med forstand pa fremtiden nok gods til bade vej- og
banegods-virksomhederne. For der bliver stadigt mere gods at transportere.

Det betyder imidlertid ggede krav til investeringer i veje, broer og baner, og derfor er det yderst
vasentligt med en velfungerende infrastruktur — ogsa fordi pracision bliver endnu mere vigtigt i
vores branche. Dag-til-dag leverancer kan vare fortid om fa ar, og flere virksomheder vil fa brug



for varen inden for 15-30 minutters afvigelse. Der skal ogsa ske en gget service over for kunderne —
levering til kantstenen er ikke godt nok.

Et emne, der bliver stgrre og stgrre i verden, er forsyningssikkerheden, som ogsa vedrgrer tryghed i
fremtidige investeringer. Olien slipper ifglge en reekke eksperter op inden for de naeste 20-30 ar, og
hvad sa? Det danske samfund kan ikke fungere uden forsyninger af olie, naturgas og el. Vores
moderne livsform er afhangig af en sikker energiforsyning. Fra vi star op om morgenen, til vi gar i
seng om aftenen, bruger vi energi — i hjemmet, pa arbejde og nar vi er pa farten. Selv nar vi sover,
bruger vi energi — til kgleskabe, frysere, tyverialarmer, opvarmning mv.

En hgj forsyningssikkerhed betyder, at energisektoren med en hgj grad af sikkerhed skal dekke
forbrugernes efterspgrgsel efter energi pa kort og pa lang sigt. Og for os i transportbranchen betyder
det, at vi fortsat i en arreekke skal transportere olie fra havn til benzintank eller virksomhed —
paradoksalt nok ved selv at bruge energi i form af diesel.

Fremtiden for vores eget energiforbrug i branchen er mindre brug af diesel og mere brug af andre
energikilder. Det er imidlertid sa som sa med alternativerne lige nu, men de vil komme. Faktisk
begynder olieselskaber 1. juli i ar med at blande 7 pct. biodiesel i al diesel — bade pa stationer og til
hjemmetanke. Bio-brandstof er blevet dgmt bade ude og inde i de senere ar, men jeg tror, at bio-
breendstof bliver en meget vigtig energikilde for vognmandserhvervet i mange ar frem. Bio-
braendstof har haft problemer i 1. generation, men i 2. generation vil stille og roligt vinde indpas.

Biobra@ndstof har varet testet i et stort projekt i Trafikstyrelsen, og resultaterne ser gode ud. DTL
vil dog holde et skarpt gje med, om produkterne lever op til det, der er lovet. Lige nu ser vi ogsa, at
el bliver forsggt i stgrre skala — men ikke pa lastbiler — og diesel og biodiesel vil derfor fortsette i
en del ar endnu. Der er ogsa brendselsceller, men udviklingen af den teknologi treekker ud.

Alt dette fgrer mig frem til klimapolitik og afgifter — vi har i nogle ar efterhanden veret i en dialog
med regeringen om afgifter pa dieselforbrug, og vores pointe er bl.a., at det er dyrt at hente selv sma
miljggevinster ind pa godstransportomradet.

Selvfglgelig er transporten en konstruktiv medspiller, nar det geelder et bedre klima. Der er ingen
tvivl om, at transportsektoren kan ggre sit til at reducere den danske udledning af CO2. Derfor
udgav DTL sammen med Dansk Erhverv i foraret 2009 — det var et halvt ar fgr klimatopmgdet — en
klimapjece med 49 gode rad til transportvirksomhederne. Det er rad, som de kan bruge i deres
bestrabelser pa at nedbringe deres brendstofforbrug. Den pjece blev godt modtaget bredt i
folketingssalen som et konstruktivt indspark.

I samme moment vil jeg gerne sla fast, at kgrselsafgifter ikke er et virkemiddel til reduktion af
klimabelastningen fra godstransport. Vi flytter nemlig ikke godset rundt for sjov. Man ser i de
lande, hvor der er kgrselsafgifter — oven 1 kgbet hgje kgrselsafgifter — at godset ikke flytter vak fra
vejene, fordi der mange gange ikke er et reelt alternativ. Sa selv om transport af gods pa bane er en
vigtig brik 1 moderne godstransport og bgr ske under bedre rammebetingelser — fx tidssvarende
kombiterminaler og bedre adgang til banenettet — sa er vejen frem ikke at indfgre kgrselsafgifter pa
vejene.

DTL er tilfreds med, at daverende skatteminister Troels Lund Poulsen udskgd kgrselsafgifter for
lastbiler til tidligst 2013, fordi teknologien til opkrevning af afgifter for, hvor mange kilometer en



lastbil kgrer pa de danske veje, endnu ikke er klar. Danmark fglger dermed et stykke af vejen
Holland, som for nylig — og med samme begrundelse — helt droppede at indfgre intelligente
kgrselsafgifter for bade person- og lastbiler.

Det var en klog beslutning af den daverende skatteminister, for det var indlysende for de fleste, at
teknologien er langt fra at vaere klar. Pa den made undgik regeringen ogsa endnu en dyr, langvarig
it-sag pa skatteborgernes regning. Var de blevet indfgrt efter fx tysk model, sa var der rgget maske
en halv mia. kr. arligt til afskrivning og forrentning af anleeg samt drift og administration af
systemet — bare for at inddrive en ekstra skat pa nogenlunde det samme belgb.

Kgrselsafgifter er ellers populare hos politikere i mange europaiske lande. For kgrselsafgifter pa
lastbiler kan blive den helt store maskine til at flytte penge rundt mellem landene i Europa.

Det drejer sig i veerste fald om op til 3.000 milliarder kroner om aret, viser en undersggelse fra det
schweiziske konsulent-hus, ProgTrans AG. Vinderne bliver is@r de store lande som Tyskland og
Frankrig — og ikke mindst opkravningsindustrien”. Det ma vi i DTL advare imod — iser i
Danmark, som star til store gkonomiske tab pa den konto.

Undersggelsen peger pa, at hvis fgrst EU giver de 27 medlemslande endnu friere tgjler i forhold til
at kunne kraeve ekstra afgifter pa transporterhvervet, end de har i dag med det sakaldte
Eurovignette-direktiv, vil der for alvor blive flyttet milliarder af kr. fra Europas randstater til is&r
Tyskland og Frankrig.

Det verste er, at ud af alle de mange penge, som flertallet af landene mister til is@r Tyskland og
Frankrig, vil en meget, meget stor del ga til “opkravningsindustrien”, som skal sta for udstyr langs
vejene og i lastbilerne, og til kontrol og administration. I dag i Tyskland ryger ca. 30 pct. af
afgifterne op 1 luften bare for at gennemfgre opkravningen af kgrselsafgiften i deres Maut-system.

Danmark og alle andre lande skal teenke sig rigtigt godt om, nar en @ndring af Euro-vignetten skal
drgftes 1 EU 1 den kommende tid.

EU-Kommissionen har ogsa udgivet en ny transporthvidbog — den kom efter naesten to ars arbejde
og handler om EUs fremtidige transportpolitik, der kan fa nok sa store konsekvenser i Danmark,
fordi EU betyder mere og mere i dansk lovgivning.

Og hvad siger Kommissionen sa i sin hvidbog? Jo, den vil arbejde for, at transporten pa jernbane,
vej og s@ skal samarbejde bedre, sa godset kan skifte mellem transportformerne uden besver. Der
skal udvikles renere og mere effektive lastbiler og andre kgretgjer, og EUs infrastruktur skal fortsat
udvikles og moderniseres, sa den kan leve op til behovet for transport og mobilitet.

Hvidbogen er tet knyttet til Kommissionens plan for reduktion af CO2 frem til 2050. Malet er at
reducere transportens CO2-udslip med mindst 60 pct. i 2050 i forhold til 1990. Det er med dette mal
i hovedet, at Kommissionen opstiller sine forslag til, hvad der skal ggres i transportpolitikken de
kommende artier.

Vi synes 1 DTL, at EUs visioner mangler hold 1 virkeligheden — der er alt for mange lgse ender i
forhold til, hvordan vi skal na malene, og hvem der skal betale.



Kommissionen taler om at udvikle og modernisere infrastrukturen for i alt 13.500 milliarder danske
kroner frem til 2030. Det var ellers noget af et belgb! Vi skal levere mere pa en mere effektiv made,
og det ggr vi da gerne i branchen, hvis vi far den ngdvendige stgtte og opbakning.

Malet om, at godset over lange afstande ikke kun skal transporteres med lastbil, men i kombination
med tog og skib, er sadan set fornuftigt, men Kommissionen kommer ikke med forslag til, hvordan
det skal ske. Og sa leenge godstogene har store problemer med at kunne operere effektivt og
problemfrit over greenserne og i konkurrence med passagertog, giver man kun kunderne ét reelt
valg: landevejen.

I gvrigt synes jeg slet ikke, at EU skal beslutte, om tog eller lastbil er bedst. EU skal udvikle alle
transportformer til at blive renere og bedre. Sa kan man frit veelge mellem alternativerne.

Vi foreslar i DTL, at vi skal have gang i de konkrete initiativer her og nu. Kommissionen kunne fx
sikre bedre udnyttelse af modulvogntog, som kan give EU en hurtig og effektiv reduktion af CO2-
udslippet. Imens kan man sa arbejde pa de langsigtede mal.

Jeg var lidt inde pa baneomradet fgr, og det har ogsa en stor bevagenhed hos os i DTL. Og jeg kan
forteelle jer, at ogsa baneomradet er ramt af administrativt bgvl. Det gelder f.eks. en bekendtggrelse
om modtagepligt i kombiterminalerne, hvor der er tale om meget detaljerede og tidskrevende krav
til rapporteringer, som ikke star mal med aktiviteten og gkonomien i kombiterminalerne. Her gar
ogsa for mange kreefter op i papirnusseri, og dette er ét blandt mange emner, som DTL har spillet
ind til Trafikstyrelsens regelforenklingsgruppe.

Og sa er der ikke kun pa landevejen, at der er store ekstraomkostninger pa vej i form af en
kgrselsafgift og udstyr i lastbilerne og langs vejene til at opkraeve den. Pa banen star man over for
kaempe investeringer i et nyt sikkerhedssystem. For hvert eneste lokomotiv vil det koste ca. 2,5 mio.
kr. til de sakaldte ERTMS-bokse.

For en af DTLs medlemsvirksomheder bliver det til en ekstra tre-cifret million-investering. De hgje
omkostninger skyldes en meget komplicerede teknisk lgsning, og der er kun én leverandgr af
boksen.

DTL mener, at ERTMS-systemet vil kunne forbedre effektiviteten af jernbanetrafikken i Danmark,
men vi er bekymrede for de meget hgje omkostninger — og for, om det komplicerede system i det
hele taget kommer til at virke efter hensigten.

Sa keere alle — som I ser, er der pa masser af omrader gang i masser af politiske emner med stor
betydning for vores erhverv i fremtiden. Der er brug for at fglge sagerne til dgrs — ogsa, eller maske
iser, nar der ogsa gar folkestemning i politikerne. Som fremtidsforsker Jesper Bo Jensen for nyligt
sagde i en tale til branchefolk: "’T har en folkestemning, der svinger i forhold til transport, sa derfor
er det ogsa vigtigt for jeres branche med fortsat professionelt lobby-arbejde af jeres organisation.”
Ja, det kan jeg love jer for, at der er, og derfor er det ogsa vigtigt, at vi far mange gode input fra jer
— og tak for det! — om, hvad der rgrer sig hos jer, sa vi i DTL kan bruge det i vores arbejde for den
danske transportbranche.

Og med de ord vil jeg gnske alle en god generalforsamling og en god fest 1 aften.
Tak for ordet!






