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Dette er 9. gangen NLF presenterer sin egen konjunkturundersøkelse for lastebilnæringen. Undersøkelsen er gjennomført anonymt og 
elektronisk blant NLFs medlemmer i løpet av november/desember 2016. Det kom inn svar fra 777 bedrifter, som gir 29 pst svarandel. Dette 
er noe lavere enn i 2015, men vurderes som tilfredsstillende. 

Det rettes en stor takk til alle som har deltatt i undersøkelsen.  

Ansvarlig/kontaktperson i NLF: Seniorrådgiver Thorleif Foss
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Norges Lastebileier-Forbund (NLF) sin konjunktur- 
undersøkelse for 2016 gir et godt bilde av utfordringene 
næringen står ovenfor i dag og i fremtiden.

Omsetningen i regnskapsåret 2015, for bedriftene som 
har svart, viser en nedgang på tre pst i forhold til 2014. 
Samtidig ser vi en svak oppgang i driftsresultatet i  
perioden 2010 til 2014, noe som indikerer at den  
norske transportnæringen er tilpasningsdyktig.

Vi kan også påvise en sterk oppgang i antall bedrifter 
innen nasjonale og internasjonale transporter, samt 
bedrifter tilknyttet transportsentraler, som mister opp-
drag til utenlandske kabotasjeaktører. For transport- 
sentralene er andelen tredoblet siden forrige under-
søkelse. Det er ingen tvil om at østeuropeiske tran- 
sportører nå utgjør en reell konkurrent, ikke bare ved 
grensekryssende transport, men også på flere områder 
på innenlandsmarkedet.

Et svært positivt punkt i årets konjunkturundersøkelse 
er andelen konkursåpninger i bransjen. Antallet kon-
kurser har falt fra 168 i 2015 til 148 i 2016, som er 
det laveste tallet siden finanskrisen, og en reduksjon på 
hele 36 pst fra 2009. Godstransportens andel av kon-
kursåpninger i alle næringer har også sunket, fra 4,6 pst 
i 2009 til 3,3 pst i 2015.

Vi skulle gjerne sett at flere bedrifter tok rekrutterings-
utfordringene mer på alvor. Resultater i denne under-
søkelsen viser at andelen bedrifter som tar inn lærling- 
er ikke har endret seg, og ligger stabilt på 17 pst. Det-
te er et altfor lavt tall, spesielt når 10 pst melder om 
ubesatte sjåførstillinger som følge av vanskelig rekrut-
tering, og snittalderen i næringen stadig øker. I 2016 
lå snittalderen på 46,3 år, opp fra 45,8 år i 2015. Si-
den 2011 har snittalderen økt med 1,6 år. Her må det 
gjøres en dugnad for å sikre tilstrømming av yngre  
arbeidskraft og for å styrke sjåføryrkets omdømme.

Lastebilparken er inne i en spennende utskiftnings- 
prosess som sikrer rekordlave utslipp fra næringen. I 

2016 ble Euro VI-lastebilene det dominerende nyt-
tekjøretøyet på norske veier, og utskiftingstakten ser 
ut til å bli minst like god i 2017. Hele 44 pst melder 
at de enten vil bytte ut eldre biler med nye, eller ut-
vide bilparken med flere nye kjøretøy, en oppgang fra 
42 pst ved forrige undersøkelse. Dette har nok sam-
menheng med strammere miljøkrav både fra myn-
dighetene og transportkjøpere, men vi opplever også 
økt bevissthet rundt utslipp og miljøteknologi hos  
lastebileierne selv.

Optimismen i næringen er et annet positivt utviklings- 
trekk. Mens vi så en klar nedgang i forventninger til 
neste år i undersøkelsene i 2014 og 2015, viser 2016- 
undersøkelse at trenden har snudd. Nettotallet (se 
forklaring kap 8) for forventet omsetning til neste år 
(2017) har økt fra +13 til +19. Den samme utviklin-
gen har nettotallet for forventninger til transportpriser. 
Nettotallet for forventning til utnyttelse av transport-
materiellet øker også (fra +20 til +22), for andre år på 
rad.

Årets konjunkturundersøkelse viser at temperaturen  
i transportnæringen stiger. Til tross for store utford- 
ringer knyttet til internasjonal konkurranse og økt 
press fra myndighetene, er det grunn til å se lyst på 
fremtiden for den norske lastebilnæringen.
 
 
 
 

Oslo, mars 2017
Norges Lastebileier-Forbund

Geir A. Mo
Administrerende direktør

Smartere drift gir gode resultater tross økt konkurranse

Konjunkturundersøkelsen 2016
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Kostnadsindeks for lastebiltransport utarbeides måned-
lig av Statistisk Sentralbyrå i samarbeid med NLF.

Figur 1 viser kostnadsindeksen fra oktober 2015 til 
desember 2016. I 2014 var det en synkende trend gjen-
nom hele året. I 2015 fortsatte trenden, men ikke så 
entydig og sterk som året før. For første gang på mange 

år har enkeltmåneder hatt negativ utvikling. I 2016 var 
det en nedgang i 12-måneders kostnadsutvikling hver 
måned frem til og med juli. Fra august øker kostnadene 
igjen, og ved utgangen av 2016 er årsveksten på 2,3 pst. 
Kostnadsindeksen for lastebiltransport har vært lavere 
enn Konsumprisindeksen (KPI) i hele 2016.

Tabell 1 viser at kostnadsutviklingen for de fire største 
kostnadskomponentene har vært ulik, men alle har økt 

i løpet av året. Drivstoffkostnadene øker mest (4,3 pst), 
mens lønn har lavest økning (1,3 pst).

FIGUR 1. Totalkostnaden for lastebiltransport – pst-endring fra samme måned året før
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2013	  4,2	   3,5	 4,1	 3,5	 2,8	 2,0
2014	  0,5	 -5,8	 3,3	 0,1	 3,9	 2,1
2015	 -0,2	 -6,6	 1,0	 0,2	 3,4	 2,3
2016	 2,4	 4,3	 1,3	 1,6	 2,7	 3,5

			    Kostnadskomponenter – de fire store 

	 Totalkostnaden					     Konsum- 
	 for lastebiltransport	 Drivstoff	 Lønn	 Kapital	 Reparasjon	 prisindeksen

TABELL 1. Kostnadsutviklingen pr år 2011–2016 – pst-endring fra desember til desember

Kilde: SSB Kostnadsindeks for lastebiltransport og Konsumprisindeks

Tabell 1 viser at totalkostnaden for lastebiltransport 
har økt 2,4 pst, og nærmer seg økningen i konsumpris-
indeksen, som var 3,5 pst i desember, se også figur 1.  
Spesielt prisutviklingen på drivstoff varierer betydelig 

fra år til år. Etter to år med nedgang i drivstoffprisene, 
ble dette i 2016 snudd til en økning. Utviklingen frem-
over er vanskelig å anslå. Kapitalkostnadene økte 1,6 
pst i 2016.

Kostnadsutviklingen1
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Strukturen i lastebilnæringen2

En mangfoldig konkurranseutsatt næring
Lastebilnæringen i Norge utfører av et svært bredt 
spekter av transportoppdrag. Det offentlige fokuset er 
gjerne på konkurransen med utenlandske transportører 
på nasjonale og internasjonale langtransporter, og hvil-
ke vilkår som påvirker denne konkurransen. Alle deler 
av leiebilnæringen er utsatt for konkurranse, enten fra 
norske leie- eller egentransportører eller fra utenland-
ske leietransportører som også driver kabotasjekjøring 
i landet.

Det er spurt om hvilke transporttyper som utgjør mer 
enn 15 pst av omsetningen i 2016. Figur 2 viser for-
delingen på de åtte hovedtypene av transportaktiviteter 
det ble spurt om. Disse åtte hovedtypene kan deles i 48 
undergrupper pluss annet, for å få fram det store mang-
foldet i transportnæringen. 

56 pst (59 pst i 2015/53 pst i 2014) oppgir at de kun 
kjører innenfor en av disse åtte hovedtypene. 39 pst (37 

pst/42 pst) oppgir at de har aktivitet innenfor 2 eller  
3 av hovedtypene. 4 pst (4 pst/5 pst) oppgir 4 eller flere 
ulike hovedtyper. 

28 pst (31 pst/28 pst) kjører kun i sin nisje, det vil si 
innenfor kun en undergruppe. De som kjører distribu-
sjon med avtale direkte med oppdragsgiver er den stør-
ste undergruppen med 3,9 pst av alle respondentene. 
Det er til dels stor spredning i driften hos resterende 
72 pst, med et gjennomsnitt på nesten 5 undergrupper. 
Dette indikerer at mange bedrifter har, og må ha, rele-
vant utfyllende virksomhet for å få en lønnsom drift.

Det er ikke uventet små endringer i fordelingen mel-
lom hovedtypene av transportaktiviteter fra år til annet. 
De største gruppene er, som tidligere, fortsatt Vei, an-
legg og bygg (46 pst) og Distribusjon (25 pst), fulgt av 
Landbrukstransporter (21 pst) og Nasjonale og inter-
nasjonale langtransporter (19 pst).

FIGUR 2. Struktur etter transporttyper – andel med omsetning > 15 pst pr transporttype
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Lastebilbedriftene har historisk sett vært personlig eid. 
I de seneste årene har det imidlertid, sakte men sikkert, 
blitt mer vanlig å organisere seg i aksjeselskap, i stedet 
for enkeltmannsforetak. Figur 3 viser at andelen AS 
økte fra 70 pst til 72 pst fra 2014 til 2015 og er stabil 
på 72 pst også i 2016. I 2010 var den 64 pst, det vil si 
at det har blitt om lag 12 pst større andel aksjeselskap 
i løpet av 6 år.

Organisasjonsform – bedriftstype

Antall ansatte

3

4

FIGUR 3. Organisasjonsform
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Undersøkelsen for 2016 stadfester at lastebilnæringen 
fortsatt er en typisk småbedriftsnæring med få ansatte. 
Andel bedrifter med 10 eller færre ansatte øker svakt fra 
75 pst i 2015 til 78 pst i 2016. Andelen bedrifter med 
fem eller færre ansatte er relativt stabil over tid. I 2016 

var den på 62 pst og i 2014/15 på henholdsvis 62 pst og 
60 pst. Tilbake i 2010 var det 64 pst. Det er fortsatt få 
store bedrifter over 50 ansatte. Disse utgjør omlag 3 pst 
og andelen har vært stabil de siste årene.

FIGUR 4. Antall ansatte
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Et beregnet gjennomsnittlig antall ansatte for bedrif-
tene som har svart i undersøkelsen er 10,2 ansatte for 

2016, som er noe lavere enn 2014 og 2015. Gjennom-
snittet representerer ikke hele næringen.

Beregnet gjennomsnitt antall ansatte

	 2011	 2012	 2013	 2014	 2015	 2016

	 11,4	 9,8	 10,1	 11,0	 11,2	 10,2
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Gjennomsnittlig alder5

Beregnet gjennomsnittsalder

	 2011	 2012	 2013	 2014	 2015	 2016

	 44,7	 45,4	 45,3	 45,5	 45,8	 46,3

Blant de ansatte er aldersgruppen 40 – 49 år dominer- 
ende, med en andel på om lag 45 pst. de sise åre-
ne. Andelen i denne aldersgruppen har økt fra 44 
pst i 2015 til 46 pst i 2016, mens aldersgruppen 
30 – 39 år har redusert andel fra 25 pst til 21 pst.  

Andelen ansatte i aldersgruppen 20 - 29 år er fort-
satt stabilt lavt med kun 2 pst de to siste årene. Al-
dersgruppen over 60 år utgjør 9 pst, en økning fra  
7 pst i 2015.

FIGUR 5. Gjennomsnittsalder
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Sjåførrekruttering6

6.1 Lærlinger
Figur 6 viser at andelen bedrifter med lærlinger i  
undersøkelsen er stabilt på 17 pst de tre siste årene. I 
figur 4 (antall ansatte) ser vi at 62 pst av bedriftene i 
undersøkelsen har 1-5 ansatte og ytterligere 16 pst har 
6-10 ansatte, det vil si nesten 8 av 10 bedrifter har 10 
eller færre ansatte. Dette indikerer et relativt lite behov 
og mulighet for å ta inn lærlinger, som også blir bekref-
tet av svar på spørsmål om hva grunnen er til at bedrif-
ten ikke planlegger å ta inn lærlinger. Mange av de som 
ikke har planer om å ta inn lærlinger, oppgir at de ikke 
har behov fordi de er små. 

FIGUR 6. Har din bedrift lærlinger?
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FIGUR 8. �Har bedriften planer om å ta inn lærlinger 
i løpet av kommende 6 måneder?
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Figur 7 viser at det en stabil andel bedrifter med én og 
to lærlinger, mens andelen med tre lærlinger har gått 
noe ned. Andelene er nært slik det var i 2013. 

Andelen bedrifter som planlegger å ta inn lærlinger 

fremover er stabil de siste årene, og på et relativt lavt 
nivå (13 - 14 pst). Dette er likevel høyere enn i 2013, 
da det var kun 7 pst som hadde planer om å ta inn lær-
linger.

FIGUR 7. Hvor mange lærlinger har bedriften?
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FIGUR 9. �Har din bedrift ansatte sjåfører med 
en annen nasjonalitet enn norsk?

FIGUR 11. �Har bedriften ubesatte sjåførstillinger 
på grunn av vanskelig rekruttering?
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6.2 Sjåfører med annen nasjonalitet enn norsk
Figur 9 viser at andel bedrifter som har utenlandske 
sjåfører ansatt har gått litt ned, fra 24 pst i 2016 til 21 
pst i 2016. 

Figur 10 viser at det i 2016 er en tendens til at hver be-
drift i gjennomsnitt har færre utenlandske sjåfører an-
satt. I 2015 hadde 27 pst av bedriftene med utenlandske 
sjåfører ansatt, mer enn 5 utenlandske, mens andelen i 
2016 økte til 22 pst.

6.3 Ubesatte stillinger
Figur 11 viser at en liten andel, 10 pst, av bedriftene 
har ubesatte stillinger på grunn av vanskeligere rekrut-
tering. Dette er en nedgang fra 16 pst i 2013, mens de 
tre siste årene har andelen vært mellom 8 og 12 pst. 

Figur 12 viser at bedriftene har noen flere ubesatte stil-
linger på grunn av vanskelig rekruttering sammenlignet 
med 2015. Andelen med 3 eller flere ubesatte stillinger 
er økt fra om lag 6 pst i 2015 til om lag 12 pst i 2016.

FIGUR 10. �Hvor mange sjåfører har bedriften med 
en annen nasjonalitet enn norsk?

FIGUR 12. �Hvor mange ubesatte sjåfør-
stillinger har bedriften?
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Kabotasje7

7.1. Tapte oppdrag på grunn av kabotasjekjøring 
Figur 13 viser at andelen som vet de har tapt oppdrag 
er 13 pst. Det er en liten økning fra 11 pst i 2015, men 
likt 2014. Andelen som ikke vet om de har tapt oppdrag 
er stor. I 2013 var det 22 pst, og i 2016 var det 26 pst.  

Figur 13.1 viser sum andelen «ja» og «vet ikke» av de 
som kun driver innenfor én av de åtte transporttypene. 
Dette gir et ikke komplett bilde av konkurransesitua-
sjonen mht kabotasjetransport innen hver av transport-
typene.

Figuren viser at det er et til dels ikke ubetydelig om-
fang av bekreftede tapte oppdrag i alle transporttyper, 
bortsett fra blant de som kun driver landbrukstranspor-
ter, vei, anlegg og bygg og spesialtransport. Ikke uventet 
er det de bedriftene som driver nasjonale og internasjo-
nale langtransporter som oftest opplever å tape oppdrag 
som følge av kabotasje. Hele 43 pst av disse har opplevd 
å tape oppdrag i 2016, en økning fra 29 pst i 2015. De 
som driver innenfor transportsentraltransporter ser også 
ut til å være betydelig mer utsatte for kabotasje enn tid- 
ligere (andel ja-svar). 

Andelen som svarer «Vet ikke» viser at det er en  
varierende, men betydelig andel som er i tvil/ikke har 
noen formening om de har tapt oppdrag som følge av 
kabotasje. Det er vanskelig å tolke dette entydig, men 
den store andelen, 26 pst, som svarer «Vet ikke» indi-
kerer at den reelle andelen av tapte oppdrag som følge 
av kabotasje sannsynligvis er høyere enn «Ja»-andele-

ne i figurene 13 og 13.1 viser. Figur 13.1 viser at det 
er noe ulik utvikling i graden av bekreftet og antatt/ 
mulig kabotasjekjøring innen de åtte transporttypene. 
Fire av transporttypene har høyere «Ja»-andeler i 2016 
enn i 2015, mens to har høyere «Vet ikke»-andel. Fire av 
transporttypene har høyere andel av «Ja» og «Vet ikke» i 
2016 enn i 2015. Det indikerer at kabotasjekonkurran-
sen er stor, og øker, i store deler av næringen.  

FIGUR 13  �Har bedriften tapt oppdrag i det siste som  
følge av kabotasje?
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FIGUR 13.1 �Har bedriften tapt oppdrag i det siste som følge av kabotasje? Andel som kun driver med …
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7.2. Omsetningsverdien av tapte oppdrag 
Bedriftene ble bedt om å angi omsetningsverdien av de 
tapte oppdragene, både i kroner og som andel av samlet 
omsetning.  

Figur 14 viser at andelen bedrifter som tapte opp-
drag som utgjorde mer enn 10 pst av omsetningen gikk 
ned fra 29 pst i 2015 til 20 pst i 2016, mens for 2014 
var andelen 15 pst. Dette indikerer at andelen bedrifter 
som taper større deler av omsetningen sin på grunn av 
kabotasje, er noe mindre i 2016. Imidlertid er andelen 
som taper 6 – 10 pst av omsetningen økt fra 30 pst i 
2014 til 38 pst i 2016.  

Driftsresultatet i lastebilnæringen er lavt, og under 
press (kapittel 9.2). Undersøkelsen viser, til tross for 
en noe lavere andel bedrifter som taper større deler av 
omsetningen, at presset forsterkes av konkurransen fra  
kabotasjekjøring. Den tapte omsetningen kan ofte ut-
gjøre marginalproduksjonen som gjør at driftsresulta-
tet blir bedre enn ellers. Bedriftene mister den delen 
av omsetningen som har en relativt høyere driftsmargin 
enn «grunnfjellet» i bedriftene. 

FIGUR 14. Hva er omsetningsverdien av det tapte oppdragene i pst av omsetningen din?
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Det er spurt om utviklingen innenfor seks viktige om-
råder (indikatorer) knyttet til lastebildrift:

  �utnyttelse av transportmateriellet
  �omsetning
  �transportpriser
  �økonomisk resultat
  �investeringer

  �antall ansatte

Bedriftene har vurdert utviklingen i 2016 mot faktiske 
utvikling i 2015, samt forventninger til 2017. 

Figur 15 viser nettotall for forventninger til 2016 
sammenlignet med faktisk utvikling 2015, og for for-
ventningene til 2017. 

Nettotall er forskjellen mellom andelen svar som opp-
gir en oppgang og andelen svar som oppgir en nedgang. 
Nettotall brukes som indikator på hvilken vei utviklin-
gen går. Hvis 40 pst av svarene angir økt etterspørsel og 
10 pst nedgang, blir nettotallet +40–10 = +30. Andelen 
som angir uendret er ikke med i beregningen.

Utviklingen i 2016 og forventninger til 20178

Utnyttelse transportmateriell
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FIGUR 15. Utvikling 2016 og forventning 2017 – nettotall

2016 ift. 2015 Forventning 2017

8.1 Utvikling 2016 i forhold til 2015
Figur 15 ovenfor viser at det gjennomsnittlig er en  
positiv vurdering av de seks indikatorene når 2016 sam-
menlignes med 2015, med nettotall på + 9 (+15). Det 
er spesielt positive forventninger til investeringer, med 

nettotall + 22, og utnyttelse transportmateriell med  
+ 18. Det er negativ forventning til transportprisene, 
med nettotall - 7. 
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8.1.1 Forventning til utvikling for inneværende år i forhold til forrige år – sett over tid
Figur 16 viser at forventningen til inneværende år i  
forhold til forrige år er generelt redusert over de siste 
tre årene. Spesielt gjelder dette for omsetning og øko-

nomisk resultat, samt for transportpriser, som de to siste 
årene har vist negative nettotall (det vil si flere bedrifter 
som forventer nedgang enn oppgang).

FIGUR 16. Forventning til utvikling for inneværende år i forhold til forrige år – nettotall

FIGUR 17. Utvikling 2016 ift 2015 – fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang (pst)
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Figur 17 viser også at det er absolutt størst andel som 
har uendret forventning til hver av indikatorene, hvor 
forventningene til uendret antall ansatte og transport-

priser er høyest. Dette til tross er nettotallet for tran- 
sportpriser den eneste indikatoren som er negativ.
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8.2 Forventninger til 2017
Figur 15 ovenfor viser at det gjennomsnittlig er en 
positiv vurdering til forventningene på indikatorene 
for 2017 sammenlignet med 2016, med nettotall + 15. 
Dette er høyere enn forrige undersøkelse (+ 11), og lik 
undersøkelsen før det (+15).

Figur 18 viser at forventningene til utnyttelse av  

transportmateriell er spesielt høy for 2017 med + 22 
(+20/+18), mens forventningene til antall ansatte også 
for 2017 er lav med +4 (+2/+3). Forventningene til 2017 
på de andre indikatorene (omsetning, økonomisk resul-
tat, transportpriser og investeringer) er betydelig høyere 
enn de var til 2016 i forrige undersøkelse.

FIGUR 19. Forventning 2017 – fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang (pst)

FIGUR 18. Forventning til neste år i forhold til inneværende år – nettotall
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Figur 19 viser at det også med hensyn til forvent- 
ningene til 2017 er absolutt størst andel som har uendret  
forventning for hver av indikatorene. Forventningene 

til uendret antall ansatte, utnyttelse transportmateriell 
og investeringer er høyest.
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8.3 Utnyttelsen av transportmateriellet
Den viktigste suksessfaktoren til en lastebilbedrift er  
utnyttelsen av lastebilen. I følge Statistisk sentralbyrå var 
andelen tomkjøring i 2014-15 lavest for leietransport med 
24,4 pst, mens for egentransport var den 30,4 pst. Nyere, 
pålitelige tall foreligger ikke. Noe av årsaken til tom- 
kjøringsandelene er at mange deler av bransjen sliter med 
skjevheter i retningsbalansen, som for eksempel innen 
tanktransport, tømmertransport og massetransport.

Utnyttelsen av transportmateriellet vil svinge avhen-

gig av etterspørselen fra industri, handel, det offentlige 
og privatmarkedet. Reduseres etterspørselen, kan  
næringen få overkapasitet som kan ta tid å justere. For-
ventningene til 2017 er +22, en liten økning fra 2016 
(+20) og 2015 (+18).

Figur 20 viser at 29 pst av bedriftene forventer en 
oppgang eller stor oppgang i utnyttelsen av transport-
materiellet i 2017, som er noe lavere enn utvikling for 
2016.

8.4 Omsetning
Omsetning har relativt høye nettotall (figur 15), med 
+19 i forventning til 2017, og + 14 i utvikling for 2016. 
Forventning til 2017 øker sammenlignet med forrige 
års undersøkelse, og er lik som forventingen var til 2015  
(figur 18).

Figur 21 indikerer at forventningene for 2017 er 
preget av både konsolidering (økt andel som forventer 
uendret) og fortsatt oppgang i markedet (redusert andel 
som forventer nedgang). 50 pst tror på uendret og 34 
pst tror på oppgang eller stor oppgang i omsetningen.

FIGUR 20. Utnyttelse transportmateriell

FIGUR 21. Omsetning
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8.5 Transportpriser
Pris er oftest den viktigste faktoren en transportkjøper 
legger vekt på. Figur 15 viser en forventing om nedgang 
i priser for 2016 (-7), men en forventning om økning 
i 2017 (+18). Figur 22 viser også at 29 pst forventer en 
oppgang i 2017, og ingen forventer stor oppgang. 60 
pst forventer uendrede priser i 2017. Til tross for en 

forventet nedgang i prisene for 2016 er det optimisme 
for prisene i 2017. Dette kan være et uttrykk for at «nå 
må det snart snu». I fjorårets undersøkelse var nettotal-
let for forventning til neste år (2016) + 12, hvor 26 pst 
forventet oppgang og 60 pst uendrede priser.

FIGUR 22. Transportpriser

FIGUR 23. Økonomisk resultat

70%

60%

50% 

40%

30%

20%

10%

0%0

10

20

30

40

50

60

70

80

Stor nedgang Nedgang Uendret Oppgang Stor oppgang

1 1

18 10

70

60

11

29

0 0

2016 ift. 2015

Forventning 2017

2016 ift. 2015

Forventning 2017

8.6 Økonomisk resultat
Det økonomiske resultatet er direkte knyttet til utnyt-
telsen av transportmateriell, bedriftens omsetning og 
transportprisene, samt kostnadsutviklingen. 

Figur 15 viser relativt lave forventninger til øko-
nomisk resultat for 2016 på +4 (ned fra +8 i forrige  
undersøkelse), mens forventningen til 2017 øker til +15 
(opp fra +11). 

Figur 23 viser at andelen som forventer nedgang eller 
stor nedgang i 2017 (17 pst) reduseres betydelig sam-
menlignet med utvikling for 2016 (27 pst). Andelen 
som forventer oppgang er nær uendret, slik at andelen 
som forventer uendret resultat øker fra 40 pst for 2016 
til 52 pst for 2017.

0

60%

50% 

40%

30%

20%

10%

0%0

10

20

30

40

50

60

Stor nedgang Nedgang Uendret Oppgang Stor oppgang

2 2

25

15

40

52

31 31

2



17KONJUNKTURUNDERSØKELSEN 2016/2017

FIGUR 24. Investeringer

8.7 Investeringer
Investeringer i transportmateriell er knyttet til transport- 
etterspørselen, den økonomiske utviklingen og utnyt-
telsen av eksisterende transportmateriell. NLF sin årlige 
Euro-klasse undersøkelse, som undersøker andelen av 
ulike Euro-klasser (Euro 0 til Euro VI) i bilbestanden 
til NLF-medlemmer, viser en høy utskiftingstakt og rask 
innføring av ny motorteknologi. Fra 1.1.2014 kom det 
krav om Euro VI på alle nyregistrerte lastebiler. Under-
søkelsen viser at ved utgangen av 2016 var fire av 10 biler 
utstyrt med Euro VI-motor, mens nesten halvparten (48 
pst) av kjørte km ble utført med Euro VI-motor.

Figur 15 viser at det var høye forventninger til inve- 

steringer i 2016, med nettotall +22. For 2017 er for-
ventningene ikke fullt så optimistiske, med nettotall 
+13, som er noe høyere enn tidligere undersøkelser.

Figur 24 viser at 62 pst forventer uendret nivå i 2017, 
og 25 pst venter oppgang. Figur 18 viser at det er en 
økning i forventningene til neste år sammenlignet med 
tidligere undersøkelser. De to forrige undersøkelsene 
hadde nettotall +9, mens årets undersøkelse har +13. 
Svarene for 2017 er svært like resultatene fra forrige 
undersøkelse. Det antas at materiellet beholdes lengre, 
noe som også kan være et resultat av den teknologiske 
utviklingen tunge kjøretøy har hatt de siste årene.
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8.7.1 Planer om anskaffelse av lastebiler
Også i denne undersøkelsen er det spurt konkret om lastebileierne har planer om å kjøpe nye biler eller ikke i 2017.

FIGUR 24.1. Har din bedrift planer om å anskaffe flere lastebiler i 2017?
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Figur 24.1 viser at planene om å anskaffe lastebiler er 
på et stabilt nivå sammenlignet med planene i forrige 
undersøkelse. Til sammen 44 pst (42 pst) har planer 
om nybilkjøp, derav 11 pst (11 pst) for å øke bedriftens 
totale bilflåte. Halvparten har ikke planer om å bytte, 
mens 7 pst planlegger nedtrapping. Figuren viser at  
flere har planer om å anskaffe flere biler enn de som har 
planer om å redusere. 

Andelen på 44 pst som har planer om nybilkjøp 

underbygger NLFs årlige Euroklasse-undersøkelsen 
blant alle sine medlemmer, som viser en høy utskif-
tingstakt. Pr høsten 2015 var 24 pst av bilene i under-
søkelsen med Euro VI-teknologi (krav fra 1.1.2014), 
mens andelen høste 2016 var 40 pst. Basert på histo-
risk utskifting og en trendfremskriving, kan man anta 
at åtte av 10 biler, og ni av 10 kjørte km, vil være med 
Euro VI-motor i 2020. 

FIGUR 24.2 Hvor mange flere lastebiler har bedriften planer om å anskaffe neste år?

Figur 24.2 viser at andelen som har planer om å an-
skaffe én lastebil går litt ned (fra 54 pst i 2016 til 47 pst 

i 2017), mens andelen som planlegger to eller tre biler 
øker. 
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8.8 Antall ansatte
Figur 15 viser at forventningene til antall ansatte er 
svakt optimistisk, +5 i 2016, men synker svakt til +4 for 
2017. Dette er det lavest nettotallet for 2017 for alle 
seks indikatorene som er undersøkt. 

Det tydeligste trekket i figur 25 er at det i all  

hovedsak forventes en uendret utvikling i antall ansatte 
i 2017. Hele 76 pst av bedriftene forventer dette, som 
er på nivå med tidligere års undersøkelse. Det er likevel  
14 pst som har forventning om oppgang i 2017, og kun 
10 pst som har forventning om en nedgang.

Figur 18 viser at forventningene til neste år med hensyn til antall ansatte har stabilt lavt nettotall, med +4 i 2016.

FIGUR 25. Antall ansatte
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Lønnsomhet – soliditet i lastebilnæringen
Tallene som viser driftsinntekter, driftsresultat og egen-
kapital er basert på svar i intervaller, og gjelder for regn-
skapsårene 2013 - 2015. Presentasjonen viser tilstan-

den og utviklingen blant de bedriftene som har svart i  
undersøkelsen, og gjenspeiler ikke nødvendigvis bran-
sjen og næringen som helhet.

Den økonomiske tilstanden9

9.1. Driftsinntekter – omsetning
Figur 26 viser fordelingen av omsetning på ulike inter-
vall for regnskapsårene 2013 - 2015. 

Andel bedrifter med mindre enn 10 mill kr i omset-
ning er fortsatt høy, på 67 - 68 pst i perioden. Dette indi-
kerer at næringen består av mange små/mindre bedrifter. 
Denne andelen har holdt seg stabil de siste årene. 

Andelen småbedrifter under 2 mill kr er 24 pst  
(24 pst/25 pst) og under 5 mill kr er 52 pst (52 pst/ 
52 pst). Andelen over 10 mill kr er 33 pst (32 pst/32 
pst), med stabile andeler innen hvert intervall.

FIGUR 26. Driftsinntekter
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En beregnet gjennomsnittlig omsetning for de bedrift- 
ene som har svart vises i tabell 2 for de siste seks regn-
skapsårene. For 2015 ble det beregnet en liten nedgang 

på 3 pst sammenlignet med 2014, til en beregnet gjen-
nomsnittlig omsetning på 16,5 mill kr. 

TABELL 2. Driftsinntekter – omsetning

	Gjennomsnitt omsetning  (mill kr)	 16,4	 14,9	 14,8	 17,2	 17,0	 16,5

Endring		  19%	 -9%	 -1%	 16%	 -1%	 - 3%

Regnskapsår	 2010	 2011	 2012	 2013	 2014	 2015

Resultatene må ikke tolkes som en korrekt beskrivelse av næringen, men som en beregnet fremstilling av bedriftene 
som har svart i undersøkelsen.



21KONJUNKTURUNDERSØKELSEN 2016/2017

Tabell 3 viser tall fra SSB for driftsmargin (driftsresul-
tat i pst av driftsinntekter) for regnskapsårene 2010 til 
2014 for godstransport på vei (aksjeselskaper lastebil-
næringen, herunder flyttetransport) og for regnskaps-
årene 2010 til 2015 for fastlands-Norge (alle næringer). 

Det er ikke beregnet en gjennomsnittlig driftsmargin 
for bedriftene som har svart i undersøkelsen, fordi dette 
kan gi et skjevt bilde av næringen som sådan. SSB sine 
tall representerer hele næringen.

TABELL 3. Driftsresultat – lønnsomhet

SSB – aksjeselskaper lastebilnæringen	 2,9%	 3,2%	 4,0%	 4,0%	 4,2%	 N/A

SSB – fastlands-Norge	 7,4%	 6,9%	 6,6%	 6,9%	 7,3%	 6,6%

	 2010	 2011	 2012	 2013	 2014	 2015

For Godstransport på vei er marginen lav hele perio-
den, men bekrefter en positiv utvikling de siste årene, 
fra 2,9 pst i 2010 til 4,2 pst i 2014. For fastlands-Norge 
er marginene betydelig høyere, men synker i 2015. For 

2010 var den 7,4 pst og for 2015 var den 6,6 pst. Dette 
bekrefter at driftsresultatet i lastebilnæringen er på et 
lavt nivå sammenlignet med næringslivet for øvrig, som 
i stor grad er vareeierne det transporteres for. 

9.2. Driftsresultat – lønnsomhet
Driftsresultatet er angitt i pst før skatt og finansielle 
poster. 

Figur 27 viser fordelingen av driftsresultat på ulike 
intervall for regnskapsårene 2013 - 2015. Nytt i fjor- 
årets undersøkelse var et svaralternativ Negativt, og  
laveste intervall ble endret fra 0,5–3 pst til 0–3 pst.  
Dermed er det ikke mulig å sammenligne utviklingen for 
de to siste årene med 2013 på de to laveste intervallene. 

Figuren viser at 10 pst av bedriftene som har svart, 
hadde negativt driftsresultat både i 2014 og 2015. Siste 
undersøkelse bekrefter dermed resultatene fra forrige 
undersøkelse, med en relativt høy andel bedrifter med 
negativ lønnsomhet. 

Resultatene for 2014 og 2015 (de to siste undersøkel-
sene) viser en økning i andelen med lavt positivt drifts-
resultat (0 – 3,0 pst), på bekostning av andelen med 
mindre lavt positivt driftsresultat (3,1 – 5,0 pst). Dette 
tyder på en noe forverret lønnsomhet blant bedriftene 
med lavt driftsresultat.  

Svarene indikerer som tidligere at bransjen utvikler 
seg ulikt, med en svak tendens til at de med drifts- 
resultat mellom 5,1 og 10 pst forbedrer seg litt. Det 
er bekymringsfullt at 10 pst av bedriftene har negativt 
driftsresultat.

FIGUR 27. Driftsresultat
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9.3. Egenkapitalandel – soliditet 
Egenkapitalandelen er angitt i pst av sum gjeld og 
egenkapital.

Figur 28 viser fordelingen av egenkapitalandelen på 
ulike intervall for regnskapsårene 2013 – 2015. Nytt i 
fjorårets undersøkelse var et svaralternativ Negativ, og 
laveste intervall fra 2013 ble delt i to intervall, 0–5 pst 
og 6–10 pst. Dermed er det ikke mulig å sammenligne 
utviklingen for de to siste årene med 2013 på de tre 
laveste intervallene. 

Figuren viser at 5 pst av bedriftene som har svart, 
hadde negativ egenkapital ved utgangen av 2015, en 
nedgang fra 7 pst året før. Også dette, som for drifts-
resultatet i kapittel 9.2, framstår som et betydelig tall, 
men ser ut til å være i bedring i 2015. 

Intervallene Negativ, 0-5 pst og 6-10 pst egen- 
kapitalandel har samlet en andel på 30 pst av bedrifte-
ne ved utgangen av 2015, som er likt ved utgangen av 
2014. 

Figur 28 viser at bedriftene rapporterer en relativt sta-
bil fordeling av egenkapitalandelene. Det er en økning i 
andelen bedrifter som har egenkapitalandel over 26 pst, 
fra 43 pst i 2014 til 45 pst i 2015. Tilsvarende synker 
andelen bedrifter som har egenkapitalandel mellom 6 
og 20 pst, og de med negativ egenkapitalandel, mens 
andelen med 0 – 5 pst egenkapitalandel øker fra 10 til 
14 pst.

FIGUR 28. Egenkapitalandel
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Tabell 4 viser tall fra SSB for egenkapitalandel (i pst 
av sum gjeld og egenkapital) for årene 2010 til 2014 
for godstransport på vei (herunder flyttetransport) og 
for årene 2010 til 2015 for fastlands-Norge (det vil si 

alle næringer). Det er ikke beregnet en gjennomsnittlig 
egenkapitalandel for bedriftene som har svart i under-
søkelsen, fordi dette kan gi et skjevt bilde av næringen 
som sådan. SSB sine tall representerer hele næringen.

TABELL 4. Egenkapital – soliditet

SSB – aksjeselskaper lastebilnæringen	 32,5%	 33,8%	 35,5%	 36,6%	 37,7%	 N/A

SSB – næringslivet forøvrig	 42,4%	 42,1%	 40,8%	 44,4%	 45,1%	 46,4%

	 2010	 2011	 2012	 2013	 2014	 2015

Kilde: SSB – N/A betyr ikke tilgjengelig tall
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I gruppen «Godstransport på vei» (aksjeselskaper laste-
bilnæringen) er egenkapitalandelen lav hele perioden, 
sammenlignet med fastlands-Norge. Det er en økning 
på 5,2 pst-poeng i perioden 2010 – 2014 (fra 32,5 pst 
til 37,7 pst), mens det for fastlands-Norge er en økning  
på 4,0 pst-poeng i samme periode. For 2015 øker egen-
kapitalandelen betydelig, til 46,4 pst. Det foreligger 
ikke tilsvarende 2015-tall for Godstransport på vei.

Dette bekrefter at soliditeten i lastebilnæringen er på 
vei oppover, men er ennå ikke på nivå med næringslivet 
for øvrig. Soliditeten må også kunne sies å være lav med 
tanke på de store investeringer som gjøres i materiell og 
utstyr, samt konkurransen i markedet.

FIGUR 29. Konkursåpninger – Godstransport på vei – Antall og andel av alle næringer

9.3.1 Konkursåpninger
SSB sin statistikk over konkursåpninger er også et  
«barometer» på næringens levedyktighet. Figur 29 viser 
antall konkursåpninger for kategorien Godstransport 

på vei (søyle går mot venstre skala-akse), og andelen 
disse utgjør av alle konkursåpninger (linje går mot høy-
re skala-akse), pr år fra 2009 til 2016. 

Kilde: SSB Tabell 10790: Åpnede konkurser, etter konkurstype og 5-siffer næring (SN2007) (K)
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Antallet konkursåpninger er jevnt synkende, fra 233 i 
2009 (i finanskrisen) til 148 i 2016, en reduksjon på 36 
pst. Godstransport på vei sin andel av konkursåpninger 

i alle næringer er også synkende, fra 4,6 pst i 2009 til 
3,3 pst i 2016.
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