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Dette er10. gangen NLF presenterer sin egen konjunkturundersgkelse for lastebilneeringen. Undersgkelsen er
giennomfgrt anonymt og elektronisk blant NLFs medlemmer i Igpet av november/desember 2017. Det kom inn
svar fra 707 bedrifter, som gir om lag 27 % svarandel. Dette er noe lavere enn i tidligere ar, men vurderes som
tilfredsstillende.

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

Ansvarlig/kontaktperson i NLF: Seniorradgiver Thorleif Foss
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@kt optimisme, tross farer i horisonten

Arets konjunkturundersgkelse viser at NLFs medlemsbedrifter har betydelig hgyere forventninger til resultatene
i 2018 enn de hadde for fjoraret, til tross for at en gkende andel bedrifter mister oppdrag pga. kabotasje, og flere
sliter med rekruttering. Dette viser at naeringens aktgrer er innstilt pa & brette opp ermene i mgte med den stadig
hardere konkurransen.

Viktig undersgkelse

Det er ikke tvil om at konjunkturundersgkelsen er viktig for organisasjonens arbeid. Dersom NLF skal settes i
stand til & gjgre gode politiske prioriteringer og levere de riktige tjenestene for sine medlemmer er det avgjgrende
a fa fram denne informasjonen. For selv om NLF er mye ute i felten og besgker medlemsbedriftene er det likevel
ngdvendig a systematisk samle informasjon om tilstanden ute i bedriftene. Pa tross av at svarprosenten er stabilt
god erdet gnskeligatenda flere tar seg tid til 3 besvare undersgkelsen. For a kunne fange opp utviklingen og ta tak
i de viktigste sakene er det viktig at flest mulig bruker stemmen sin i slike undersgkelser.

Store forventninger

Hovedbildet er at medlemsbedriftene ser stadig lysere pa framtida. Bade nar det gjelder forventningene til
omsetning, gkonomisk resultat, transportpriser og investeringer har respondentene forventninger om at pilene
vil peke oppover i 2018 sammenlignet med fjoraret. Med tanke pa den enorme veksten i gods pa vei som er varslet
i tiden framover er ikke dette uventet. Men det ma legges til at undersgkelsen ogsa tydelig peker pa utfordringer
som ma mgtes for at denne veksten skal komme de serigse aktgrene til gode.

Voksende utfordringer skremmer ikke

Tallene viser at NLFs medlemsbedrifter i gkende grad mister oppdrag som fglge av kabotasje, og at antallet
ubesattestillinger gker pd grunn avvanskelig rekruttering. Dette erviktige signaler NLF vil tamed segisitt politiske
arbeid for & bedre rammebetingelsene for naringen. Likevel er det godt a se at aktgrene ikke lar seg skremme av
litturolig sjg pa enkelte omrader. NLFs medlemsbedrifter er sveert omstillingsdyktige, har en utrolig sta pa-vilje og
erikke redd for a tai et tak. Dette kommer tydelig til syne i undersgkelsen.

Oslo, mars 2018
Norges Lastebileier-Forbund

Ceir A. Mo
Administrerende direktgr
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) Utviklingen na og forventninger til framtida

Hovedhensikten med konjunkturundersgkelsen er a finne ut hvordan medlemsbedriftene ser pa framtida, det vil si pa
2018. For & fa etinntrykk av dette, undersgkes ogsa hvilke forventninger de har hatt til inneveerende ar, det vil si til 2017.
Til & illustrere neeringens tilstand og dens forventninger til framtida ser vi pa utviklingen innenfor seks omrader, eller
indikatorer, knyttet til lastebildrift:

® omsetning

e antall ansatte

® gkonomisk resultat
® transportpriser

® investeringer

® utnyttelse av transportmateriellet

Bedriftene har vurdert utviklingen i 2017 mot faktiske utvikling i 2016, samt forventninger til 2018.

Til hver av indikatorene og for gjennomsnittet av alle indikatorene er det beregnet et nettotall. Dette tallet gir et
uttrykk forom neaeringenser positivteller negativt patilstanden ogutviklingen. Nettotall erandelen som tror pa oppgang
fratrukket andelen som tror pa nedgang. Hvis for eksempel 40 % tror pa en oppgang og 10 % pa en nedgang, blir
nettotallet + 40—10=+30.

1.1 Utviklingen i 2017 i forhold til i 2016

Figur 1a viser at bedriftene har en positiv vurdering for alle indikatorene for 2017. Alle indikatorene viser bedring fra
forrige ars undersgkelse. Tidligere har det veert negative forventninger til transportprisene, men dette har na snudd til
en positiv forventning. Som et gjennomsnitt for alle indikatorene er nettotallet + 12, som er svakt bedre enn tidligere.
Serlig hgye forventninger er det til investeringer (+ 25) og utnyttelse av transportmateriell (+21), mens forventningene
til transportpriser og omsetning gker mest.

Figur 1a - Utvikling i 2017 i forhold til forrige ar (nettotall)
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Figur 1b viser hvordan fordelingen mellom forventet nedgang, uendret eller oppgang er pa de seks indikatorene. Ikke
uventet forventer den stgrste andelen en uendret situasjon for 2017, seerlig nar det gjelder antall ansatte, transport-
priser og utnyttelse av transportmateriellet. Om lag halvparten av alle bedriftene forventer uendret situasjon for alle
indikatorene sett under ett, mens 31 % forventer oppgang. Hele 30 % forventer nedgang i det gkonomiske resultatet,
mens om lag 35 % forventer oppgang pa den samme indikatoren. Dette kan tyde pa at deler av nzeringen er under et
I[gnnsomhetspress.

Figur 1b Forventning til 2017 i forhold til forrige ar — %-fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang
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1.2 Forventninger til 2018 i forhold til innevaerende ar

Figuricviser hvordan forventningen til neste ar er for de tre siste ars undersgkelser. Undersgkelsen i 2017 viser en positiv
forventning til alle indikatorene for 2018. | gjennomsnitt er nettotallet +20, som er nesten en dobling sammenlignet
med 2015-undersgkelsen.

Alle indikatorene har en betydelig gkning, og det viser at det er en generell positiv forventning til 2018 sammenlignet
med tidligere ar. Transportprisene har stgrst gkning (+11) og hgyest forventning (+29) av samtlige indikatorer. Forvent-
ningenetil antall ansatte er lavest (+9), men gker fra +4. Samtidig er forventningene til omsetning (+ 22) og utnyttelse av
transportmateriellet (+25) hgyt. Alle disse forventningene gir seg utslag i betydelig gkt forventning om det gkonomiske
resultatet, som gker fra +15 til +23.

-
-y

Foto: Colourbox
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Figur 1c Forventning til 2018 i forhold til innevarende ar (nettotall)
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Ser man pa forventningene til neste ar, er de ogsa i arets undersgkelse betydelig hgyere (mer positiv) enn hva forvent-
ningene til inneveerende ar er. Dette tyder pa at bransjen, til tross for «harde tak», har tro pa framtiden. Sa kan man jo
selvsagt spgrre om den er realistisk, siden undersgkelsene hvert ar viser lavere forventning til inneveaerende ar enn til
neste ar.

Figur 1d viser hvordan fordelingen mellom forventet nedgang, uendret eller oppgang er pa de seks indikatorene.
Ogsa nar det gjelder forventningene til neste ar (2018) er det en stor overvekt (58 %) som antar at det ikke blir seerlig
endringer. Spesielt er det forventet stabilitet med hensyn til antall ansatte (75 % uendret), mens gkonomisk resultat (49
%) og omsetning (52 %) har lavest andel uendret forventning. Av indikatorene er det gkonomisk resultat og omsetning
som har hgyest andel forventet nedgang.

Figur 1d Forventning 2018 i forhold til innevarende ar — %-fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang
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1.3 Om forventninger til hver av indikatorene
1.3.1 Omsetning

Figurene1a ogicviser at forventningene til endringer i omsetning er relativt hgye, med nettotall +18 i utvikling for 2017,
og + 22 i forventning til 2018. Dette er en gkning fra henholdsvis +14 og +19 i forrige ars undersgkelse.

Figur 1e viser hvordan svarene fordeler seg pa forventet endring. Bildet er veldig likt forrige ars undersgkelse, hvor

forventningen om uendret utvikling er hgyere for neste ar enn for inneveerende ar. Det tyder pa fortsatt optimisme nar
det gjelder framtidig omsetning.

Figur 1e Omsetning — %-fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang
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1.3.2 Antall ansatte
Figurene 1a og 1c viser at forventningene til endringer i antall ansatte er lave, men positive, +7 for 2017, og +9 for 2018.
Forventningene til antall ansatte er lave sammenlignet med gvrige indikatorer bade for 2017 og 2018.

Det tydeligste trekket i figur 1f er, som i forrige ars undersgkelse, at det i all hovedsak forventes en uendret utvikling i
antall ansatte i 2018. Hele 75 % av bedriftene forventer dette, som er pa niva med tidligere ars undersgkelse. Av rester-
ende har17 % forventning om oppgang i 2018, og 8 % som har forventning om nedgang.

Figur 1f Antall ansatte — %-fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang
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Figuricviser at forventningene til neste ar med hensyn til antall ansatte er gkende i de tre siste arenes undersgkelser.
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1.3.3 @konomisk resultat
Det gkonomiske resultatet henger sterkt sammen med de andre indikatorene, spesielt utnyttelsen av transport-
materiell, bedriftens omsetning og transportprisene, i tillegg til kostnadsutviklingen.

Figurene 1a og 1c viser at forventningene til endringer i gkonomisk resultat er lav, men positiv +5 for 2017, men gker
betydelig til +23 for 2018. Figur1g viser at andelen som forventer nedgang eller stor nedgang i 2018 (14 %) gar betydelig
ned sammenlignet med utvikling for 2017 (30 %). Andelen som forventer oppgang er naer uendret, slik at andelen som
forventer uendret resultat gker fra 35 % for 2017 til 49 % for 2018.

Som tidligere nevnt kan dette tyde pa at bransjen, til tross for «harde tak», har tro pa framtiden ogsa nar det gjelder a
oppna forbedret gkonomisk resultat, men med fare for at den ikke innfris nar regnskapets time kommer.

Figur 1g Bkonomisk resultat — %-fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang
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1.3.4 Transportpriser

Pris er ofte den viktigste faktoren en transportkjgper legger vekt pa. Figurene 1a og 1c viser at forventningene til
endringer i transportprisene er lav, men har gkt betydelig fra -7 i forrige ars undersgkelse til +7 i denne undersgkelsen
med hensyn til utviklingen for 2017. Ogsa forventningene til 2018 gker betydelig, fra+18 i forrige ars undersgkelse til +29
i denne undersgkelsen, og er den indikatoren med hgyest nettotall for 2018.

Figur 1h viser at andelen som forventer nedgang eller stor nedgang i 2018 er lav (9 %) og reduseres sammenlignet med
utvikling for 2017 (16 %). Om lag halvparten (54 %) forventer uendrede transportpriser i 2018, mens hele 37 % forventer
gkning.

Figur 1h Transportpriser — %-fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang
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1.3.5 Investeringer

Investeringer i transportmateriell er knyttet til etterspgrsel, gkonomiske utvikling og utnyttelsen av eksisterende
transportmateriell. NLF sin arlige Euro-klasse undersgkelse, som undersgker andelen av ulike Euro-klasser (Euro o til
Euro VI) i bilbestanden til NLF-medlemmer, viser en hgy utskiftingstakt etter som nye miljgkrav kommer. Fra 1.1.2014
kom det krav om Euro VI pa alle nyregistrerte lastebiler. Undersgkelsen viser at ved utgangen av 2017 var halvparten av
bilene utstyrt med Euro VI-motor, mens 6 av10 kjgrte km ble utfgrt med Euro VI-motor. Dette er en betydelig gkning fra
2016-undersgkelsen, og bekrefter et hgyt utskiftingsniva i bransjen.

Figurene 1a og 1c viser at forventningene til endringer i investeringer er sveert hgy (+25) med hensyn til utviklingen
for 2017. Ogsa forventningene til 2018 gker, fra +13 i forrige ars undersgkelse til +17 i denne undersgkelsen, men

investeringer er eneste indikator som har lavere nettotall for forventning til 2018 enn for utvikling for 2017.

Figur 1h viser at andelen som forventer nedgang eller stor nedgang i 2018 er lav (9 %) og reduseres sammenlignet med
utvikling for 2017 (16 %). Om lag halvparten (54 %) forventer uendrede transportpriser i 2018, mens hele 37 % forventer gkning.

Figur 1i viser at 60 % forventer uendret niva i 2018, og 29 % venter oppgang, som er henholdsvis en nedgang fra 62 %
og oppgang fra 25 % i forrige ars undersgkelse.

Figur 1i Investeringer — %-fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang
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1.3.5.1 Planer om anskaffelse av lastebiler
Ogsa i denne undersgkelsen er det spurt om hvilke planer medlemsbedriftene har med hensyn til a kigpe nye bileri2018.

Figur 1j Har din bedrift planer om & anskaffe flere lastebiler neste ar?
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Arets undersgkelse har ogsa med svaralternativet «Vet ikke», som gjgr at resultatene ikke er helt sammenlignbare med
tidligere ars undersgkelser. Det kan se ut som noen av de som tidligere har svart «Nei, bruker de vi har» har benyttet
anledningen til & svare «Vet ikke». Sannsynligvis er det ogsa en overgang fra «Ja»-svarene til «Vet ikke».

Figur 1j viser, hensyn tatt til «Vet ikke»-svarene, at planene om a anskaffe lastebiler er pa et stabilt nivda sammenlignet
med tidligere ar. Til sammen 45 % har planer om nybilkjgp, derav12 % for & gke bedriftens totale bilflate. 7 % planlegger
nedtrapping, som forrige ars undersgkelse, mens om lag halvparten skal ikke kjgpe nye, eller vet ikke. Figur 1j viser ogsa

at flere medlemsbedrifter har planer om a anskaffe flere biler enn de som har planer om a redusere.

Andelen pa 45 % som har planer om nybilkjgp underbygger NLFs arlige Euroklasse-undersgkelsen blant alle sine
medlemmer, som viser en hgy utskiftingstakt. Viser til kapittel 1.3.5 for nsermere omtale.

Figur 1k Hvor mange flere lastebiler har bedriften planer om a anskaffe neste ar?
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Figur 1k viser at andelen som har planer om a anskaffe en lastebil gar ned fra 54 % i undersgkelsen for 2015 til 47 % i
2016 og til 29 % i 2017. Det kan tyde pa at enbilseieren holder litt tilbake med nybilinvesteringen, men det kan ha ulike
arsaker. Verd @ merke seg er at det ser ut som de som kjgper nye biler (gkning eller utskiftning) i stgrre grad kjgpe flere
biler enn tidligere. Andelen som planlegger med 1 til 3 biler gar ned fra om lag 90 % i 2016 til om lag 70 % i 2017, mens
de som planlegger med 4 eller flere biler gker fra om lag 10 % til 30 %.

1.3.6 Utnyttelsen av transportmateriellet

Den viktigste suksessfaktoren til en lastebilbedrift er utnyttelsen av lastebilene. | fglge Statistisk sentralbyra siste
til-gjengelige tall (juli 2016 til juni 2017) var andelen tomkjgring lavest for leietransport med 27,4 %, mens for egen-
transport var den 30,7 %. Dette er en gkning fra 12-manedersperioden fgr fra 24,2 % (+ 13,2 %) for leietransport og fra
29 % (+ 5,9 %) for egentransport.

Tomkjgringen gker mest for leietransport. Leietransport er utsatt for konkurranse bade fra egentransportgrer og fra
kabotasjekjgring, som opprinnelig var begrunnet i & redusere tomkjgring. Mye tyder pa en gkende kabotasjekjgring, se
avsnitt 5.2. Denne utviklingen og det relativt hgye nivaet av tomkjgring for norske lastebiler tyder pa at tomkjgring overfgres
fra utenlandske til norske kjgretgy. Noe av arsaken til tomkjgringsandelene er ogsa som tidligere at mange deler av bransjen
sliter med «naturlige» skjevheter i retningsbalansen, som for eksempel innen tank-, tgmmer- og massetransport.

Utnyttelsen av transportmateriellet vil svinge avhengig av etterspgrselen fra industri, handel, det offentlige og privat-
markedet. Reduseres etterspgrselen, kan naeringen fa overkapasitet som kan ta tid & justere.
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Figurene 1a og 1c viser at forventningene til endringer i utnyttelsen av transportmateriell er svaert hgy (+21) med hensyn
til utviklingen for 2017. Ogsa forventningene til 2018 gker, fra +22 i forrige ars undersgkelse til +25 i denne undersgkelsen.
Figur 1l viser at 31 % av bedriftene forventer en oppgang eller stor oppgang i utnyttelsen av transportmateriellet i 2018,
som er pa niva med utvikling for 2017.

Figur 11 Utnyttelse transportmateriell — %-fordeling Nedgang/Uendret/Oppgang
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Kostnadsutviklingen i lastebilnzringen

Kostnadsindeks for lastebiltransport (KILT) utarbeides manedlig og utgis av Statistisk Sentralbyrd i samarbeid med NLF.
Indeksen viser utviklingen i kostnadsnivaet for ulike kjgretgygrupper, basert pa en vekting av kostnadselementene til
representative transportbedrifter i Norge.

Gjennom 2016 gkte KILT jevnt, fra en 12-manders vekst pa—0,5 % i januar til + 2,3 % i desember, og en gjennomsnittlig
vekst pa + 0,24 %. Samtidig gkte Konsumprisindeksen (KPI) kun svakt fra +3,0 % ijanuar til + 3,5 % i desember, med en
gjennomsnittlig vekst pa + 3,53 %. Det vil si at bade nivaet og utviklingen var ulik for de to indeksene.

Figur 2a viser KILTs utvikling fra oktober 2016 til desember 2017 som prosentvis endring de siste 12 manedene.

| 2017 nadde KILT en topp i februar med 12-manedersvekst pa + 6,0 %, for deretter a synke ujevnt til + 2,5 % i desem-
ber. Gjennomsnittet for arets 12 maneder var + 3,82 %. KPI sank jevnt fra + 2,8 % i januar til + 1,6 % i desember, med et
gjennomsnitt for aret pa +1,85 %.

Figur 2a Kostnadsindeksen for lastebiltransport - %-endring fra samme maned aret fgr
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Som man ser av figur 2a har KILT i 2017 veert hgyere enn KPI hele aret, og den har ogsa hatt en noe ujevn utvikling.
Endringerienkeltkostnader, som for eksempel drivstoff (autodiesel) gir seg betydelige utslag i KILT, siden den utgjgr en
hgy andel av de totale kostnadene i indeksen (mellom om lag17 % og 27 %, avhengig av kjgretgygruppe).

Tabell 2a viser at for kostnadsutviklingen pa de fire stgrste kostnadskomponentene var gkningen stgrst for drivstoff
(+3,3 %) og lgnn (+2,7 %), mens kapitalkostnadene hadde en nedgang (- 0,4 %).

Tabell 2a Kostnadsutviklingen prar 2011 — 2017 - %-endring fra desember til desember

Kostnadskomponenter — de fire store

Totalkostnaden Konsum-
for Iasteblltransport L¢nn Reparaslon prlsmdeksen

12 |

2012 -1,7 -3,8

2013 4 2 3,5 4 1 3,5 2 8

2014 0,5 -5,8 33 01 BY 2,1
2015 -0,2 -6,6 1,0 0,2 34 2,3
2016 24 43 13 1,6 2,1 3,5
2017 2,5 33 2,1 -0,4 1,5 16

Kilde: SSB Kostnadsindeks for lastebiltransport og Konsumprisindeks
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Lastebilnaringen og hedriftene

Lastebilnzringen i Norge utfgrer av et sveert bredt spekter av tjenester og transporttyper. Fokuset i media og offent-
ligheten er ofte rettet mot konkurransen mellom norske og utenlandske transportgrer seerlig pa nasjonale transporter.
Konkurranse pa ulike vilkar, brudd pa lover og regler, ulovlig kabotasjekjgring og ulike former for kriminalitet pavirker
i sterk grad denne konkurransen. Alle deler av leiebilnzaringen er utsatt for konkurranse, enten fra norske leie- eller
egentransportgrer eller fra utenlandske leietransportgrer som ogsa driver kabotasjekjgring i landet.

For & belyse hvordan den norske leietransportnaeringen er sammensatt, undersgker vi hvilke transporttyper som utgjgr
mer enn 15 % av omsetningen blant de spurte. Figur 3a (side 14) viser fordelingen pa de 8 hovedtypene av transport-
aktivitetene for arene 2015, 2016 0og 2017, samt for 2007. De 8 hovedtypene kan deles i 48 undergrupper pluss annet, for
a fa fram det store mangfoldet i transportnaeringen.

3.1 Naringen i 2017

Hele 56 % (56 % i 2016, 59 % i 2015) oppgir at de kun kjgrer innenfor én av disse 8 hovedtypene. Videre oppgir39 % (39
%/37 %) at de har aktivitet innenfor 2 eller 3 av hovedtypene, mens 5 % (4 %/4 %) oppgir at de kjgrer innenfor 4 eller
flere ulike hovedtyper.

31 % (28 %/31 %) kjgrer kun i sin nisje, det vil si innenfor kun en undergruppe. De som kjgrer distribusjon med avtale
direkte med oppdragsgiver er den stgrste undergruppen med 3,4 % av alle respondentene. Det er til dels stor spredning
i driften hos resterende 69 %, med et gjennomsnitt pa nesten 5 undergrupper. Av alle respondentene svarer 77 % at de
har aktivitet innen 5 eller faerre undergrupper.

Dette viser at det er mange spesialister i neringen med kompetanse innen et avgrenset felt. Disse blir samtidig
sarbare for markedsendringer og konkurransesituasjonen. Tallene viser ogsa at mange bedrifter har, og ma ha, utfyl-
lende kjgring for a fa en Ignnsom drift.

Som forventet er det sma svingninger fra ett ar til et annet i andelene som driver innenfor de ulike transporttypene
(bransjene). Vei, anlegg og bygg er den bransjen som flest har aktivitet innenfor, med 44 % av alle respondentene. Land-
brukstransporter er en viktig bransje i Norge, hvor 23 % av respondentene har aktivitet. Ogsa distribusjon (23 %) og
langtransporter (20 %) er viktige.

Foto: Stein Inge Stglen
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3.2 En nzring i endring

Hvis man ser tilbake til 2007 ser man ogsa mer strukturelle endringer. Seerlig har andelen landbrukstransporter gkt,
fra16 % til 23 %, som tilsvarer en gkning pa 46 %. Arsakene til dette kan veere strukturendringer i landbruket, bade i
primernzringen og i den tilhgrende industrien.

Vei, anlegg og bygg har i hele perioden siden 2007 veert den stgrste enkelthovedtypen og har fatt gkt betydning. |
2007 var andelen 36 % og i 2017 var den 44 %, som er en gkning pa 21 %. Denne delen av neringen antas a veere kon-
junkturavhengig, og den gkte betydningen kan vaere pa grunn av stor aktivitet blant annet innen bygging av offentlig
infrastruktur.

Den delen av neringen som har fatt mindre betydning er seerlig distribusjon. Det samme gjelder nasjonale og inter-
nasjonale langtransporter. Distribusjon har, til tross for en gkende befolkning som mer og mer konsentrerer seg i byer
og som normalt utlgser et gkt behov for transport, hatt en nedgang fra 32 % i 2007 til 23 % i 2017, som tilsvarer 30 %.
Dette kan skyldes de senere ars utvikling med stgrre innslag av utenlandske transportgrer som driver distribusjons-
kjgring i Norge. Samtidig ser man mer bruk av mindre kjgretgy i denne typen transport.

Nasjonale og internasjonale langtransporter har en nedgang pa 23 %. Dette kan skyldes den sterke konkurransen
frautenlandsketransportgreretterutvidelsenav EU gstover,somsaerliggarutovernasjonalelangtransporter (kabotasje-
kjgring) og internasjonale transporter fordi importen i stor grad skjer med kjgretgy fra opprinnelseslandet eller
tredjelandskjgring.

Figur 3a Struktur i nzringen etter transporttyper - %-andel med omsetning > 15 % pr transporttype
50% —
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20%
15%
10%
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Landbruks- Vei, anlegg Tank- og Miljg-/ Spesial- Nasjonal/ Distribusjon Gjennom-
transport og bygg bulktran- renovasjons- transport internasjonal (transport transport-
sport/ADR transport lang- innen by/ sentral
transport tettsted)

3.3 Struktur etter geografiske segment

Strukturinndelingen ovenfor sier i liten grad noe om hvor, eller i hvilket geografisk segment medlemsbedriftene driver
neringsaktiviteten i. | undersgkelsen for 2017 ble medlemsbedriftene ogsa spurt om innen hvilke geografiske segment
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de opererer, fordelt pa lokal-, regional-, nasjonal- og internasjonal transport, med mulighet for & gi to svar. Figur 3b viser
atnesten 3 av 4 medlemsbedrifter har aktivitet i lokalomradet sitt, mens kun 6 % driver med internasjonal transport. En
stor del av de som driver lokalt, driver ogsa regionalt, og tilsvarende mellom regional og nasjonal transport.

Figur 3b Struktur etter geografisk segment %-andel som driver med ...
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Figur 3c viser at kun 1 % av respondentene driver kun med internasjonal transport, mens hele 34 % driver kun med
lokaltransport.

Figur 3¢ Struktur etter geografisk segment — %-andel som driver kun med ...
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De fleste respondentene driver innen flere geografiske segment. Tabell 3a viser i tillegg til de som driver kun innen ett
segment (grgnne felt), ogsa andelen for de som driver innen flere segment.

3.4 Organisasjonsform — bedriftstype

Den typiske lastebilbedriften i dag er organisert som aksjeselskap. Andelen aksjeselskap i de siste arenes undersgkelse
har veert rundt 70 %, mens resten av bedriftene stort sett er enkeltmannsforetak.

Siden 2007 har andelen aksjeselskap gkt fra om lag 65 %.

Konjunkturundersgkelsen 2017 — 2018
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Figur 3d Organisasjonsform
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3.5 Antall arsverk

Konjunkturundersgkelsene de siste arene stadfesteratlastebilnaeringen eren typisk smabedriftsnaering med fa arsverk.
Andelen bedrifter med 5 eller faerre arsverk har vaert stabilt rundt 60 % i perioden 2015 til 2017.1 2007-undersgkelsen var
andelen 55 %. Det er fa store bedrifter over 50 ansatte. Disse utgjgr om lag 4 %. Andelen har vert stabil de siste arene.

Figur 3e Antall arsverk

3 2017
4 2016
5 2015
| 1 | 1 | 1 | 1 | J
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
[ PR -0 M 11-15 16-20 M 21-50 M 51-100 M 101->

For bedriftene som har svartiundersgkelsen er beregnet gjennomsnittlig antall arsverk 12,5 for 2017, som er noe hgyere
enn arene fgr.

Tahell 3a Beregnet snitt antall arsverk

IS T T T T T

Beregnet snitt antall arsverk 12,5
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3.6 Gjennomsnittlig alder

Det er fortsatt aldersgruppen 40 — 49 ar som dominerer blant de ansatte med en andel pa om lag 46 %. Andelen i
aldersgruppen30—39 arerredusert dessiste tre arene fra 25 % til 20 %. Andelen ansatte i aldersgruppen 20-29 arer kun
2 %. Aldersgruppen over 60 ar er gkende og utgjgr10 % i 2017.

Figur 3f Gjennomsnittsalder
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Beregnet gjennomsnittsaldertil de ansatte i bedriftene gkerjevnt og trutt, og er na pa 46,7 ar blant respondentene, som
eropp1,3arsiden 2012.

Tabell 3b Beregnet gjennomsnittsalder

2012 2013 2014 2015 2016 2017
Beregnet gjennomsnittsalder 454 453 455 458 46,3 46,7

Foto: Stein Inge Stglen
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@A Den gkonomiske tilstanden

Resultatene fra konjunkturundersgkelsen hva gjelder driftsinntekter, driftsresultat og egenkapital er basert pa svar i
intervaller, og gjelder for regnskapsarene 2014 - 2016. Resultatene som presenteres i dette kapittelet viser tilstanden og
utviklingen blant de bedriftene som har svarti undersgkelsen, og gjenspeiler ikke ngdvendigvis bransjen som helhet.

4.1 Driftsinntekter — omsetning

Figur 4.a viser fordelingen av omsetning i intervaller for regnskapsarene 2014 - 2016.

Det overordnede bildet er stabilitet og lite endring. Andel bedrifter med 5 mill kr eller mindre i omsetning tenderer mot
en nedgang, men omfatter fortsatt om lag halvparten av bedriftene. Dette bekrefter at naeringen ogsa med hensyn til
omsetning bestarav mange smabedrifter. Andelen bedrifter med 5 mill kreller mindre i omsetning vari2006 paomlag
56 %, mens andelen de siste tre arene har veert stabil.

Figur 4a Driftsinntekter regnskap 2014-2016
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En beregnet gjennomsnittlig omsetning for de bedriftene som har svart vises i tabell 4a for de siste 6 regnskapsarene
(2010-2016). For 2016 ble det beregnet en betydelig oppgang pa 17 % sammenlignet med 2015, til en beregnet gjenn-
omsnittlig omsetning pa 19,3 mill kr.

Tabell 4a Gjennomsnitt driftsinntekter 2011 - 2016

Driftsinntekter — omsetning
Regnskapsar
14,9 14,8 16,5

Gjennomsnittlig omsetning (mill kr) 11,2 17,0 19,3
Endring (%) -9 -1 16 -1 -3 11

Resultatene ma ikke tolkes som en korrekt beskrivelse av naeringen, men som en beregnet fremstilling av bedriftene
som har svart i undersgkelsen.
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4.2 Driftsmargin — Ignnsomhet

Driftsmargin er angitt i % fgr skatt og finansielle poster.
Figur 4b viser fordelingen av driftsmargin pa ulike intervall for regnskapsarene 2014 - 2016.

Figur 4b viser en tydelig trend til at bedriftene rapporterer om svakere driftsmargin. Andelen med negativt drifts-
margin gker fra 10 % til 13 %, samtidig som andelen med sma marginer (under 3 %) gker til 29 %, opp fra 25 % i 2014.

Det er bekymringsfullt at det i denne undersgkelsen rapporteres at hver 7. til 8. bedrift gikk med underskudd i 2016.

Ut fra resultatene for de tre siste arene kan se ut som at spesielt bedrifter med driftsmargin mellom 3,1 % og 5 % far
darligere marginer, mens ogsa andelen bedriftene med over 5,1 % driftsmargin gar ned fra 47 % i 2015 til 44 % i 2016.

Resultatene tyder pa stort press pa bunnlinja spesielt for de bedriftene som har darlig [gnnsomhet fra fgr.
Figur 4b Driftsmargin regnskap 2014 - 2016
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Tabell 4b viser tall fra SSB for driftsmargin (driftsresultat i % av driftsinntekter) for regnskapsarene 2011 til 2015 for
aksjeselskaper lastebilnaeringen og for regnskapsarene 2011 til 2016 for fastlands-Norge (alle naringer). Det er ikke
beregnet en gjennomsnittlig driftsmargin for bedriftene som har svartiundersgkelsen, fordi dette kan gi et skjevt bilde
av neringen som sadan. SSB sine tall representerer hele naeringen.

Tabell 4b Driftsmargin regnskap 2011 - 2016

Driftsmargin — Isnnsomhet 2011 2012 2013 2014 2015 2016
SSB — aksjeselskaper lastebilnzringen (%) 3,2 40 40 42 4,0 N/A
SSB — fastlands-Norge (%) 6,9 6,6 6,9 6,8 6,3 11

Kilde: SSB — N/A betyr ikke tilgjengelig tall

For aksjeselskaper lastebilnaeringen er marginen stabilt lav hele perioden, mens for fastlands-Norge er marginene
stabile pa et betydelig hgyere niva.

Dette bekrefter nok en gang at driftsmargineneilastebilnaeringen er pa et lavt niva sammenlignet med naeringslivet for
gvrig, som i stor grad er vareeierne det transporteres for.

Konjunkturundersgkelsen 2017 — 2018
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4.3 Egenkapitalandel — soliditet

Egenkapitalandelen er angitti % av sum gjeld og egenkapital.
Figur 4cviser fordelingen av egenkapitalandelen i intervaller for regnskapsarene 2014 - 2016.

Figur 4cviser at 43 % har en solid egenkapital, over 26 %. Det er bekymringsfullt at 7 %, det vil si om lag hver 14. bedrift
i undersgkelsen hadde negativ egenkapital ved utgangen av 2016.

Intervallene Negativ, 0-5 % og 6-10 % egenkapitalandel har samlet en andel pa 32 % av bedriftene ved utgangen av
2016, som er en gkning fra 30 % ved utgangen av 2015.

Figur 4c Egenkapitalandel 2014 - 2016
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Tabell 4c viser tall fra SSB for egenkapitalandel (i % av sum gjeld og egenkapital) for arene 2011 til 2015 for aksje-
selskaper lastebilnaeringen og for arene 2011 til 2016 for naeringslivet forgvrig. Det er ikke beregnet en gjennomsnittlig
egenkapitalandel for bedriftene som har svartiundersgkelsen, fordi dette kan gi et skjevt bilde av naeringen som sadan.
SSBsine tall representerer hele naringen.

Tabell 4¢c Egenkapitalandel regnskap 2011 — 2016

20 |

Egenkapital andel — soliditet 2011 2012 2013 2014 2015 2016
SSB — aksjeselskaper lastebilnzringen (%) 33,8 35,9 36,6 31,1 38,6 N/A
SSB — naeringslivet for gvrig (%) 421 40,8 444 45,1 46,1 46,4

Kilde: SSB — N/A betyr ikke tilgjengelig tall

For aksjeselskaper lastebilnaeringen er egenkapitalandelen relativt lav hele perioden, sammenlignet med nzeringslivet
forgvrig, men dog med en gkning pa 4,8 %-poeng fra 33,8 % i 2011 til 38,6 % i 2015. For neaeringslivet for gvrig er det en
gkning pa 4,3 %-poeng i samme periode, fra 42,1 % i 2011 til 46,4 % i 2016.

Dette bekrefter at soliditeten i lastebilnaeringen er pa vei oppover, men er ennd ikke pa niva med neeringslivet for gvrig.

Soliditeten ma ogsa kunne sies a vaere lav med tanke pa de store investeringer som gjgres i materiell og utstyr, samt
konkurransen i markedet.
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4.4 Konkursapninger

SSB sin statistikk over konkursapninger er ogsa et «barometer» pa neeringens levedyktighet. Figur 4d viser antall
konkursapninger for kategorien Godstransport pa vei (sgyle gar mot venstre skala-akse), og andelen disse utgjgrav alle
konkursapninger (linje gar mot hgyre skala-akse), pr ar fra 2009 til 2017.

Figur 4d Konkursapninger — Godstransport pa vei — Antall og andel av alle naringer
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Kilde: SSB Tabell 10790: Apnede konkurser, etter konkurstype og 5-siffer nring (SN2007) (K)

Antallet konkursapninger erjevnt synkende, fra 2332009 (i finanskrisen) til 148 i 2016, en reduksjon pa 36 %. | 2017 var
deten liten gkning til 162 konkurser.

Godstransport pa vei sin andel av konkursapninger i alle neeringer synker fra 4,6 % i 2009 til 3,3 % i 2016. 12017 var det
en liten gkning til 3,6%.

Foto: Stein Inge Stglen
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Noen utfordringer i godstransport pa vei

Markedssituasjonen er i stadig endring. Teknologien er i stadig endring. Lastebilnzeringen er i stadig endring. Noen
bransjer og nisjer blir mer attraktive, mens andre far mindre betydning.

NTP Godsanalysen fra 2015 peker pa en nesten dobling av godstransport pa vei fram mot 2050. Arsakene til dette er
blant annet en stadig gkende befolkning som far en stadig bedre kjgpekraft. Denne gkende befolkningen vil helst bo
i byene. Det kan derfor forventes et stort behov for godstransport bade for import og eksport, mellom landsdelene og
ikke minst regional og lokal transport. Spgrsmalene er — hvem skal utfgre transporten, pa hvilken mate og pa hvilket
grunnlag? Skal den ga pa vei, bane eller til sjgs, er det autonome kjgretgy som tarjobben, eller er det billig utenlandske
arbeidskraft, eller er det serigse norske bedrifter som har kontroll pa bade kvalitet og kostnader.

Noen bransjer og nisjer blir sdgar sa attraktive at det lokker til seg nye aktgrer. Den norske lastebilnaeringen har
en stor tilvekst av nyetablerte bedrifter. Arets konjunkturundersgkelse viser at hele 5 % av respondentene (NLFs
medlemsbedrifter) ble etablert i 2015, 2016 eller 2017. Siden 2010 er 17 % av medlemsbedriftene etabler, og hele 42 %
av medlemsbedriftene oppgir a veere etablert etter 2000. Kun 9 % av respondentene oppgir a vaere etablert fgr 1970.

Endringer i markedssituasjonen er en driver for aktgrene i naeringen. Nye kommer til og etablerte aktgrer gar inn i nye
bransjer eller nisjer. Norske bedrifter utvider og utenlandske bedrifter kjgrer kabotasje eller etablerer seg i landet. En
nyere utfordring er «bedrifter» som benytter varebiler og underbyr serigse bedrifter pa pris fordi de slipper unna de aller
fleste lover og regler som den etablert tungtransportneringen ma forholde seg til. De benytter materiell som ikke er
egnet, med sjafgrer som ikke er underlagt regler for kjgre- og hviletid og som har darlige Ignns- og andre sosiale vilkar.

Den teknologiske utviklingen skyter fart, og det snakkes hgyt om selvkjgrende lastebiler, elektrisk drevne lastebiler
presenteres og det kommer stadig bedre hjelpemidler for bade sjafgren og de som administrerer og styrer kjgretgy-
flaten. Det kan noen ganger gis et inntrykk av at sjafgren snart blir overflgdig, eller i beste fall ma han omskolere seg til
kundebehandler eller fa annen kompetanse som gjgr at han kan utnytte «ledig» tid mens bilen kjgrer selv.

Summen av alt dette skaper en rekke utfordringer for naeringen. | det fglgende tar vi for oss noen utfordringer pa
omrader der vi har samlet data over en rekke ar, som rekruttering til yrket og omfang og virkning av kabotasije.
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Foto: Stein Inge Stglen

22 ‘ Konjunkturundersgkelsen 2017 — 2018



9.1 Rekruttering til yrket

Administrerende direktgr i NLF Geir A. Mo mener tallenes tale er klar.— Na ma vi ta et krafttak for a rekruttere sjafgrer!

Stadig flere ubesatte stillinger.

Geir A. Mo mener trendene vi ser i konjunkturundersgkelsen taler for gkt fokus pa rekruttering. Andelen bedrifter som
har ubesatte sjafgrstillinger pa grunn av vanskelig rekruttering har nesten doblet seg fra 8 %i2015til 15 %i2017. Andel-
en som har én ubesatt stilling sank riktignok de siste tre arene, men andelen som har tre eller flere ubesatte stillinger
gker fraom lag 6 % i 2015 til 14 % i 2017. Det vil si at en stgrre andel bedrifter har ubesatte stillinger, og at disse ogsa i
stgrre grad har flere ubesatte sjafgrstillinger i 2017 sammenlignet med tidligere ar.

Sjafgrene blir eldre.

Ogsa alderen pa sjafgrene utvikler segi feil retning. Mens aldersgruppen 30—39 ar er redusert de siste tre arene fra 25 %
til 20 %, vokser aldersgruppen over 60 ar fra7 % til 10 % i samme tidsrom. Andelen ansatte i aldersgruppen 20-29 arer
stabilt lavt med kun 2 %. Pa sikt kan dette gi grunn til bekymring, mener Geir A. Mo.—Selv om dette ikke gir dramatiske
utslag pa snittalderen i dag viser tallene en ugnsket utvikling. Vi ser rett og slett ikke ut til a fa inn nok nye sjafgrer.

Arbeidet for a bedre rekrutteringen ma intensiveres.

— Nar en stadig gkende andel av vare medlemsbedrifter har ubesatte stillinger pga. vanskelig rekruttering er dette
alvorlig. Mindre alvorlig blir det ikke av at vi i tiden som kommer vil mgte en enorm vekst i mengden gods som skal
transporteres pa vei, sier Geir A. Mo.—NLF arbeider hardt for & fa transportkjgperne til a etterspgrre kvalitet fremfor pris.
Om vare medlemsbedrifter skal kunne levere denne kvaliteten er det en forutsetning at de har tilgang til gode sjafgrer.
Dersom vi tar kraftfullt tak i dette na, er jeg sikker pa at vi greier a snu utviklingen i tide, avslutter han.

5.1.1 Ubesatte stillinger
Figur 5a viser at andelen bedrifter som har ubesatte sjafgrstillinger pa grunn av vanskelig rekrutteringssituasjon har
nesten doblet seg fra 8 % i 2015 til 15 % i 2017.

Figur 5a Har bedriften ubesatte sjafgrstillinger pa grunn av vanskelig rekruttering?
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Figur 5b viser at andelen som har én ubesatt stilling synker de siste tre arene, mens andelen som har tre eller flere
ubesatte stillinger gker fra om lag 6 % i 2015 til 14 % i 2017. Det vil si at en stgrre andel bedrifter har ubesatte stillinger.
Disse bedriftene har ogsa flere ubesatte sjafgrstillinger i 2017 sammenlignet med tidligere ar.

Figur 5b Hvor mange ubesatte sjafgrstillinger har bedriften?

2017
2016
2015
1 1 1 1 1 1 1 1 1 J
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
LB L) 3 4 M-
5.1.2 Sjafgrer med annen nasjonalitet enn norsk
Figur scviser at andelen bedrifter som har utenlandske sjafgrer 1a stabilt pa 21 % i 2016 0g 2017.
Figur 5¢ Har din bedrift ansatte sjafgrer med en annen nasjonalitet enn norsk?
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Figur 5d viser ati 2017 hadde om lag halvparten (49 %) av bedriftene inntil to utenlandske sjafgrer, som er en nedgang
fra 55 %i2016. Samtidig gker andelen med tre eller flere utenlandske sjafgrer fra 45 % i 2016 til 51 % i 2017.

Figur 5d Hvor mange sjafgrer har bedriften med en annen nasjonalitet enn norsk?
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5.1.3 Larlinger
Figur se viser at andelen bedrifter med leerlinger gkte betydelig, fra17 % i 2015 0g 2016 til 22 % i 2017.

| figur 3e (antall arsverk) ser vi at 61 % av bedriftene i undersgkelsen har1-5 ansatte og ytterligere 15 % har 6-10 ansatte,
detvil si nesten 8 av 10 bedrifter har 10 eller feerre ansatte. Bedrifter med sa fa antall arsverk har bade begrenset behov
for og mulighet til & ta inn leerlinger. Mange av de som ikke har planer om a ta inn leerlinger, oppgir at de ikke har behov

fordi de er sma.

Figur 5e Har din bedrift lerlinger?
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Figur sf viser at det en stabil andel bedrifter med 1 og 2 leerlinger de siste arene. Andelen med 3 leerlinger gar noe ned,
mens andelen med 4 eller flere gar opp.

Figur 5f Hvor mange larlinger har bedriften?
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Andelen bedrifter som planlegger a tainn leerlinger fremover har veert stabil i 2015 0g 2016 med om lag13-14 %, mensi
2017 har 20 % av bedriftene planer om dette. Det er en betydelig gkning fra nivaeti 2012 og 2013, hvor kun 5—7 % hadde
slike planer.

Figur 5g Har bedriften planer om a ta inn lerlinger i Igpet av kommende 6 maneder?
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5.2 Kahotasje

Da Tore Velten ble valgt til forbundsleder i 2016 varslet han kamp mot den ulovlige kabotasjen. Konjunkturundersgkelsen viser at flere
medlemsbedrifter mener de mistet oppdrag som falge av kabotasje i fior, enn dret fgr.— Disse tallene viser at det er helt riktig av NLF
d holde fanen hgyt i denne saken, sier Tore Velten.

Langtransporten hardest rammet.
Ikke uventet er det aktgrene innen nasjonal langtransport som er hardest rammet av den utenlandske konkurransen.
Men ogsa blant de som driver med spesialtransporter og lokal distribusjon ser man en gkning, selv om det er store
svingninger.— Med dette som bakteppe blir det helt avgjgrende a unnga den ytterligere liberaliseringen av regelverket
som EU har foreslatt, sier Tore Velten.

Mange «vet ikke».

Velten biter seg ogsa merke i at en stabil stor andel av NLFs medlemmer, uavhengig av transporttype, svarer «vet ikke»
pa spgrsmal om de har mistet oppdrag som fglge av kabotasje. — Dette kan bety at omfanget av kabotasjen er hgyere
enn det ser ut som. At s mange svarer at de ikke vet gjenspeiler nok ogsa myndighetenes manglende grad av kontroll
pa dette omradet, sier han med klar adresse til at man enda ikke har etablert et kabotasjeregister i Norge, sier han.

Forbundslederen mener et elektronisk register ma pa plass, slik at det blir mulig for myndighetene & kartlegge og kon-
trollere kabotasjen langt mer effektivt.— | dag er det alt for enkelt & operere under radaren, og oppdagelsesrisikoen er
for lav.

Bedriftene taper mindre gkonomisk.

Av bedriftene som oppgir at de har mistet oppdrag, svarer 56% at verdien av tapet utgjgr mindre enn 5% av deres totale
omsetning. Sammenlignet med fjoraret er dette en positiv utvikling, da en langt stgrre andel oppga at mellom 6 0g10%
av omsetningen gikk tapt. Forbundslederen mener det likevel er alvorlig. — | transportnaeringen er marginene er sma,
og driftsresultatene lave. Selv et relativt sett beskjedent tap av omsetning kan fa store konsekvenser for den enkelte
bedrift, avslutter Tore Velten.

Fugleasen dggnhvileplass sgr for Oslo. Foto: Stein Inge Stglen
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5.2.1 Tapte oppdrag pa grunn av kahotasjekjgring

5.2.1.1 Hva er omfanget?

Figur sh viser at andelen som vet de har tapt oppdrag (ja-svar) er gkt fra11 % i 2015 til 13 % i 2016 og ytterligere til 16 %
i 2017. Andelen som ikke vet om de har tapt oppdrag er stor, men har gatt ned fra 29 % i 2015 til 25 % i 2017. Dette indi-
kerer at flere av de som tidligere hadde mistanke (noen av de som svarte vet ikke) i stgrre grad er sikre pa at de har tapt
oppdrag pa grunn av kabotasjekjgring. Til sammen 41 % av bedriftene svarerja eller vet ikke.

Figur 5h Har bedriften tapt oppdrag i det siste som fglge av kahotasje?
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5.2.1.2 Hvilke deler av nzringen taper oppdrag?

Det er lite og darlig offentlig statistikk som viser omfanget av lovlig og ulovlig kabotasjekjgring i Norge. Enda mindre
vet vi om hvilke bransjer og nisjer innenfor godstransport pa vei som er utsatt for denne typen konkurranse. For & fa
et bilde av omfanget og spredningen pa bransjer kan vi se pa hvordan bedriftene som kun driver innenfor én av de
8 hovedtransporttypene svarer pa dette spgrsmalet. Det gir ikke et komplett bilde av konkurransesituasjonen med
hensyn til kabotasjetransport innen hver av transporttypene. Det er fordi undersgkelsen utelater alle de som driver
innenfor 2 eller flere hovedtransporttyper. Undersgkelsen kan likevel gi et verdifullt innblikk i situasjonen.

Figur 5i viser sum andelen «ja» og «vet ikke» av de som kun driver innenfor én av de 8 transporttypene.

Figur si viser at det er til dels betydelig omfang av bekreftede tapte oppdrag. Dette gjelder for alle transporttyper,
bortsett fra de som kun driver landbrukstransporter og vei, anlegg og bygg. 2017-undersgkelsen viser ogsa en synkende
andel som oppfatter at de er utsatt for kabotasje blant dem som driver innen tank- og bulktransport, ADR.

Ikke uventet er det bedriftene som driver nasjonale og internasjonale langtransporter som ofte opplever & tape
oppdrag som fglge av kabotasje. 32 % av disse har opplevd a tape oppdrag i 2017, og like mange svarer vet ikke. Et annet
trekk som bekreftes i 2017-undersgkelsen er at de som kjgrer for transportsentraler na ser ogsa ut til & veere betydelig
mer utsatte for kabotasje enn tidligere. Hele 30 % svarer ja, og 35 % svarer vet ikke.

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 fglge av kabotasje. Det er vanskelig a tolke dette entydig, men den store andelen, 25 %,
som svarer «\Vet ikke» indikerer at den reelle andelen av tapte oppdrag som fglge av kabotasje sannsynligvis er hgyere
enn «Ja»-andelenei figurene sh og 5iviser. Figur si viser at det er noe ulik utvikling i graden av bekreftet og antatt/mulig
kabotasjekjgring innen de atte transporttypene. To av transporttypene har hgyere «Ja»-andeler i 2017 enn i 2016, mens
fem har hgyere eller lik «Vet ikke»-andel. Tre av transporttypene har hgyere andel av «Ja» og «Vet ikke» i 2017 enn i 2016.

Undersgkelsen understreker at konkurransen fra lovlig og ulovlig kabotasje er stor, og gker, i store deler av naeringen.
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Figur 5i Har bedriften tapt oppdrag i det siste som fglge av kahotasje? Andel som kun driver med ... (transporttype)
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5.2.1.3 Hvilke segmenter taper oppdrag?

Med segment menes her lokal transport, regional transport eller nasjonal transport. Som nevnt ovenfor er det lite
statistikk over kabotasjekjgring i Norge. For a forsgke a fa et bilde av omfanget og utbredelsen av kabotasje i disse
segmentene ser vi pa hvordan bedriftene som kun driver innenfor ett av disse 3 segmentene svarer. Dette gir ikke
et komplett bilde av konkurransesituasjonen fordi man i undersgkelsen utelater alle de som driver innenfor flere
segment. Undersgkelsen kan likevel gi et verdifulltinnblikk i situasjonen.

Figur 5j Har bedriften tapt oppdrag i det siste som fglge av kahotasje? Andel som kun driver med ... (segment)
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Som forventet oppgir de som driver nasjonal transport, som lengre kjgring mellom landsdelene, den hgyeste andelen
av tapte oppdrag. Andelen er hele 26 %. | tillegg er 34 % usikre, det vil si i tvil eller ikke har noen formening om de har
tapt oppdrag som fglge av kabotasje. Det er vanskelig a tolke dette entydig. Den store andelen pa 34 % som svarer vet
ikke indikerer ogsa heratden reelle andelen av tapte oppdrag som fglge av kabotasje sannsynligvis er en del hgyere enn
den allerede hgye ja-andelen som vises i figur 5. Kun 40 % av bedriftene i dette segmentet svarer nei.

Blantde som kun driver regional transport er det noe lavere andel som svarerja eller vet ikke sammenlignet med gjenn-
omsnittet for alle bedriftene som har svart (figur sh). Imidlertid viser resultatene at det ogsa her er et betydelig innslag
av konkurranse fra kabotasjekjgring, hvor de som kjgrer for transportsentraler eller driver distribusjon (transportinnen
by/tettsted) har hgye andeler av tapte (ja/vet ikke) oppdrag i konkurranse fra kabotasjekjgring (figur 5i).

Blant de som kun driver lokal transport er andelen som svarer ja lav, med 2 %. Dette segmentet har imidlertid en stor

andel pa 18 % som svarer vet ikke.

5.2.2 Hvem er de tapte oppdragene tidligere avtalt med?
De som taper oppdrag pa grunn av kabotasje har i stgrre og stgrre grad tapt oppdrag som tidligere var avtalt med
speditgrer.

Figur sk viser at andelen av de tapte oppdrag som tidligere var avtalt med speditgr er gkt fra 44 % i 2015 til 71 % i 2015.

Figur 5k Hvem er de tapte oppdragene tidligere avtalt med?
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5.2.3 Omsetningsverdien av tapte oppdrag
Bedriftene har angitt omsetningsverdien av de tapte oppdragene, bade i kroner og som andel av samlet omsetning.

Figur sl viser at andelen bedrifter som tapte oppdrag som utgjorde mer enn 10 % av omsetningen gikk ned fra 29 % i
2015 til 20 % i 2016, og holdt seg pa dette nivaet i 2017. | 2014 var andelen 15 %. Andelen som taper mindre enn 5 % av
omsetningen gkte fra 42 % i 2016 til 56 % i 2017. Resultatene tyder pa at andelen bedrifter som taper stgrre deler av
omsetningen sin (mer enn 10 %) pa grunn av kabotasje, er som i 2016, mens flere taper de mindre oppdragene.
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Figur 51 Hva er omsetningsverdien av det tapte oppdragene i % av omsetningen din?
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Driftsresultatet i lastebilnaeringen er lavt, og under press. Undersgkelsen viser at presset forsterkes av konkurransen
fra kabotasjekjgring. Den tapte omsetningen kan ofte utgjgre marginalproduksjonen som gjgr at driftsresultatet blir
bedre enn ellers. Bedriftene mister sannsynligvis den delen av omsetningen som har en relativt hgyere driftsmargin
enn resten av oppdragene bedriftene har.
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