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Det er 15. gangen NLF har gjennomfart og presenterer sin egen konjunkturundersgkelse
for lastebilnaeringen. Undersgkelsen ble sendt ut og besvart av NLFs medlemsbedrifter
i lgpet av november og desember 2022. Det kom inn svar fra 536 respondenter, som
er en svarandel pa om lag 21 %. Dette er som i 2021, og vurderes som tilfredsstillende.

Det rettes en stor takk til alle medlemmene som har bidratt med data til undersgkelsen.

Ansvarlig kontaktperson i NLF: Seniorrddgiver naeringspolitikk Thorleif Foss - tf@lastebil.no
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Endelig var vi ferdig med en pandemi, og optimismen ble
stadig starre i bransjen vdr. Akkurat i det vi var pa vei til d reise oss igjen,

brat det ut krig pd europeisk jord. Putins brutale i .
invasjon av Ukraina er forst og fremst grusomt for den 3 £
ukrainske befolkningen. Denne invasjonen merker | 3

0gsd transportnaeringen. Fremtidsoptimismen som yret
mot slutten av 2021 mearknet til i 2022. Vdre medlemsbedrifter
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forventer nd toffere tider fremover.
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Fra pandemi til krig

Toffere gkonomiske tider i mgte

Respondentene pa konjunkturundersgkelsen i 2021 hadde veldig positive forventninger til 2021, og stor tro pa at
2022 skulle bli et ar med flere ansatte, hgyere omsetning og gkte investeringer. Sa fayk dieselprisene i vaeret, og
kostnadene ellers i samfunnet fulgte etter. Hele 76 prosent av respondentene tror pa nedgang eller ingen endring
i sine gkonomiske resultater. For en bransje som har veert sa presset i lang tid, er dette alvorlig. Det er kun 24
prosent som tror pa en oppgang i skonomisk resultat.

Vanligvis viser konjunkturundersgkelsen en stgrre optimisme til hayere transportpriser neste ar sammenlignet
med innevaerende ar. | denne undersgkelsen har respondentene en litt lavere forventning til transportprisene for
2023 enn de hadde for 2022, men forventningene er skyhgye for begge arene. Isolert sett ville gkte transportpri-
ser veert positivt, men kostnadene har blitt s& hgye at det ikke gir utslag i forventninger til gkt gkonomisk resultat
eller investeringer. Vare medlemsbedrifter skal ikke veere nadt til a ta regningen for de gkte kostnadene alene.

Vi er det grgnne skiftet!

Holdningene til nye teknologier og energibaerere endrer seg raskt, i takt med den teknologiske utviklingen som for
alvor har skutt fart. Respondentene i denne undersgkelsen viser at lastebilnaeringen ikke bare er med pa det gran-
ne skiftet, men vi er helt i farersetet. Hele 44 prosent av de som skal kjgpe nye biler er positive eller pa gjerdet,
til & anskaffe lastebiler med annet drivstoff enn diesel i 2023. Vi har lenge vist hvor framoverlente vi er i & stadig
skifte til den nyeste Euro-standarden, og na viser vi det ogsa pa nye energibzaerere.

Respondentene peker ogsa pa viktige utfordringer som ma lgses far det blir reelle og effektive alternativer. De to
starste utfordringene er at lade- og fyllemulighetene er for darlige, og at kunder og oppdragsgivere ikke er villige
til & betale den gkte prisen det vil innebaere a skifte over til lav- og nullutslippskjaretay. Det er et paradoks at
respondentene peker pa at bade offentlige og private kunder krever annet drivstoff enn diesel, mens de samme
kundene samtidig er skeptiske til & ta regninga. Som vi vet er det ingen ting som heter gratis transport, og tran-
sportkjgpere ma belage seg pa at det grenne skiftet koster.

«Eldrebglgen» vil ogsa treffe var bransje

En utfordring vi har tatt tak i er rekruttering til bransjen. Undersgkelsen viser at 22 prosent av respondentene har
en gjennomsnittsalder pa under 40 ar i bedriften. Hver flerde sjafgr er over 55 ar mens kun 1 av 10 er under 25
ar. Sjafgrsammensetningen blir eldre, og andelen unge er bekymringsfullt lav. Vi har ogsa alt for fa kvinner i var
bransje. Undersgkelsene de siste arene viser at vi ikke har klart & snu trenden, og det er et arbeid vi ma intensivere.
Bransjen ma veere attraktiv for alle dersom vi skal fa fylt pa i bunn for a sikre at vare bedrifter har nok sjafarer til 3
mgte samfunnets gkte transportbehov.

Bedriftseierne gjar jobben, og NLF bidrar fra sidelinjen

Vare medlemsbedrifter pusher alltid pa fremover, enten det gjelder a tilpasse seg markedsbehov, ta i bruk ny
teknologi eller sgrge for baerekraftig drift og rekruttering. Samtidig jobber vi i NLF i kulissene for & sikre at alle
vare medlemsbedrifter har de ngdvendige verktgyene og rammebetingelsene. Vi intensiverer stadig vart arbeid
for & sikre like konkurransevilkar, pusher myndighetene til & bygge nok ladestasjoner og dggnhvileplasser, og
skaffe medlemsbedriftene gode medlemsavtaler og tilbud. Samtidig er faggruppen for rekruttering i full gang
med prosjekter som skal sikre oss gode sjafarer ogsa i framtiden. Vi gleder oss til veien videre, og skal sgrge for at
utfordringene vi mater blir snudd til muligheter.
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1. Utviklingen na og
forventninger til framtiden

I 2021 var Norge sterkt preget av koronapandemien. Utover i 2022 var koronapandemien
fortsatt en utfordring for samfunnet, men for transportnaeringen ble virkningene mindre

og mindre. Utover hasten 2021 begynte dieselprisene d oke, og dette forsterket seg utover
vinteren. Da Russland invaderte Ukraina 24. februar 2022, medfarte dette, i tillegg til krigens

grusomheter i Ukraina, en energikrise i Europa.

For den norske lastebilnaeringen gjorde dette seg ut-
slag blant annet i kraftig gkte og ustabile dieselpriser.
Mens dieselprisene i 2. kvartal 2021 var i snitt pa
12,17 kr/I (gjennomsnitt for Circle K sin truckdiesel-
pris uten mva), gkte den til 18,24 kr/li 2. kvartal 2022.
Dette var en gkning pa hele 50 %. | tillegg til denne
kraftige gkningen, var prisene ogsa sveert ustabile og
uforutsigbare gjennom hele aret, med relativt kraftige
opp- og nedturer pa kort tid. | inngangen til aret var
prisen 13,95 kr/I, da krigen i Ukraina brgt ut var den
15,02 kr/l, mens den hgyeste prisen ble notert rundt
20. junitil 21,11 kr/I, som er en gkning pa 51,3 % sam-
menlignet med prisen til nyttar. Ved utgangen av aret
var prisen 16,58 kr/I.

Etterdgnningene av pandemien og en ny krise i
Europa som fglge av Russlands invasjon i Ukraina
skapte selvsagt stor utsikkerhet ogsa i lastebilnzering-
en. Neeringen under ett hadde klart seg relativt bra
under pandemien, men enkelte nisjer og bedrifter

hadde problemer bdde med oppdragsmengde, smit-
teverntiltak- og restriksjoner og 3 fa sine sjafarer
bosatt i utlandet til og fra Norge. | 2022 var proble-
mene knyttet til de gkte dieselprisene svaert sentra-
le for mange, sarlig i begynnelsen. Mange bedrifter
gikk i forhandlinger med sine oppdragsgivere for a fa
dekket merkostnadene. Det generelle bildet var at
private oppdragsgivere stort sett hadde forstaelse for
dette, og var villige til & dekke de gkte kostnadene. De
offentlige oppdragsgiverne var derimot ikke det, til
tross for at naeringsministeren ved to tilfeller henstilte
offentlige innkjgpere til 3 vise fleksibilitet og balanse
nar det kom til justering av prisene.

Pa samme mate som man ma anta at svarene i forrige
ars undersgkelse var sterkt preget av koronapande-
mien, er nok denne undersgkelsen preget av de
urolige tidene som har vaert i 2022. Undersgkelsen ble
gjiennomfgrt i november og desember 2022.

Det er derfor vanskelig, og heller ikke sa relevant a
sammenligne en del av tallene for 2022-undersgkel-
sen med tall fra tidligere undersgkelser. En viktig del
av forklaringen pa resultatene og avvikene vil sann-
synligvis sveert ofte vaere endring i koronapandemiens
utvikling og/eller kostnadsveksten. Resultatene av
2022-undersgkelsen viser hvordan nzeringen opp-
lever situasjonen pa tidspunktet for undersgkelsen.
Koronapandemien har vart i snart tre ar, og konse-
kvensene av denne kan bli langvarige. | tillegg kom-
mer konsekvensene av invasjonen i Ukraina, og den
kraftige prisveksten som har vaert giennom hele 2022.
Dette vil konjunkturundersgkelsene i de kommende
arene forhapentlig gi et bedre bilde av.

av de urolige tidene som har veaert i 2022.
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Hovedhensikten med konjunkturundersgkelsen er Bedriftene har vurdert utviklingen i 2022 mot faktisk
a finne ut hvordan NLFs medlemsbedrifter ser pa utvikling i 2021, samt forventninger til 2023.
framtida, det vil si 2023. For a fa et inntrykk av det-

te, undersgkes ogsa hvilke forventninger de har hatt Til hver av indikatorene og for gjennomsnittet av alle
til innevaerende ar, det vil si til 2022. For & illustrere indikatorene er det beregnet et nettotall. Nettotall er
nzeringens tilstand og hvordan den ser for seg fram- andelen som tror pa oppgang fratrukket andelen som
tida, ser vi pa utviklingen innenfor seks omrader, eller tror pd nedgang, og gir et uttrykk for om nzeringen

indikatorer, knyttet til lastebildrift: ser positivt eller negativt pa tilstanden og utviklingen.
Andelen som tror pa uendret regnes ikke med i bereg-
S OMSeNINg e ningen av nettotall. Hvis for eksempel 40 % tror pa en
e antall ansatte oppgang, 50 % pa uendret og 10 % pa en nedgang, blir
......................................................................... nettotallet 40 - 10 = + 30,

......................................................................... Ta“ene i parentes Videre i dette kapittelet henViser
......................................................................... til resultatene fra konjunkturundersakelsen i 2021,

eventuelt ogsa tidligere ar.

1.1 Forventninger til innevaerende ar 2022 i forhold til i 2021

Figuren under viser at naeringen hadde lave forvent- vis fordi pa tidspunktet for undersgkelsen var pande-
ninger til innevaerende ar i 2020 som fglge av korona- mien under kontroll, og samfunnet hadde en periode
pandemien. Forventningene gkte i 2021, sannsynlig- veert mer normalt.
Figur 1a Forventning til innevaerende dr (2022) i forhold til forrige dr - nettotall . 2020 2021 . 2022
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Figuren viser at gjennomsnitt av nettotall gikk litt ned,
fra +16 i 2021 til +13 i 2022. Ser vi pa de enkelte
indikatorene, er det dels store utslag. Alle bortsett fra
én indikator, transportprisene, har gatt ned. Netto-
tallet for gskonomisk resultat er negativt (-15).

En mulig forklaring pa resultatene for 2022 kan veere
a finne i de gkte kostnadene som lastebilnzeringen
hadde hatt i lgpet av 2022, spesielt pa drivstoff. Pa
undersgkelsestidspunktet sto vi foran en vinter med
stor usikkerhet, spesielt knyttet til energiprisene, som
falge av at Europa skulle kvitte seg med avhengig-
heten av russiske gassleveranser. Dette gjenspeiler
seg nok i forventningene til gkonomisk resultat, som
er lavere enn begge de foregdende arene.

Det er hgyest forventning til transportprisene, med
hele +59. Det har tradisjonelt veert hgye forventning-
er til transportprisene i de siste undersgkelsene.
Grunnlaget for denne optimismen er nok at det for-
ventes & komme prisgkninger nar kostnadene gker s

mye som de gjorde i 2022. Dette til tross, er det som
nevnt lave forventninger til det gkonomiske resultatet
for 2022, med nettotall -15.

Forventningene til omsetning, investeringer og utnyt-
telse av transportmateriellet er relativt likt, med netto-
tall mellom +10 og +14. Disse har ogsa en relativt lik
utvikling sammenlignet med 2021-undersgkelsen,
med en nedgang fra mellom +17 og +24.

Forventningene til antall ansatte gar ogsa ned fra +10
aret for til 0 i2022. Denne indikatoren har historisk
sett alltid veert lav sammenlignet med de andre.

Figuren under viser hvordan fordelingen mellom for-
ventet nedgang, uendret eller oppgang er pa de seks
indikatorene, og gjennomsnittet. 44 % (54 %) av alle
bedriftene forventer uendret situasjon for alle indika-
torene sett under ett. 35 % (31 %) forventer oppgang
mens 21 % (15 %) forventer nedgang.

Figur 1b Forventning til 2022 i forhold til forrige dr - fordelt pd %-andel . Nedgang Uendret . Oppgang
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Indikatoren med hgyest andel forventet nedgang er
gkonomisk resultat med 43 % (32 %). Deretter fglger
omsetning med 26 % (17 %). Transportpriser har
lavest andel forventet nedgang.

Indikatorene med hgyest andel forventet uendret er
antall ansatte, med 70 % (72 %) og utnyttelse av tran-

Gjennomsnitt

Utnyttelse
transportmateriell

Investeringer
Transportpriser
@konomisk resultat
Antall ansatte
Omsetning
sportmateriellet med 56 % (59 %). Transportpriser har
lavest andel uendret forventning.

Indikatoren med hgyest andel forventet oppgang
er transportpriser med 68 % (34 %). Deretter fglger

omsetning med 40 % (41 %). Antall ansatte har lavest
andel forventet oppgang med 15 % (19 %).
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1.2 Forventninger til neste ar (2023) i forhold til innevaerende ar

Figuren under viser hvordan forventningen til neste ar
har veert i de tre siste ars undersgkelser.

Undersgkelsen for 2022 viser at forventningene til
neste ar er betydelig lavere enn de var i forrige ars

undersgkelse. Gjennomsnittlig nettotall for 2023 er
+6, som er pa nivd med undersgkelsen i 2020 (farste
aret i koronapandemien), men betydelig ned fra +28 i
2021-undersakelsen.

Figur 1c Forventning til neste dr (2023) i forhold til innevaerende dr (nettotall) . 2020 2021 . 2022
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Alle indikatorene har en betydelig nedgang. Stgrst
nedgang har forventningene til omsetning og gkono-
misk resultat, begge med en nedgang pa 31 i nettotall.
Deretter kommer forventningene til nedgang i inve-
steringer (nedgang pa 23 i nettotall), og utnyttelse av
transportmateriell (nedgang pa 21 i nettotall)

Forventningene til transportprisene i 2023 har hgyest
nettotall, med 48, av alle indikatorene, og med minst
nedgang, med 10 i nettotall, fra 2021-undersgkelsen.
Dette gjenspeiler sannsynligvis en tydelig forventning
om at gkte kostnader ma kompenseres med gkte priser.

Indikatorene omsetning, antall ansatte og gkonomisk
resultat har negative nettotall, dvs. det er flere som
forventer nedgang enn oppgang. For de gvrige er det
positive/ngytrale nettotall.

Optimismen fra fjoraret ser ut til & veere borte, og
arsakene er nok knyttet til sterk kostnadsgkning og
generell usikkerhet bade i norsk og internasjonal gko-
nomisk utvikling.

Figuren under viser hvordan fordelingen mellom
forventet nedgang, uendret eller oppgang er pa de
seks indikatorene for neste ar, 2023. De gjennomsnitt-
lige forventningene til neste ar har en overvekt, 49 %
(54 %), som antar at det ikke blir seerlig endringer, 28 %
(37 %) forventer oppgang og 22 % (9 %) forventer
nedgang. Det vil si en betydelig hgyere andel som for-
venter nedgang i 2023 sammenlignet med forrige ars
undersgkelse.

Figur 1d Forventninger til neste dr (2023) i forhold til innevaerende dr - fordelt pd %-andel
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Indikatoren med hgyest andel forventet nedgang er
gkonomisk resultat med 36 % (17 %). Deretter fal-
ger omsetning med 33 % (13 %). Transportpriser har
lavest andel forventet nedgang med 9 % (4 %), mens
antall ansatte falger etter der med 14 % (6 %).

Indikatoren med hgyest andel forventet uendret er

Gjennomsnitt

Utnyttelse
transportmateriell

Investeringer

5 Transportpriser
@konomisk resultat
Antall ansatte

Omsetning

antall ansatte med 75 % (76 %) og utnyttelse tran-
sportmateriell med 57 % (62 %).

Indikatoren med hgyets andel forventet oppgang er
transportpriser med 57 % (62 %). Deretter kommer
omsetning med 28 % (39 %). Antall ansatte har lavest
andel forventet oppgang med 10 % (18 %).
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1.3 Om forventninger til hver av indikatorene

1.3.1 Omsetning

Omsetning er en viktig indikator som sier noe om for- en nedgang fra +24 aret fgr. Figur 1c viser at forvent-
ventet aktivitetsniva. Figuren under viser at forvent- ningene til neste ar (2023) er relativt lave, og negative
ningene til omsetning i 2022 er relativt hgy, + 14, men med -5, som er en stor nedgang fra +26 aret for.

Figur 1e Omsetning - fordeling nedgang - uendret - oppgang
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30%
20%
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Stor nedgang Nedgang Uendret Oppgang Stor oppgang
Figuren viser hvordan svarene fordeler seg pa for- 1.3.2 Antall ansatte
ventet endring i omsetning. 40 % forventer oppgang Forventningene til endringer i antall ansatte har veert
for 2022, mens kun 29 % forventer det for 2023, der- lave i de siste undersgkelsene, og relativt like til inne-
av kun 1 % som forventer stor oppgang. 26 % forven- veerende og kommende &r. Figurene 1a og 1c viser at
ter nedgang i 2022, mens 33 % forventer nedgang i forventningene til endringer i antall ansatte er O (+ 10)
2023. for 2022, og -4 (+ 12) for 2023.

12
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Figur 1f Antall ansatte - fordeling nedgang - uendret - oppgang
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Det tydeligste trekket i figuren er, som i forrige ars
undersgkelse, at de aller fleste forventer en uendret
utvikling i antall ansatte i bade 2022 og 2023. Hele
henholdsvis 70 % og 75 % av bedriftene forventer
dette, som er pa niva med tidligere ars undersgkelser.

1.3.3 @konomisk resultat

Det gkonomiske resultatet henger sterkt sammen
med de andre indikatorene, spesielt utnyttelsen av
transportmateriell, bedriftens omsetning og tran-
sportprisene, i tillegg til kostnadsutviklingen.
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Av de resterende har 16 % forventning om oppgang
i 2022, og 14 % har forventning om nedgang. Det er
lavere andel, 10 %, som har forventning til oppgang i
2023.

Figurene 1a og 1cviser at forventningene til endringer
i gkonomisk resultat er betydelig forverret fra forrige
undersgkelse. Forventningene til 2022 er -15, og til
2023 er de -11. Dette er indikatoren som har lavest
nettotall for bade 2022 og 2023.

Figur 1g @konomisk resultat - fordeling nedgang - uendret - oppgang

50% 38

32
40%
30%
20%

10%

0%

14

29
21
24
1 1
—1—— -}

Stor nedgang Nedgang Uendret

M 2022 ift. 2021
Forventning 2023

Oppgang Stor oppgang

Figuren viser at andelen som forventer uendret gar
betydelig opp fra 29 % for 2022 til 40 % for 2023.
Andelen som forventer oppgang, gar ned fra 28 %
for 2022 til 25 % for 2023. Andelen som forventer
nedgang, gar ogsa ned, fra 43 % for 2022 til 35 % for
2023.

Resultatene tyder pa at optimisme som tidligere
undersgkelser har vist med hensyn til det gkonomis-
ke resultatet, ikke er like stor nd. Det er betydelig
flere som forventer nedgang for bade inneveerende og
neste ar, sammenlignet med forrige undersgkelse.
Tilsvarende er det betydelig feerre som forventer
oppgang na enn tidligere. Dette ma sees i lys av den
vanskelige og usikre gkonomiske situasjonen naering-
en og nexringslivet ellers var i da undersgkelsen ble

NLFs konjunkturundersgkelse 2022/2023 —————

giennomfgrt. Krigen i Ukraina, gkte energipriser, gkt
rente og stigende inflasjon la en demper pa fremtids-
utsiktene.

1.3.4 Transportpriser

Transportpris er fortsatt ofte den viktigste faktoren
en transportkjgper legger vekt pa. Figurene 1a og 1c
viser at forventningene til endringer i transportprise-
ne er hgye sammenlignet med de gvrige indikatorene,
og betydelig hgyere enn forventningene til gkonomisk
resultat. For 2022 er forventet utvikling + 59 (+ 25),
som er hgyeste nettotall for forventning til 2022 for
alle indikatorene. Forventningen til 2023 er + 48, som
er en nedgang fra + 58, men likevel hgyest nettotall
for forventning til 2023 for alle indikatorene.

Figur 1h Transportpriser - fordeling nedgang - uendret - oppgang
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Figuren viser at andelen som forventer oppgang i
transportprisene gar betydelig ned fra 68 % for 2022
til 57 % for 2023. Samtidig gar andelen som forven-
ter uendret opp fra 23 % for 2022 til 34 % for 2023.
En like stor andel, 9 %, forventer nedgang i transport-
prisene for bade 2022 og 2023.

Totalindeksen i Kostnadsindeks for lastebiltransport
gkte med 14,8 % fra 4. kvartal 2021 til 4. kvartal 2022,
mens Konsumprisindeksen gkte om lag 6,6 % i samme
periode. Siste tilgjengelige tall fra 3. kvartal 2022 for
Produsentprisindeksen for tjenester - godstransport

64
B 2022 ift. 2021

4 Forventning 2023

Oppgang Stor oppgang

pa vei - viser en gkning pa 7,9 % fra 3. kvartal 2021,
og da gkte Kostnadsindeksen for lastebiltransport
med 17,0 %. Til tross for optimisme med hensyn til
gkte transportpriser, henger de reelle transportprise-
ne etter.
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1.3.5 Investeringer

Investeringer i transportmateriell er knyttet til etter-
spgrsel, gkonomisk utvikling og utnyttelsen av eksi-
sterende transportmateriell. NLFs arlige Euroklasse-
undersgkelse, som undersgker andelen av ulike
Euro-klasser (Euro O til Euro VI) i lastebilbestanden til
NLF-medlemmene, viser en hgy utskiftingstakt etter
som nye miljgkrav kommer. Fra 1.1.2014 kom det
krav om Euro VI pa alle nyregistrerte lastebiler. Under-
sgkelsen viser at ved utgangen av 2022 var 91 % (88
% i 2021) av lastebilene utstyrt med Euro VI-motor

(inkludert en liten andel med batteri- og gassdrevne
lastebiler). 1 2021 utfgrte disse over 93 % av kjgrte
km, mens andelen i 2022 antas a vaere over 95 %.
Dette bekrefter et hgyt utskiftingsniva i bransjen.

Figurene 1a og 1c viser at forventningene til endringer
i investeringer er + 10 for 2022, en nedgang fra + 17
for 2021. Forventningene til neste ar gar ogsa betyde-
lig ned, fra + 23 i forrige ars undersgkelse til O i denne
undersgkelsen.

Figur 1i Investeringer - fordeling nedgang - uendret - oppgang
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Figuren viser at andelen som forventer uendret niva
pa investeringer, er relativt hay for bade 2022, 53 %,
og for 2023, 50 %. Dette er likevel lavere enn forri-
ge ars undersgkelse med henholdsvis 57 % og 60 %.
Andelen som forventer gkning i investeringer er noe
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lavere enn forrige ars undersgkelse, mens andelen
som forventer nedgang er hayere. Szerlig er forvent-
ningene til nedgang for neste ar hgyere for 2023
(25 %) enn forrige ars undersgkelse viste (8 %).

1.3.6 Utnyttelse av transportmateriellet
Den viktigste suksessfaktoren til en lastebilbedrift er
utnyttelsen av lastebilene. Det er kostbart & ha ledig
kapasitet pa turene som kjgres og pa tomkjgring.

Statistisk sentralbyras siste statistikk for transport-
arbeid er fra 3. kvartal 2022. Andelen tomkjgring, det
vil si andelen kjgretgykilometer med last i forhold til
kjgretaykilometer i alt, for de tre fagrste kvartalene for
nasjonal leietransport var om lag 29,4 % i 2020, 27,3
% i 2021 og 27,9 %. For nasjonal egentransport var
den 30,8 % i 2020, 32,0 % i 2021 og 31,7 % i 2022.

SSB sin statistikk viser at tomkjgringsandelen er
lavest for leietransport, i gijennomsnitt 28,2 % for de
tre arene, mens egentransporten har i gjennomsnitt
31,5 % tomkjgring. For leietransporten var tom-
kjgringsandelen lavest i pandemiaret 2021, mens den
for egentransporten var hgyest i dette aret.

En stor del av arsakene til tomkjgringsandelene for
leietransport er at deler av naeringen har en naturlig

retningsubalanse. Dette gjelder for eksempel innen
tank-, tammer- og massetransport, og andre tran-
sporter som foregdr med spesialiserte kjgretgy og
utstyr. For andre transporttyper er det sveert kreven-
de, eller umulig, & utnytte kjagretgyene i begge ret-
ninger. Statistikken sier ikke noe om fyllingsgraden pa
turene.

Utnyttelsen av transportmateriellet vil svinge av-
hengig av etterspgrselen fra industri, handel, det
offentlige og privatmarkedet. Reduseres etterspgrse-
len, kan naeringen fa overkapasitet som det kan ta tid
a justere. Generelt opplever bransjen en gkende etter-
spgrsel, men i lokale markeder og nisjemarkeder kan
etterspgrselen variere. Spesielle hendelser, slik som
koronapandemien, kan ogsa pavirke etterspgrselen.

Figurene 1a og 1c viser at forventningene til endringer
i utnyttelsen av transportmateriell ogsa har en stor
nedgang fra forrige ar. Forventningen til 2022 er + 12
(+ 20) og for 2023 er den + 7 (+ 28).

Figur 1j Utnyttelse transportmateriell - fordeling nedgang - uendret - oppgang
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Figuren viser at 28 % (30 %) av bedriftene forventer
en oppgang eller stor oppgang i utnyttelsen av tran-
sportmateriellet for 2022, mens andelen for 2023 er
25 % (33 %). Andelen som forventer uendret er hgye,
med 56 % (59 %) for 2022 og 57 % (62 %) for 2023.
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Andelen som forventer nedgang er tilnzermet lik
(16 - 17 %) for begge arene, men en gkning fra forrige
undersgkelse som viste 10 % for innevaerende ar
(2021) og 6 % for neste ar (2022).
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Fra 4. kvartal 2022 publiseres det ' :

(Y

0gsd en kostnadsindeks for varebiltransport.

Den er bygd opp, og presenteres

pd samme mdte som kostnads-

indeksen for lastebiltransport.

NLFs konjunkturundersgkelse 2022/2023 —————

2. Kostnadsutviklingen i

lastebilnaeringen

Kostnadsindeks for lastebiltransport (KILT), som utgis av Statistisk sentralbyrd (SSB) i
samarbeid med NLF, publiseres hvert kvartal og er en del av medlemstilbudet.

Indeksen viser utviklingen i kostnadsnivaet for ulike
kjgretaygrupper, basert pa en vekting av kostnads-
elementene i representative transportbedrifter i
Norge. Indeksen ble oppdatert i 2022 med kostnads-
data fra neeringen, slik at den i stgrst mulig grad gjen-
speiler den reelle kostnadsfordelingen (vekting). Det
er endringer i kostnadsgruppene og kjgretaygruppene
fra tidligere indeks, men alle relevante kostnader og
kigretgygrupper er med i grunnlaget.

Fra 4. kvartal 2022 publiseres det ogsa en kostnads-
indeks for varebiltransport. Den er bygd opp, og pre-
senteres pa samme mate som kostnadsindeksen for
lastebiltransport.

SSB utgir ogsa en kvartalsvis Produsentprisindeks for
tjenester, med en delindeks for Godstransport pa vei
(PITG). Denne har en totalindeks, og inndelt i indekser
etter varegruppe.

Figur 2a Pris- og kostnadsutvikling - %-endring fra samme kvartal dret for
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B Kostnadsindeks for lastebiltransport Konsumprisindeks [ | Produsentprisindeks for tjenester — godstransport pa vei
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Figuren viser kostnads- og prisutviklingen hvert
kvartal fra 2018 til 2021 som %-endring de siste fire
kvartalene for Kostnadsindeks for lastebiltransport
(KILT), Konsumprisindeksen (KPI) og Produsentpris-
indeks for tjenester - godstransport (PITG).

I lgpet av 2019 var gkningen i KILT siste fire kvartal
relativt stabil, mellom 2,6 % og 4,1 %. Gjennom det
fgrste koronapandemidret 2020 gikk gkningen ned,
og 4. kvartal 2020 hadde sagar nedgang pa 0,8 %. |
2021 startet gkningen i KILT, og denne ble forster-
ket utover aret, seerlig pa grunn av gkende diesel-
priser. 4. kvartal 2021 hadde en gkning i KILT pa 9,3
%. Dette var inntil da en historisk hgy kostnadsgkning.
Utover i 2022 gkte kostnadene enda mer, og nadde
sin topp i 2. og 3. kvartal 2022 med om lag hele 17 %.
Utoveri 2022 fikk den kraftige gkningen i dieselprisen
stor betydning, og etter hvert gkte ogsa kapitalkost-
nadene i indeksen kraftig, det vil si renter og avskriv-
ninger. Delindeksen for drivstoff gkte med 35,2 % fra
4. kvartal 2021 til flerde kvartal 2022. Delindeksen
for kapital gkte mellom 18,7 % og 30,8 %, avhengig av
transporttype. Delindeksen for kapital gkte mest for
naertransport, mens for de andre transporttypene var
gkningen ganske lik mellom 18,7 % og 22,4 %.
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Figuren viser ogsa at KPI historisk har hatt en min-
dre, og jevnere gkning enn KILT, bortsett fra perioden
3. kvartal 2020 til 1. kvartal 2021. KPI, som viser ut-
viklingen i generelle levekostnader, er ikke et egnet
sammenligningsgrunnlag med KILT, siden den inne-
holder mange kostnader som ikke er relevant for
lastebiltransport. Det som likevel er interessant & se
er at KILT som nevnt i all hovedsak gker mer enn KPI.

Det som imidlertid er interessant, og relevant, er 4 se
pa utviklingen i KILT sammen med utviklingen i prise-
ne. Produsentprisindeks for tjenester - Godstransport
pa vei (PITG) har, som for KPI, historisk veert lavere,
og jevnere enn utviklingen i KILT. Det vil si at nar kost-
nadene har gkt kraftig, gker prisen langt mindre kraf-
tig, og pa et senere tidspunkt. Det siste er for sa vidt
naturlig, siden prisene jo oftest reguleres opp etter at
kostnadene har gkt. Nar kostnadsveksten er stgrre
enn prisveksten, og prisveksten henger etter kost-
nadsveksten, vil det vaere utfordrende for bedriftenes
inntjening og marginer. Det er ikke en holdbar situ-
asjon over tid for de aller fleste transportbedriftene.

Figuren over viser at prisene (PITG) i 2022 har gkt
med mellom 5,9 % og 7,9 % i de tre fgrste kvarta-

lene. | samme periode har KILT gkt med fra 11,9 % i
1. kvartal, sd opp til 17,1 %, og siste kvartal med 14,8
%. Gjennomsnittet er at PITG har gkt 7,1 % i de tre
farste kvartalene, mens KILT har gkt 15,3 %.

Mange transportgrer og transportkjgpere bruker KILT
til & indeksregulere prisene i kontrakter. Nar kostna-
dene gker, vil prisene som transportgrene oppnar,
henge etter, fordi de ikke reguleres s& hyppig at de
siste gkningene fanges opp. Dette har veert et pro-
blem for mange i 2022 som fglge av de kraftig gkte
dieselprisene. For mange har dette Igst seg i samtaler
med en forstdelsesfull transportkjgper. Denne forsta-
elsesfulle transportkjgperen er en privat virksomhet.

Det har vist seg svaert vanskelig & fa kompensert gkte
dieselkostnader i offentlige kontrakter, til tross for
at neaeringsministeren i to omganger har oppfordret
offentlige innkjgpere til & vise en balansert holdning til
dette. Nar kostnadsveksten gar ned, vil ofte transport-
kjgper veere raske med & kreve redusert priser. Det er
selvsagt viktig at det er samme logikk nar kostnadene
gar opp som nar de gar ned.

Drivstoff og kapital vektes tungt i indeksen, og trekker
totalindeksen kraftig opp i 2022. Disse to kostnads-
gruppene til sammen star for mellom 32,2 og 49,4 %
av de totale kostnadene.

Tabell 2a Kostnadsutviklingen pr. dr 2020 - 2022 - %-endring fra 4. kvartal til 4. kvartal

Kostnadsutviklingen (%) 2020-2022

Siste mdned (KPI)/kvartal (KILT)
ift. samme dret for

Totalkostnaden Arbeids- Bom Dvrige Konsum-
for lastebiltransport kraft Drivstoff | og ferge Kapital kostnader | prisindeksen
1,5 2,6 4,5 1,3

Kostnadsutvikling per kostnadsgruppe

2020 -0,8 -13,2 -0,4
2021 9,3 2,9 26,2 -1,0 16,0 3,3 4,6
2022 14,8 3,3 35,2 2,3 22,0 8,4 6,6

Kilde: SSB Kostnadsindeksen for lastebiltransport (KILT pr. kvartal) og Konsumprisindeks

(KPI gjennomsnitt av 3 mdneder i 4. kvartal)
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3. Lastebilnzeringen og bedriftene

Lastebilnaeringen i Norge utfarer et svaert bredt spekter av transporttyper og tjenester.
NLFs slagord «Uten lastebilen stopper Norge» understreker hvilken rolle lastebilen har for at
samfunnet skal fungere. | de godstransportene som gdr pd bane eller sjo, vil det som regel

veaere behov for lastebilen pd «last mile».

Uregelmessigheter eller forsinkelser i transportene
kan raskt medfgre forstyrrelser i produksjons- og
handelsbedrifter, og kan fa store konsekvenser for
verdikjedene som godset inngar i. Konkurransen mel-
lom norske og utenlandske transportgrer, saerlig pa
nasjonale transporter, pavirkes selvsagt av om det er
konkurranse pa like vilkar eller ikke. Brudd pa lover
og regler, unnlatt bompengebetaling, ulovlig kabo-
tasjekjgring, sosial dumping og ulike andre former for
kriminalitet pavirker i sterk grad denne konkurransen.
Alle deler av leiebilnaeringen er utsatt for konkurranse,
enten fra norske leie- eller egentransportarer eller fra
utenlandske leietransportagrer som ogsa driver kabo-
tasjekjoring i landet.

3.1 Neaeringen i 2022

For & belyse hvordan aktiviteten blant medlemsbedrif-
tene er sammensatt, undersgker vi hvilke transport-
typer medlemmene utfarer. | arets undersgkelse har
vi undersgkt hvilke hovedtyper av transportoppdrag,
som utgjar mer enn 25 % av omsetningen i 2022, virk-
somhetene utfgrer. Det var satt opp 8 hovedtyper/

Koronapandemien i 2020, 2021 og 2022 har vist at
transportnaeringen er kritisk for at samfunnet, bedrif-
ter, offentlig forvaltning og enkeltpersoner skal kunne
fungere best mulig, ogsad under slike omstendigheter.
Derfor er det viktig & ha en trygg, effektiv og palitelig
lastebilnaering i en normalsituasjon, som dermed ogsa
vil kunne fungere bra som beredskap i kriser. Neerin-
gen ma utgves av aktgrer som har til hensikt & bidra til
konkurranse pa like vilkar, og som tilfredsstiller sam-
funnets krav og forventninger til baerekraftige sosiale
og miljgmessige standarder.

grupper av transportaktivitet, pluss varebil. | tillegg
har vi undersgkt hvilke typer transporter, som utgjer
mer enn 10 % av omsetningen i 2022, virksomhetene
utfgrer. Her var det satt opp 24 typer transport, ho-
vedsakelig basert pa hva som fraktes. Ogsa her var det
et eget svaralternativ for varebil.
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3.1.1 Transporttyper med andel omsetning over 15 %

Figuren under viser fordelingen pa de atte hoved-
typene av transportaktivitetene for drene 2019, 2020
og 2022 (ikke tall for 2021), og sammenlignet med

hvordan fordelingen var i 2007. Det er noe endret
inndeling i 2022-undersgkelsen sammenlignet med
tidligere ar.

Figur 3a Struktur etter transporttyper - andel med omsetning > 15 % pr transporttype
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Figuren viser som forventet at det har veaert sma
endringer fra ar til &r i andelene som driver innenfor
de ulike transporttypene (bransjene), men over tid er
det likevel noen trekk som vises.

Vei, anlegg og bygg var den gruppen transporttype
som flest hadde aktivitet innenfor, enten kun dette,
eller i kombinasjon med andre transporttyper. Denne
transporttypen drev 46 % av alle respondentene med
i 2022. Andelen tilbake i 2007 var 36 %, sa her har det
veert en jevn gkning, ogsa de siste fire arene.

Distribusjon (transport innen by/tettsted) er nest
starst i 2022 med 26 % av respondentene. | 2007 var
andelen 32 %, men de siste fire arene har andelen gkt.
Samlasting og stykkgods, som er ny transporttype i
2022-undersgkelsen, har 22 % andel.

En stor del av medlemmene, 21 % er engasjert i land-

24

Spesial- Gjennom- Tank- og Miljg-/ Varebil Annet
transport | transport- | bulktran- renova-
(vekt/ sentral sport/ADR sjons-
dimensjon) transport

brukstransporter, og denne andelen har veert stabil de
siste fire arene. | 2007 var andelen 16 %.

Andelen respondenter som driver gjennom transport-
sentral har sunket de siste drene og er 12 % i 2022.

Andelen som oppgir spesialtransport, har ogsa gatt
ned fra 2019 og 2021. Dette kan skyldes at i 2022-
undersgkelsen ble spesialtransport presisert til & veere
vekt og dimensjoner.

Tank- og bulktransporter, ADR og miljg- og renova-
sjonstransporter utgjer om lag 10 % hver. 5 % av re-
spondentene driver med varebiltransport mot vederlag.

52 % av respondentene driver innen kun en av de
nevnte transporttypene, mens 31 % driver innen to
transporttyper. 11 % driver innen tre transporttyper,
og 4 % innen fire.

3.1.2 Typer transport med andel omsetning over 10 %

Det er ogsa undersgkt hvilke typer transporter som hovedsakelig basert pa hva som fraktes. Ogsa her var
utgjgr mer enn 10 % av omsetningen i 2022 for virk- det et eget svaralternativ for varebil.
somhetene. Her var det satt opp 24 typer transport,

Figur 3b Struktur etter transporttyper - andel med omsetning > 10 % pr type transport
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Respondentene kunne svare pa flere typer transport. Dette gir et litt mer nyansert bilde av mangfoldet i naeringen

enn forrige figur.
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Med inndelingen i 24 typer transport (hva som
fraktes), er det stykkgods med 31 % som flest opp-
gir at de driver med. Byggevarer og massetransport
har ogsa en stor andel pa 23 - 24 %. Det er interes-
sant a se at en sapass spesialisert type transport som
kran oppgis av 20 %. Kran er jo ikke en type frakt,
men sannsynligvis er det biler som frakter for eksem-
pel byggevarer eller annet gods som krever kran for
lasting og lossing med kran.

Av de sma nisjene er bilberging, flytting og melk i tank
minst med om lag 1 % av respondentene som driver
med dette.

39 % kjgrer kun i sin nisje, det vil si innenfor kun én
av de 25 typer transport (inklusiv varebil). 29 % kjo-
rer innenfor to typer og 16 % innenfor tre typer tran-
sport. 16 % av respondentene driver innenfor fire eller
flere typer transport.

Det er mange spesialister i naeringen med kompe-
tanse og utstyr innen et avgrenset felt. Disse blir sam-
tidig sarbare for markedsendringer og konkurranse-
situasjonen. Tallene viser ogsa at mange bedrifter har,
og ma ta transportoppdrag innenfor flere segmenter
og bransjer for a fa lgnnsom drift.

3.2 Strukturelle endringer skjer over tid

Vi har valgt a ta opp igjen a undersgke omfanget av de
8 tidligere hovedtransporttypene, riktignok med sma
endringer. | tillegg undersgker vi ogsa omfanget av de
25 mer spesialiserte typene transport.

Arets undersgkelse gir ikke noe seerlig nye svar pa
hvilke transportoppdrag bransjen er engasjert i. Dette
er endringer som skjer over tid, og falger aktiviteten i
det private nzeringslivet og i de offentlige aktivitetene.
Huvis vi ser tilbake til 2007 (figur 3a), er det noen struk-
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turelle endringer. Den stgrste endringen har veert
i segmentet vei, anlegg og bygg. | 2007 drev 36 %
innenfor disse transporttypene, mens i 2022 er
andelen 46 %. Andelen som driver med distribusjon
har gatt ned fra 32 % i 2007 til 26 % i 2022, men
denne andelen har vart gkende de siste fire arene.
Flere driver ogsa med landbrukstransporter i 2022
sammenlignet med 2007. Denne delen har gkt fra
16 % til 21 % av respondentene.

@kningen i andelen som driver med vei, anlegg og
bygg skyldes sannsynligvis generelt stor, og okt
aktivitet innenfor dette infrastrukturomradet, bade
med private og offentlige byggherrer.

Kanskje litt mer overraskende er det at andelen som
driver med distribusjon gar ned. En gkende befolkningi
byene utlgser normalt et gkt behov for distribu-
sjonstjenester. Nedgangen kan skyldes at den lettere
distribusjonen i byene i stgrre grad utfgres med min-
dre varebiler, med mer uorganisert drift, enn med
lastebiler. Endringen kan ogsa skyldes et stgrre inn-
slag av utenlandske transportgrer som driver distribu-
sjonskjgring i Norge.

@kningen i andelen fra 2007 som driver landbruks-
transporter har sannsynligvis sammenheng med
strukturelle endringer, det vil si stgrre, men faerre
gardsbruk og anlegg innen bearbeiding og produksjon
av landbruksprodukter. Dette medfarer lengre tran-
sportstrekninger og behov for flere lastebiler.

3.3 Struktur etter geografiske segment

Strukturinndelingen ovenfor sier ikke noe om hvor, ke geografiske segment de opererer innen, fordelt pa
eller i hvilket geografisk segment respondentene dri- lokal-, regional-, nasjonal- og internasjonal transport,
ver naeringsaktiviteten. Bedriftene ble spurt om hvil- med mulighet for a gi to svar.

Figur 3c Struktur etter geografisk segment - prosentandel som driver med ... | Y, 2021 I 2020
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har aktivitet i lokalomradet sitt, mens kun en liten ogsa regionalt, og en stor del av de som driver regio-

Figuren viser at 72 % (68 %) av medlemsbedriftene En stor del av de som driver lokalt transport, driver
andel pa 7 % (9 %) driver med internasjonal transport. nalt, driver ogsa nasjonal transport.
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Figur 3d Struktur etter geografisk segment - prosentandel som driver kun med ... B o 2021 I 2020
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Figuren viser at kun 1 % (1 %), driver med kun internasjonal transport, mens hele 32 % (29 %) driver kun med
lokaltransport.
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3.4 Spesielle oppdrag

Mange av medlemmene tar pa seg oppdrag som er litt
utenom det vanlige, og som krever sarskilt kompe-
tanse og utstyr. Undersgkelsen avdekker at hele 43 %

Figur 3e Andel som driver med spesielle oppdrag

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

ADR-transport Vinterdrift (brgyting,
strging osv. av
offentlige vei)

Resultatene viser at 23 % (20 %) driver med ADR-tran-
sporter. Dette er en type transport som krever saer-
skilt kompetanse og tillatelser, og egnet materiell.

18 % (19 %) driver med spesialtransport, som defi-
neres som stgrre vekter og dimensjoner og som ofte
krever dispensasjoner eller fglgebil.

11 % (11 %) driver med vinterdrift. Dette er en krev-
ende, men samfunnsmessig sveert viktig oppgave. De
aller fleste av medlemmene er underentreprengr og

3.5 Lastebilene i bedriftene

Det viktigste produksjonsmiddelet til en lastebil-
bedrift er selvsagt selve lastebilen. Kjgretayet er som
regel spesialbestilt til det oppdraget den er tenkt & ut-
fare, men noen bedrifter har ogsa behov for & kunne
bruke flere kjgretay pa samme type oppdrag.

Undersgkelser kartlegger noen viktige kjennetegn til
kjgretayparken som medlemmene og respondentene
disponerer.

av respondentene driver med enten ADR-transporter,
vinterdrift eller spesialtransport.

W 2001 0 202

Spesialtransport Ingen av disse

(vekt og dimensjoner)

star for den operative utfgrelsen av brgyting, salting,
strging og andre tiltak pa det offentlige veinettet, pa
kontrakt for en hovedentreprengr. Undersgkelser
etter hver vintersesong viser at medlemmene er lite
forngyde med kvaliteten og fremkommeligheten pa
veiene sarlig nar det er utfordrende veerforhold, som
store sngfall eller skiftende temperaturer. Medlemme-
ne mener at de som utfgrer jobben gjgr en god jobb.
Det er som regel kontraktkravene byggherren sette til
hovedentreprengr som oppleves som problematiske
for & fa tilfredsstillende kvalitet pa veien.
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3.5.1 Euroklasser og drivlinjer

3.5.1.1 Euroklasser - krav og reelle utslipp

Teknologiutviklingen pa store dieselmotorer, med til-
hgrende utslippsreduksjoner, har siden begynnelsen
av 1990-tallet veert drevet fram av de sakalte Euro-
klasse-kravene. Disse stiller krav til maksimale utslipp
av NOx, PM, HC og CO. Det stilles forelgpig ikke krav

til CO2-utslipp gjennom Euro-klassene, verken for
tunge eller lette biler. Euroklasse-kravene for tunge
kigretgy ble farste gangen innfgrt i 1993. De siste
kravene, som gjelder Euro VI-motorer, kom i 2014.

Tabell 3a Euro-klassekrav og reelle utslipp* av NOx, PM og HC, CO (3/kWh)

T A T T O

Euroklasse Krav fra Krav Reelt Krav
Euro | 1.10.93 8,00 7,44 0,36
Euro Il 1.10.96 7,00 6,26 0,15
Euro llI 1.10.01 5,00 4,52 0,10
Euro IV 1.10.06 3,50 3,28 0,02
Euro V 1.10.09 2,00 1,73 0,02
Euro VI 1.1.14 0,40 0,12 0,01

Reelt Krav Reelt Krav Reelt
0,22 1,10 0,38 4,50 1,04

0,10 1,10 0,27 4,50 0,51

0,07 0,66 0,19 2,10 0,52

0,01 0,46 0,01 1,50 0,08

0,01 0,46 0,04 1,50 0,25

0,01 0,13 - 1,50 -

*) Kilde: For Euro | - Euro V: et gjennomsnittlig reelt utslipp basert pd mdlinger fra flere hundre modeller av MAN, Scania
0g Volvo (Euro | - Euro V). For Euro VI: avgassmadlinger foretatt av T@I i 2015.

Tabellen viser at kravene har blitt skjerpet svaert mye
i perioden. Kravene til maksimale NOx-utslipp, som
ofte er viktigste bestanddelen i lokal luftforurensing,
er redusert med 95 % fra Euro | til Euro VI, mens krav-
ene til maksimale PM-utslipp (partikler) er redusert
med 97 %.

Det som er svaert interessant, og gledelig, er at laste-
bilprodusentene hele tiden har klart & ligge i forkant,

3.5.1.2 Euroklasse-andeler

NLF undersgker hvert ar sammensetningen av kjgre-
toyparken basert pa Euroklasser. Siden kravet om
Euro VI kom ved arsskiftet 2013/2014 har det veert
spesielt interessant & falge utviklingen av utbredelsen
av denne motorteknologien. Etter som utbredelsen
av Euro VI-teknologien er blitt s& stor som den er (se
figur og omtale under), er det n4 mer interessant 3
fglge hvor raskt ny teknologi tas i bruk.
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og vesentlig under kravene som er stilt. Tabellen viser
noen testresultat fra noen ar tilbake. Basert pa dette
har det reelle NOx-utslippet gatt ned fra 7,44 g/kWh
til 0,12 g/kWh, som tilsvarer en reduksjon pa over 98
%. Det malte reelle utslippet av NOx for Euro VI ligger
70 % under kravet. De lokale utslippene fra Euro VI
lastebilmotorer ansees i dag a ikke veere problematis-
ke, men de kan variere en del avhengig av bruken av
kjgretgyet og temperatur.

Undersgkelsen kartlegger derfor ogsa utbredelsen
av kjgretgy med alternativ teknologi, slik som bat-
ter-elektrisk, hydrogen-elektrisk og gassdrevne laste-
biler. Dette er framdriftsteknologier som er pa vei inn
i markedet, men med ulik hastighet og tyngde.

Gassdrevne lastebiler har hittil veert det vanligste
alternativet til dieseldrift, men i 2022 ble det regi-

strert flere lastebiler med batteri-elektrisk drift enn
med gassdrift (teknisk kode N2, N2G, N3 og N3G, det
vil si kjgretgy over 3,5 tonn tillatt totalvekt). Statens
vegvesen sin statistikk over registrerte kjgretay for
2022 viser at det ble registrert 251 (126) gass- og 360
(64) batteri-elektriske drevne kjgretgy, som utgjer en
markedsandel pa henholdsvis 5 % (3 %) og 8 % (1 %).
Fortsatt er 87 % (96 %) av registrerte kjgretay med
dieseldrift.

Figur 3f Andel av bilpark med Euro VI
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80% —

60% [—

40% —

20% —

Figuren under viser at 91 % av kjgretgyparken i
undersgkelsen for 2022 er med Euro VI-motor. Disse
kjgretgyene star for om lag 95 % av de kjgrte kilo-
meterne til medlemmene som svarer. Dette inkluderer
riktignok ogsa de kjgretgyene som er drevet av gass,
batteri-elektrisk eller hydrogen-elektriske motorer,
men denne andelen er forelgpig liten (se fordeling
under). Kun 8 % av kjgretgyparken er med Euro V eller
eldre.

91

0%
2014 2015 2016 2017

Andel Euro VI kjgretgy I Andel Euro VI kjgrte kilometer

Figuren viser ogsa at utskiftingen til Euro VI har gatt
jevnt og trutt siden 2014, og at nesten hele kjgre-
toyparken er skiftet ut i Iapet av disse 9 arene. Dette
indikerer at norske lastebileiere tar i bruk ny teknologi
raskt, og at den kommende overgangen til utslippsfrie

2018 2019 2020 2021 2022

drivlinjer kan ga raskt. Enda raskere dersom de riktige
incentivene blir etablert, og hvis ngdvendig lade- og
fylleinfrastruktur kommer pa plass. Uten dette, vil ikke
lastebileierne kunne ta ny teknologi i bruk.
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3.5.1.3 Alternative drivlinjer

Figuren under viser andelene av ikke-fossile drivlinjer
i bilparken for de tre siste arene. Det er ikke overras-
kende at gassdrevne kjgretgy dominerer, mens ande-
len batteri-elektriske kjgretgy vokser mest. Data fra
Statens vegvesen viser som nevnt at markedsandelen
til batteri-elektriske lastebiler gker og er stgrre enn
for gassdrevne lastebiler, men det tar tid for det gjor
utslag i bestanden av lastebiler.

Figur 3g Andel av bilparken - ikke-fossilt

Andelen hydrogen-elektriske lastebiler er for tiden
nesten ikke synlig i statistikken, hverken hos Statens
vegvesen eller i NLF sin undersgkelse. De siste (3)
hydrogen-elektriske lastebilene ble registrert i 2020.

2020 2021

B cass (alle typer) Batteri-elektrisk M Hydrogen-elektrisk

2022

B, VERDALSKALK
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3.5.2 Planer om anskaffelse av lastebiler

Ogsa i denne undersgkelsen er det spurt om hvilke planer medlemsbedriftene har med hensyn til & kjgpe nye

lastebiler til neste ar (2023).

Figur 3h Har din bedrift planer om d anskaffe flere lastebiler neste dr?

45%

45%

1%

4% 8% 2022

3% 5% Eedrdl

40% 6% 1% QA

[ | Ja, planlegger a gke hilparken Ja, men Kun bytte ut [ | Nei, bruker de vi har [ | Nei, planlegger a redusere B vet ikke

Figuren viser at noen faerre, 54 %, har planer om a
anskaffe lastebiler i 2023 sammenlignet med 2022,
57 %, men flere enn i 2021 (48 %). Andelen som kun
skal bytte inn er stabil pa 45 %, mens andelen som
planlegger anskaffelser for & utvide bilparken gar ned
12 % til 9 %. 33 % (35 %) skal ikke kjgpe nye lastebiler
i 2023, mens 4 % (3 %) planlegger & redusere antall
lastebiler.

Til tross for at naeringen har gatt gjennom en
utfordrende tid med koronapandemi og senere gkte

kostnader, har 55 % av respondentene planer om
a anskaffe ny lastebil i 2023. Dette tyder pa at utskif-
tingstakten fra tidligere ar fortsetter. Veksten i ande-
len Euro Vl-lastebiler blant respondentene stagnerer,
som figur 3f ovenfor vister. Dette er naturlig, blant
annet fordi stadig stgrre andel av utskiftingen na er
fra «gammel» Euro VI til «<ny» Euro VI, og en del av de
gjenvaerende lastebilene med eldre teknologi vil sann-
synligvis bli beholdt lengre, fordi de enten brukes lite
eller kanskje har spesielt pabygg som gjagr det uhen-
siktsmessig a bytte like raskt som andre biler.

Figur 3i Hvor mange flere lastebiler har bedriften planer om d anskaffe neste dr?

26%

| § 2 M3 Hs Esa Flere enn 11
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10% 9% M 4% 2022

1% 1% 13% 1% 2021

21% 10% | 4% 11% 6% 2020

Figuren viser fortsatt en positiv holdning til & anskaffe
nye og flere lastebiler neste ar, til tross for at deler av
naeringen har hatt usikre tider som fglge av korona-
pandemien, og na star oppe i usikre gkonomiske tider
med hagy kostnadsvekst. Likevel er det, ikke overras-
kende, flest som har planer om & kjgpe fa lastebiler,
og denne andelen gker litt fra 2021-undersgkelsen.

42 % (37 %) av de som planlegger & anskaffe lastebil
neste ar, planlegger med én ny lastebil, mens 25 %
(26 %) planlegger med to nye lastebiler. Andelen som
planlegger med fem eller flere nye lastebiler reduseres
betydelig, fra 17 % i 2020-undersgkelsen, 20 % i 2021
og til 13 % i 2022.

3.5.2.1 Lastebiler med annet drivstoff enn diesel

Den teknologiske utviklingen med hensyn til bruk av
annen energibaerer enn diesel, for eksempel elektri-
sitet, hydrogen, gass og etanol, gar raskt, og flere og
flere lastebilmodeller blir tilgjengelig med slik tekno-
logi. Seerlig er det lastebiler som drives med gass og
elektrisitet som utgjgr en etter hvert merkbar andel av
det totale salget, mens hydrogen-elektriske lastebiler
enna ikke er pa markedet.

Tall hentet fra Statens vegvesen sitt kjgretayregister
viser, som tidligere nevnt, at i 2021 var markedsande-
len for dieselkjgretay pa 96 % med teknisk kode N2,
N2G, N3 eller N3G, det vil si kjgretgy over 3.500 kg
totalvekt. Gass og batteri-elektriske kjgretay hadde
henholdsvis 3 % og 1 %. Til sammen ble det registrert
henholdsvis 123 og 64 slike kjaretay.

I 2022 gikk markedsandelen for dieselkjgretay ned
til 87 %, mens andelen for gasskjgretgy gkte til 5 %

og 8 % for batteri-elektriske kjgretay. | 2022 ble det
registrert 251 gasskjgretay og 360 batteri-elektriske
kjgretay i nevnte vektklasse.

De gkonomiske forutsetningene for & ta den nye
teknologien i bruk i stgrre omfang er enna ikke til
stede. Prisene spesielt for batteri-elektriske kjgre-
tay er sveert haye, opp til 3-4 ganger prisen for en
dieseldrevet lastebil. Utvalget av lastebiler med alter-
nativ drivlinje blir bedre. En betydelig hindring, kanskje
den starste, for a ta i bruk ny teknologi, er tilgangen
til lade- og fylleinfrastruktur. For en lastebileier er det
avgjagrende at lastebiler med ny teknologi ogsa er gko-
nomisk og driftsmessig konkurransedyktig med diesel
for & kunne ta dem i bruk. Det blir derfor undersgkt
om medlemsbedriftene vil vurdere annet drivstoff enn
diesel - nar det kommer lastebiler pad markedet som er
teknisk, gkonomisk og driftsmessig konkurransedyk-
tige sammenlignet med dieseldrevne lastebiler.
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Figur 3j Under gitte forutsetninger, vil din bedrift vurdere d anskaffe lastebiler med annet drivstoff enn diesel neste dr?
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Figuren viser at andelen som vil vurdere & anskaffe
lastebiler med annet drivstoff enn diesel gker bety-
delig de siste to arene. | 2020-undersgkelsen svarte
21 % enten at de vil vurdere det, eller vet ikke, mens
i 2022 er andelen 44 %. Andelen vet ikke i 2022 er
8 %, og svaret fra denne gruppen kan tolkes som ikke
avvisende.

Av de som har planer om & anskaffe lastebil i 2022,
svarer 56 % (67 %) at de ikke vil vurdere annet enn

67%
56%
4%

33%

2021 2022

diesel som drivstoff. Av de resterende 44 %, svarer
36 % (25 %) at de vil vurdere det, og 8 % (8 %) vet ikke.
Det vil si at nesten halvparten av medlemsbedrifter
na ikke er avvisende til a forsgke annet drivstoff/-linje
enn diesel. De som vil vurdere annet drivstoff, kunne
i arets undersgkelse velge flere svar pa hvilke driv-
stoff de vil vurdere. Dermed er fordelingen blant disse
ikke sammenlignbar med tidligere ars undersgkelser.
Figuren under viser fordelingen av svarene i 2022-
undersgkelsen.

Figur 3k Under gitte forutsetninger, vil din bedrift vurdere d anskaffe lastebiler med annet drivstoff enn diesel neste dr?

Ja, vil vurdere batteri-elektrisk

56%

Mens det i tidligere undersgkelser har veert flest som
ville vurdere bio-/naturgass/etanol, er det i arets
undersgkelse flest som vil vurdere batteri-elektris-
ke lastebiler. 22 % svarer dette, mens til sammen 18
% svarer gass, etanol eller andre drivstoff. Dette er
interessant, siden batteri-elektriske lastebiler er
fortsatt relativt lite utbredt og forelgpig ikke passer
til lange og tunge transportoppdrag, mens de an-
dre drivstofftypene sannsynligvis er bedre kjent, og
teknologien er i bruk i dag. @kt villighet for & vurdere
batteri-elektriske lastebiler er en trend vi har sett i de
siste undersgkelsene. Det kommer stadig flere model-
ler med batteri-elektrisk drivlinje & velge mellom, men
forelgpig er det sveert begrenset utvalg til bruk pa
tyngre og lengre transportoppdrag.

Det er ogsa litt overraskende at 10 % vil vurdere
hydrogen-elektriske lastebiler. Dette er for sa vidt en
gammel og velkjent teknologi, men forelgpig er det
ikke kommet lastebiler pd markedet som utnytter
denne teknologien. Pr. i dag er det registrert kun 4
hydrogen-elektriske lastebiler i Norge.

For & forstd bedre hva som ligger bak om respon-
dentene er villige til & vurdere lastebiler med annet
drivstoff enn diesel, er det i arets undersgkelse spurt
om dette.

Figur 31 Hva er de to viktigste grunnene til at din bedrift vil vurdere d anskaffe lastebiler med annet drivstoff enn diesel?

Offentlig kunde/oppdragsgiver krever det

Det er ingen vei utenom snart

Resultatene viser at dette er drevet av to forhold.
P4 den ene siden krever bade offentlige og private
kunder det, og pa den andre siden gnsker bedriftene
a tilby klimavennlig transport. Dette kan vaere to sider
av samme sak. Relativt fa tror at det vil bli en konkur-
ransefordel. Da tenker de kanskje mest pa kostnads-

34%

14%

nivaet, og ikke pa at mange kunder krever det. Kun
2 % vurderer det fordi det vil bli lannsomt.

Det er ogsa spurt om hvorfor de som ikke vet eller

ikke vil vurdere a anskaffe lastebiler med annet driv-
stoff enn diesel, ikke vil det.
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Figur 3m Hva er de to viktigste grunnene til at din bedrift ikke vet eller ikke vil vurdere d anskaffe lastebiler med annet

drivstoff enn diesel?

For darlige muligheter til & lade eller fylle

Det er for hgy innkjgpspris og for darlige
stgtteordninger til kjgp

Kunder/oppdragsgivere vil ikke betale den gkte
kostnaden det innebarer na

Kjenner lite til hvordan den nye teknologien virker,
og om den passer for min bedrift

Den viktigste barrieren for a ikke vurdere a anskaffe
lastebiler med annet drivstoff enn diesel er for darli-
ge lade- eller fyllemuligheter. Det er forstaelig, siden
det pa tidspunktet for undersgkelsen ikke var noen
offentlig tilgjengelige hurtigladestasjoner for laste-
biler, og kun et fatall fyllestasjoner for flytende gass.
Hydrogenfyllestasjoner finnes i praksis heller ikke.

17 % av de som skal anskaffe nye lastebiler i 2023,
og som ikke vil vurdere annet drivstoff enn diesel,
svarer at kunder/oppdragsgivere ikke vil betale den
gkte kostnaden det innebaerer nd, mens 10 % sva-
rer at kunder/oppdragsgivere ikke krever det. Det er
betydelig faerre som svarer dette, enn de som pa for-
rige spgrsmal (fiigur 3l) svarer at offentlige og private
kunder krever det.

15 % mener det ikke vil bli lannsomt, 14 % mener det
er for haye innkjgpspriser og for darlige statteord-
ninger til kigp, og 5 % mener det er usikre priser pa
energi som er arsak til at de ikke vurderer dette. Det er
apenbart at de gkonomiske forutsetningene for a vel-
ge noe annet enn diesel som drivstoff er svaert viktige
for lastebilnaeringen.
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Det er ogsa interessant at 10 % svarer at de kjenner
lite til hvordan ny teknologi virker, og om den passer
for sin bedrift. Her er det et potensial for informasjon
om hvordan ny teknologi kan tas i bruk i transport-
naeringen. Det kan ogsa tenkes at de som kjgrer langt
og tungt, og som i dag ikke har sarlige realistiske
alternativ til dieseldrift, har svart dette.

Det tar tid fra en ny teknologi er i introduksjons-
fase med begrenset produksjon til den blir kommer-
sielt Isnnsom. Situasjonen i dag er at ny teknologi er
dyr, lite tilgjengelig og med manglende lade- og fylle-
muligheter. For 3 oppna malene om nullutslippskjare-
tay i neeringstransporten som er satt i Nasjonal Tran-
sportplan, er det derfor ngdvendig at myndighetene i
mye stgrre grad enn hittil bidrar til omstillingen. Dette
krever at myndighetene tilrettelegger med investe-
ringer i lade- og fylleinfrastruktur og kjaps- og bruks-
incentiver for & fa teknologien i mer omfattende bruk,
bade i store og sma transportbedrifter.
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3.6 Organisasjonsform

Den typiske lastebilbedriften er organisert som aksje- sen at 65 % av respondentene var AS, og i 2022 er
selskap. Tendensen er at flere og flere bedrifter velger andelen 82 %.
denne organisasjonsformen. | 2012 viste undersgkel-

Figur 3n Organisasjonsform
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[ | AS ANS [ | Enkeltmansforetak

Andelen enkeltmannsforetak, som utgjar nesten hele resterende andel, gar dermed ned fra 33 % i 2012, til 18 %
i 2022.

3.7 Antall arsverk

Konjunkturundersgkelsene stadfester at lastebil- 71 % (71 %) har inntil 10 arsverk. Det er f& store
naeringen er en typisk smabedriftsnaering med fa ar- bedrifter, kun om lag 5 % (6 %), med mer enn 50
sverk. Andelen respondenter med fem eller feerre arsverk.

arsverk har vaert stabilt rundt 60 % de siste arene. |
2021 var andelen 55 %, mens den i 2022 er 58 %, som
i 2020. 1 2012 var andelen 65 %.

Figur 30 Antall drsverk
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Figuren viser at andelen sma bedrifter (5 eller faerre
arsverk) gker noe i 2022, fordi andelen med 2 - 5 ars-
verk gker. Samtidig gar andelen med 6 - 10 arsverk
ned, slik at andelen med 10 eller feerre arsverk er
svaert stabil de siste tre arene.

Tabell 3b Beregnet gjennomsnitt antall drsverk

For bedriftene som har svart i undersgkelsene de siste
arene viser tabell 3a at beregnet gjennomsnittlig antall
arsverk er 13,0 i 2022, mens snittet for de fem fore-
gdende arene var 13,1 arsverk. Det er sveert stabilt
over tid.

_ 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Beregnet snitt antall arsverk 12,5 13,3

3.7.1 Antall kvinnelige arsverk

Det er fortsatt relativt fa medlemsbedrifter som har
kvinnelige sjafarer ansatt, og andelen ser ut til 3 ikke
endre seg seerlig. 64 % oppgir & ha ingen kvinne-
lige sjafgrer ansatt i 2022, mens andelen var 67 % i
2021 og 93 % i 2020. 71 % har ingen eller under ett
arsverk ansatt av kvinner i 2022, mens andelen var 73
% 12021 og 68 % i 2020.

15 % (14 %) har ett kvinnelig arsverk, mens 12 %
(11 %) har 2 - 5 kvinnelige arsverk.

Figur 3p Andel bedrifter med kvinnelige sjdferer - drsverk

B ingen ™ under1arsverk 1 I 25 MM g-10 M 11215

12,3 14,1 13,6 13,0

Undersgkelsene de siste arene viser at det er ikke en
tydelig tendens hverken til flere eller feerre bedrifter
med kvinnelige ansatte sjafgrer. Undersgkelsene viser
at det fortsatt er et stort potensial for & rekruttere den
kvinnelige delen av befolkningen til sjafagryrket i tran-
sportnaringen.

16-20 21->
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3.8 Alderssammensetning

Et tydelig trekk i alderssammensetningen i bedriftene
er at gjennomsnittsalderen forskyves mot eldre ars-
klasser. 1 2009 hadde 21 % av bedriftene en gjennom-
snittlig alderssammensetning over 50 ar. | 2022 er
denne andelen 39 %, altsa nesten en dobling.

| lgpet av de fem siste arene har andelen bedrifter
med gjennomsnittlig alder over 50 ar gkt fra 33 % til
39 %. Andelen over 60 ar, som sannsynligvis skal ut
i pensjon de neste arene, er 10 % (11 %). | 2009 var
andelen 5 %.

Figur 3q Alderssammensetning - 2009 til 2022
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| spgrsmalet om hva gjennomsnittsalderen er for alle
sjafgrene, kan det veere vanskelig & ha en korrekt for-
mening om dette «pa staende fot» uten & eventuelt
undersgke i sine personalopplysninger. Jo flere sja-
fgrer ansatt, jo vanskeligere 3 vite gjennomsnittet.
Derfor ma andelene i intervallene for det enkelte aret
tolkes med forsiktighet, mens trenden over tid kan
nok ha stgrre troverdighet.
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Det er fortsatt bedrifter med gjennomsnittlig alder
blant de ansatte mellom 40 og 49 ar som dominerer,
med en andel pa 39 %. Dette er en nedgang fra 43 %
i 2021, mens tidligere har andelen vart ganske stabil
siden 2009. Andelen i aldersgruppen 30 - 39 ar er 20
%, som er pa niva med tidligere ar, men betydelig ned
fra 2009 (32 %). Andelen bedrifter med gjennomsnitt-
lig alder blant de ansatte i aldersgruppen 20 - 29 ar er
sveert lavt, i denne undersgkelsen kun 2 % (1 %).

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

20-29 ar

Beregnet gjennomsnittsalder, basert pa svar i inter-
valler, har gket jevnt og trutt over tid, men gjennom-
snittet for de siste arene viser en utflating og stabili-
sering pa rett under 50 ar.

Tabell 3c Beregnet gjennomsnittsalder
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_ 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Beregnet gjennomsnittsalder 46,7 471

Blant de 39 % (38 %) av bedriftene som har gjennom-
snittlig alder pa sine sjafgrer over 50 ar, utgjgr bedrif-
ter med 1 eller feerre arsverk hele 46 % (50 %), mens
bedrifter med 2-5 arsverk utgjgr 31 % (30 %). Selv om

3.8.1 Unge og eldre sjafgrer

| drets undersgkelse har vi gnsket a finne ut litt mer
nyansert hvordan aldersfordelingen med hensyn til
omfanget av eldre og yngre sjafarer, er i bedriftene.
Undersgkelsen gir svar pa hvor mange bedrifter som

47,1 48,2 47,8 47,7

utviklingen i figuren ovenfor ser urovekkende ut, er
det altsa flest bedrifter med sveert fa arsverk som har
hgy gjennomsnittsalder.

har sjafgrer under 25 ar og over 55 ar, og hvor mange
sjafgrer det er. Intervallene er valgt for & harmonisere
med sjafgrundersgkelser som IRU gjennomfarer, ogsa
i Norge.

Figur 3r Bedrifter med sjdferer yngre enn 25 dr og eldre enn 55 dr

Andel bedrifter med ansatte yngre enn 25 ar _ 31%

Andel sjafgrer yngre enn 25 ar

p—

Figuren viser at det er 70 % av bedriftene som har
ansatte over 55 ar. Dette er kanskje ikke s& overras-
kende, sett i forhold til tallene ovenfor. Til tross for
relativt hgy beregnet gjennomsnittsalder, er det 37 %
av bedriftene som har sjafgrer yngre enn 25 ar.

Det er kanskje mer bekymringsfullt at hver 4. sjafgr
(23 %) hos bedriftene i undersgkelsen er over 55 ar.

I 23

Og enda mer bekymringsfullt at kun 1 av 10 er under
25 ar.

Det positive kan vaere at sdpass mange som 37 % av
bedriftene har sjafgrer yngre enn 25 ar, og det kan
skape grunnlaget for at enda flere yngre sjafgrer blir
rekruttert, i alle fall i disse bedriftene.
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Resultatene som presenteres i dette

kapittelet viser tilstanden og utviklingen

blant de bedriftene som har svart i

undersgkelsen, og gjenspeiler ikke

ngdvendigvis naringen som helhet.
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4. Den gskonomiske tilstanden

Resultatene fra konjunkturundersgkelsen ndr det gjelder driftsinntekter, driftsresultat og
egenkapital er basert pd svar i intervaller, og gjelder for siste tilgjengelige regnskapsar, det

vil si for 2021.

Resultatene som presenteres i dette kapittelet viser
tilstanden og utviklingen blant de bedriftene som har

4.1 Driftsinntekter - omsetning

Det overordnede bildet i figuren under er at det over
tid er stabilitet og lite endring. Tendensen over flere ar
er at andelen bedrifter med under 5 mill. kr i omset-
ning har en svak nedgang, mens de med omsetning
over 21 mill. kr gker noe. 40 % (39 %) av bedriftene
omsatte for under 5 mill. kr i 2021, mens i 2019 var
det 42 %. |1 2008 var andelen 55 %. Dette er natur-
lig, bade grunnet pris- og kostnadsvekst (inflasjon), og

Figur 4a Driftsinntekter (mill. kr) regnskap 2019 - 2021

svart i undersgkelsen, og gjenspeiler ikke ngdvendig-
vis naeringen som helhet.

fordi mange bedrifter vokser enten generisk eller som
fglge av sammenslainger.

Andelen stgrre bedrifter som omsetter over 21 mill.
kr er 34 % i regnskapsaret 2021, mens for 2019 var
andelen 28 %. Andelen over 50 mill. kr i omsetning
gker mest.

9 9 0 0 o Regnskap
23% 1% 15% 18% 16% 2001
22% 14% 15% 19% 13% Regnskap
2020
o o o o o Regnskap
2% 16% 14% 16% 12% 2019
B 0-2 mill. kr 2-5mill.ke B0 s—1omilt. kr I 11-20 mitt. kr  EH 21-50 mill. kr 51 mill. kr

Andelene i intervallene er basert pa nominelle priser
i hvert ar, og tar derfor ikke hensyn til prisstigninger.
Fra 4. kvartal 2019 til 4. kvartal 2021 gkte totalindek-
sen i kostnadsindeks for lastebiltransport med 8,5 %,
mens arsveksten fire kvartal tidligere var 3,5 %. Fra

4. kvartal 2019 til 4. kvartal 2022 er gkningen pa
24,5 %, etter en kraftig vekst i lapet av 2021 og saerlig
2022. Arsaken til gkningen i 2022 er kraftig vekst i
drivstoffprisen og kapitalkostnader.
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4.2 Driftsresultat - lannsomhet

Driftsresultatet er angitt i % fgr skatt og finansielle
poster.

Figuren under viser at en betydelig andel av bedrif-
tene rapporterer om negativt driftsresultat. For 2015

Figur 4b Driftsresultat (i %) regnskap 2019 - 2021

23%
2%

31% 14%

B Negativt 00-30% M 31-50% [ 51-100%

Det har i tredrsperioden vaert en betydelig nedgang i
andelen som har mellom O % og 3 % i driftsresultat. |
2019 var andelen 31 %, mens den i 2021 er 23 %.

Samtidig har andelen med driftsresultat mellom 3,1
% og 5 % okt betydelig, fra 14 % i 2019 til 19 % i
2021. | de gvrige delintervallene er det sma endringer.
Andelen som har hgyere enn 5 % driftsresultat er pa
mellom 39 % og 41 %.

Det er verdt & merke seg at hele 41 % (37 %) av
bedriftene rapporterer om driftsresultat lavere enn
3 % (medregnet de med negativt driftsresultat). Hele
61 % (59 %) av bedriftene har lavere driftsresultat enn
5% 12021, mens deni 2017 var 57 %.
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var andelen 10 %, og for 2019 var den 15 %. | 2020
gikk den ned til 13 %, mens i 2021 gkte den relativt
mye til 18 %.

Resultat
2021

Resultat
2020

Resultat
2019

M 01%-

Undersgkelsen viser at av de 18 % (13 %) som hadde
negativt driftsresultat, hadde 23 % (36 %) ogsa nega-
tiv egenkapitalandel i 2021. Det tilsvarer 5,2 % (4,7) %
av alle respondentene i 2022-undersgkelsen.

Av de 23 % (22 %) som hadde positivt driftsresultat
under 3 %, hadde 5,7 % (5,8 %) negativ egenkapital
i 2021. Av de 24 % som hadde driftsresultat over 10
%, hadde 69 % (72 %) egenkapitalandel over 25 % i
2021.

Resultatene viser en stgrre andel bedrifter med
lav lgnnsomhet, driftsresultat under 3 %, som indi-
kerer et fortsatt press pa bunnlinja for svaert mange
bedrifter.

4.2.1 Driftsresultat - lannsomhet for naeringen

Tabell 4a viser tilgjengelige tall fra SSB for drifts-
resultat (driftsresultat i % av driftsinntekter) for ak-
sjeselskaper lastebilnaeringen (godstransport pa vei,
herunder flyttetransport) og for fastlands-Norge (alle

Tabell 4a Driftsresultat (i %) regnskap 2016 - 2021

naeringer). Det er ikke beregnet et gjennomsnittlig
driftsresultat for bedriftene som har svart i under-
sgkelsen, fordi dette kan gi et skjevt bilde av naeringen
som sadan. SSB sine tall representerer hele naeringen.

Driftsresultat - lannsomhet 2016 2017 2018 2019 2020 2021

SSB - aksjeselskaper lastebilnzeringen 3,8%
SSB - fastlands-Norge 6,9%

For aksjeselskaper lastebilnaeringen var driftsresul-
tatet synkende, og lav fram til 2018, med en svak opp-
gang i 2019. | 2020, som var fgrste ar med korona-
pandemi, gkte driftsresultatet til 4,5 %.

Samtidig har driftsresultatet for fastlands-Norge gatt
jevnt ned, men pa et om lag dobbelt s& hgyt nivd som
for aksjeselskaper lastebilnaeringen. | 2020 gkte som
nevnt driftsresultatet hos aksjeselskaper i lastebil-
nzeringen til 4,5 %, mens den for fastlands-Norge
sank til 5,9 %. Dette endret seg betydelig i 2021, hvor

4.3 Egenkapitalandel - soliditet

Egenkapitalandelen er angitt i % av sum gjeld og egen-
kapital.

Figuren under viser fordelingen av egenkapitalande-
len i intervaller for regnskapsarene 2019 - 2021.

Figuren viser at 41 % (45 %) har en solid egenkapital
(over 25 %) i 2021.

Om lag 7 % (7 %), det vil si om lag hver 14. bedrift,
hadde negativ egenkapital ved utgangen av 2021. |
2015 var det hver 20. bedrift, i 2018 hver 11. bedrift
og i 2019 hver 13. bedrift.

3,2% 2,8% 3,1% 4,5%
6,6% 6,3% 6,2% 5,9% 8,5%

driftsresultatet for fastlands-Norge gikk opp til 8,5 %,
som er hgyeste niva sa lenge NLF har gjennomfart
konjunkturundersgkelser. For arene 2016 - 2020 er
driftsresultatet for aksjeselskaper i fastlands-Norge i
giennomsnitt hele 83 % hgyere enn for aksjeselskaper
i lastebil- naeringen (godstransport pa vei, herunder
flyttetransport).

Driftsresultatet i lastebilnzeringen er pa et lavt niva
sammenlignet med nzeringslivet ellers, som i stor grad
er vareeierne det transporteres for.

Intervallene Negativ, 0-5 % og 6-10 % egenkapital-
andel hadde samlet en andel pa 34 % (33 %) av bedrif-
tene ved utgangen av 2021.

Undersgkelsen viser at av de 7 % (7 %) som hadde
negativ egenkapital, hadde 66 % (69 %) ogsa negativt
driftsresultat i 2021, som utgjer 23 (27) respondenter.
Av de 10 % (11 %) som hadde positiv egenkapital
under 5 %, hadde 29 % (22 %) negativt driftsresultat
i 2021, som utgjer 16 (13) respondenter. Av de 41 %
(45 %) som hadde egenkapital over 25 %, hadde 8 %
(8 %) driftsresultat over 25 % i 2021, som utgjer 18
(20) respondenter.
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Figur 4c Egenkapitalandel (i %) regnskap 2019 - 2021
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Tabell 4b viser siste tilgjengelige tall fra SSB for egen-
kapitalandel (i % av sum gjeld og egenkapital) for
aksjeselskaper og for naeringslivet ellers. Det er ikke
beregnet en gjennomsnittlig egenkapitalandel for

Tabell 4b Egenkapitalandel (i %) regnskap 2016 - 2021

Egenkapital - lsnnsomhet 2016 2017 2018 2019 2020 2021

38,2% 37,9% 39,2% 39,9%
46,8% 48,5% 49,8% 49,7% 50,9%

SSB - aksjeselskaper lastebilnzeringen 38,6%
SSB - naringslivet for gvrig 46,3%

For aksjeselskaper lastebilnaeringen er egenkapitalan-
delen relativt stabil, og lav hele perioden, sammenlig-
net med naeringslivet ellers. Fra 2016 til 2020 er det
en gkning pa kun 1,3 %-poeng, mens for nzeringsli-
vet ellers er det en gkning pa 3,4 %-poeng i samme
periode, fra 46,3 % i 2016 til 49,7 % i 2020. For are-
ne 2016 - 2020 er egenkapitalandelen for aksjesel-
skaper i fastlands-Norge i gjennomsnitt 24 % hayere
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bedriftene som har svart i undersgkelsen, fordi dette
kan gi et skjevt bilde av naeringen som sadan. SSB sine
tall representerer hele naeringen.

enn for aksjeselskaper i lastebilnaeringen (godstran-
sport pa vei, herunder flyttetransport).

Soliditeten i lastebilnzeringen er stabil, men enna ikke
pa nivd med naeringslivet ellers. Soliditeten ma ogsa
kunne sies a vaere lav med tanke pa de store investe-
ringer som gjgres i materiell og utstyr, samt konkur-
ransen i markedet.

4.4 Konkursapninger

SSB sin statistikk over konkursdpninger er ogsa et
«barometer» pa naeringens levedyktighet, ikke minst
sammenlignet med naeringslivet ellers.

NLFs konjunkturundersgkelse 2022/2023 —————

Figuren under viser antall konkursapninger for kate-
gorien Godstransport pa vei (sgyle gar mot venstre
skala-akse), og andelen disse utgjgr av alle konkurs-
apninger (linje gar mot hgyre skala-akse), pr. ar fra
2009 til 2022.

Figur 4d Konkursdpninger - Godstransport pd vei - Antall og andel av alle naringer
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Kilde: Tabell 10790: Apnede konkurser, etter konkurstype og 5-siffer naering (SN2007) (K)

Figuren viser at det var en betydelig nedgang i antall
konkurser i godstransport pa vei fra 170 konkursap-
ninger i 2019 til 133 konkursapninger i 2020, til tross
for koronapandemien som rammet i mars 2020. |
2021 gkte antallet til 141 konkursapninger, mens i
2022 ble det en ny nedgang til 120 konkursapninger,
som er lavest hittil sa langt tilbake vi har undersgkt
dette. Det er en gledelig utvikling, ogsa sett i lys av all
usikkerheten som koronapandemien fgrte med seg.
Det gjenstar a se hvordan utviklingen blir fremover
med tanke pa stor usikkerhet pa kostnadsutviklingen.

Godstransport pa vei sin andel av konkursdpninger
i forhold til alle neeringer har de siste arene, siden
finanskrisen i 2008-2009, veert pa et lavt, og stabilt
niva sammenlignet med for noen ar siden. Figuren
over viser at det har veert en jevn og betydelig ned-
gang i andelen konkurser i godstransport pa vei sam-
menlignet med alle naeringer i hele perioden siden
finanskrisen i 2008. | 2021 var det en gkning til 4,2 %,
mens i 2022 er andelen nede pa 3,2 %, som er pa niva
med de siste 5 av 6 arene.
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5. Noen utfordringer i
godstransport pa vei

5.1 Rekruttering til yrket

Som vist tidligere i rapporten er den gjennomsnitt-
lige alderen blant sjaferer relativt hay, like under
50 ar, og andelen eldre arbeidstakere gker. Mens 70 %
av bedriftene har sjafgrer over 55 ar, har kun 37 % av
bedriftene sjafgrer som er under 25 ar. Kun 10 % av
de ansatte i bedriftene er under 25 ar.

Andelen kvinnelige sjafarer er ogsa lav. Det er 64 %
av bedriftene som ikke har kvinnelige ansatte sjafg-
rer, mens 15 % har ett kvinnelig arsverk og 12 % har
mellom 2 og 5 kvinnelige arsverk.

5.1.1 Ubesatte stillinger

Figuren under viser at andelen bedrifter som har ube-
satte sjaferstillinger pad grunn av vanskelig rekrutte-
ringssituasjon gikk betydelig opp fra 2020 til 2021,

Dette indikerer at det er et potensial i & rekruttere
kvinner til sjafaryrket, og en utfordring med a tiltrek-
ke seg unge mennesker for a fa besatt ledige stillinger.

Mange bedrifter ma ogsa hente sine sjafgrer fra ut-
landet, noe denne undersgkelsen ogsa bekrefter.
Dette var tydelig i forbindelse med restriksjonene som
ble innfart for blant annet grensepasseringer under
koronapandemien. Undersgkelse viser ogsa at av de
som slutter i naeringen, gar en stor del over til andre
nzeringer eller yrker, mens en stor del av de nyansatte
kommer fra andre transportbedrifter.

mens den gikk ned litt i 2022. Det er na 22 % (24 %)
som melder om dette, mens det i 2016 var 10 %.

Figur 5a Har bedriften ubesatte sjdferstillinger pd grunn av vanskelig rekruttering?

[ P Nei

Figuren under viser at utviklingen i 2021-under-
sgkelsen, med flere bedrifter som hadde flere ubesat-
te stillinger, ser ut til 3 ha snudd igjen, og er naermere
pa niva med 2020-undersgkelsen. Det er 19 % (32 %)

50

18% 2022
76% 2021
88% 2020

som har 3 eller flere ubesatte sjafarstillinger. Andelen
som har én ubesatt stilling gker betydelig, fra 38 % i
2021 til 49 % i 2022. Andelen med to ubesatte stil-
linger er nesten uendret pa 32 %.

Som vist tidligere i

e

rapporten er den gjennomsnittlige

i

alderen blant sjdforer relativt hgy,

like under 50 dr, og andelen

eldre arbeidstakere oker.
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Figur 5b Hvor mange ubesatte sjdferstillinger har bedriften?

| 2 M3 s M s5elerfere

Av de 22 % (25 %) av medlemsbedriftene som har
ubesatte stillinger som fglge av vanskelig rekrutte-
ring, er det 50 % (51 %) som har planer om & ta inn
leerling(er) neste ar (utgjer 59 respondenter). Blant
de 78 % (76 %) av bedriftene som ikke har ubesatte
stillinger som fglge av vanskelig rekruttering, er det
23 % (18 %) som har planer om & ta inn laerling(er)
neste ar (utgjar 96 respondenter).

32% 10% 4% 5% L))
17% 6% 9% 2021
25% 12% R 6% [l

Figurene 5a og 5b viser at det totale antallet ubesatte
stillinger blant respondentene pa grunn av vanske-
lig rekruttering er lavere i 2022 enn i 2021. Andelen
bedrifter som har ubesatte stillinger gikk litt ned, og
hver av disse bedriftene har feerre ubesatte stillinger.

5.1.2 Sjafgrer med annen nasjonalitet enn norsk/bosatt i utlandet

Figuren under viser andelen bedrifter som har sjafgrer
med annen nasjonalitet enn norsk for 2020. For 2021
og 2022 er spgrsmalet konkretisert til 3 gjelde sja-
forer bosatt i utlandet. Dermed er ikke resultatene fra
2020-undersgkelsen sammenlignbar med de to siste
undersgkelsene. Vi gnsker na & kartlegge omfanget
av sjafgrer som er bosatt i utlandet, og som pendler
mellom hjemsted og arbeid i Norge pa en eller annen
mate.

Av tidligere undersgkelser har vi sett at andelen
bedrifter som har sjdfgrer med annen nasjonalitet enn
norsk har gkt. | 2016 og 2017 var andelen 21 %, i
2018 var den 24 %, i 2019 var den 25 % og i 2020 var
den 28 %. Arets undersgkelse viser at 15 % av bedrif-
tene har sjafgrer bosatt i utlandet, som er pa niva med
2021-undersgkelsen.

Figur 5c Har din bedrift ansatte sjdferer med en annen nasjonalitet enn norsk/bosatt i utlandet?
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Undersgkelsen viser, ikke overraskende, at de starste
bedriftene har hgyest andel bedrifter med utenlands
bosatte sjafgrer. 8 % (7 %) av bedriftene med 20 eller
faerre ansatte har sjafgrer bosatt utenlands. Andelen
for bedrifter med 21 til 50 ansatte er 45 % (44 %),
mens for bedrifter over 51 ansatte er andelen 60 %
(53 %). Undersgkelsen viser altsa at en stgrre andel
av de starre bedriftene (over 51 ansatte sjafarer) har
utenlandske bosatte sjafgrer i 2022 sammenlignet
med 2021. Resultatene for 2020 og 2021-2022 i
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figuren er pavirket av endringene i spgrsmalet fra
«... annen nasjonalitet enn norsk» til «... bosatt i ut-
landet», slik at resultatene fra 2021-2022 blir ikke
direkte sammenlignbare med 2020.

Figuren under viser at i 2022 hadde 49 % (46 %) av
bedriftene som har sjafgrer med annen nasjonalitet
enn norsk, inntil to utenlandske sjafgrer. Andelen
bedrifter som har fire eller flere utenlandske sjafgrer
er pa 45 % (49 %).

Figur 5d Hvor mange sjdferer har bedriften med en annen nasjonalitet enn norsk/bosatt i utlandet?
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22%
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Figurene 5c og 5d tyder pa at mange norske bedrifter
er avhengige av a rekruttere sjafgrer som er bosatt i
utlandet for & fa virksomheten til & ga.

Vi har ogsa undersgkt om respondentene har flere,
feerre eller uendret antall sjafgrer bosatt i utlandet
nd sammenlignet med fgr koronapandemien. Bak-

12% 33% 2022
11% 38% 2021
9% 1% 32% 2020

grunnen for dette er at det under koronapandemien
var ulike problemer knyttet til grensepasseringer for
sjafgrer pa vei til eller fra arbeidet sitt i Norge. Det
kan veere interessant & se om dette har medfgrt at
feerre bedrifter har utenlands boende sjafgrer etter at
restriksjonene som fglge av at koronapandemien er
opphevet.
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Figur 5e Hvor mange sjdfarer bosatt i utlandet har bedriften nd sammenlignet med 2019 (for koronapandemien)?

[ | Flere Farre [ | Som fgr Korona-pandemien

Figuren viser at de aller fleste bedriftene, 92 %, som
haddeutenlandsbosatte sjafgrerfarkoronapandemien,
har like mange sjafgrer bosatt i utlandet etter korona-
pandemien som fgr. Det er 5 % som har fzerre, og

5.1.3 Leerlinger

Figuren under viser at andelen bedrifter med laerlinger
i 2022 er som i 2021, pa 28 %, som er en oppgang fra
24 % i 2020. Det har veert en gkende trend i flere ar. |
2016 var det 17 % av bedriftene som hadde lzerlinger.
Det vil si at andelen bedrifter med lzerling(er) er om lag
65 % hagyere i 2022 sammenlignet med i 2016.

Figur 5f Har din bedrift lerlinger?
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3 % som har flere. Resultatene tyder ikke pa vesentlig
feerre ansatte sjafgrer som er bosatt i utlandet etter
koronapandemien.

| figur 3o (antall arsverk) ser vi at 58 % (55 %) av be-
driftene har inntil 5 ansatte og ytterligere 13 % (16 %)
har 6-10 ansatte, det vil si at 71 % (71 %) av bedrif-
tene har 10 eller faerre ansatte. Bedrifter med sa fa
arsverk har bade begrenset behov for, og begrenset
mulighet til & ta inn laerlinger. Mange av de som ikke
har planer om & ta inn leerlinger, oppgir at de ikke har
behov fordi de er sma.

12% 2022
12% 2021
16% 2020

Figuren under viser at 75 % (81 %) av bedriftene som
har lzerlinger, har inntil to lzerlinger. 1 2019 var andelen
87 %.

Andelen som har to laerlinger er 23 % (27 %), mens
andel som har tre laerlinger er 17 % (10 %). Kun 4 %
(3 %) av bedriftene som har laerlinger, har fem eller
flere.

Tendensen de tre siste arene er at flere av laerlinge-
bedriftene har flere leerlinger.

Figur 58 Hvor mange larlinger har bedriften?

[ 2 M3 s M selerfere

Andelen bedrifter som planlegger a ta inn leerlinger
fremover var stabil i 2015 og 2016 med om lag 13
- 14 %. Fra 2017 har om lag 20 % av bedriftene hatt
planer om dette. Figuren under viser at denne andelen
synker til 18 % i 2020. | 2021 gker den igjen betyde-
lig til 26 %, og i 2022 gker den ytterligere til 29 %.
Andelen som ikke har planer om dette gikk ned fra
58 % i 2020 til 49 % i 2021. | 2022 ble spgrsmalet
omformulert slik at alle matte oppgi antall lzerlinger

23% 17% 3% 4% iiry]
21% 10% = 3% 3% liVAl
23% 8% | 5% 4% drdl]

de har planer om 3 ta inn neste ar. Det er sannsynlig
at de som tidligere har svart Vet ikke, i 2022 har svart
0 (ingen konkrete planer). Uavhengig av dette er det
likevel en gkning til 29 % som har planer om & ta inn
leerlinger neste ar.

1 2012 og 2013 hadde kun 5 - 7 % av bedriftene pla-
ner om & ta inn laerlinger.

Figur 5h Har bedriften planer om d ta inn lzerlinger til neste dr?

49%

58%

M Nei I vetikke

5.1.3.1 Kvinnelige lzerlinger

Bransjen har et stort behov for arbeidskraft fram-
over. 23 % (24 %) av medlemsbedriftene har ubesatte
stillinger som fglge av vanskelig rekruttering. | til-
legg er det en hagy og stigende gjennomsnittsalder pa
sjafgrene.

Figuren under viser at av de 28 % (28 %) av bedriftene
som har leerlinger i 2022, har 28 % (27 %) kvinnelige
leerlinger. Det vil si at 7,6 % (7,4 %) av alle bedriftene
i undersgkelsen har kvinnelige laerlinger, som er en

1% 2022

positiv utvikling fra tidligere. Det viktigste som
figuren under viser er likevel at hele 72 % (73 %) av
bedriftene som har laerlinger, ikke har kvinnelige leer-
linger. Den viser ogsa at det er en markant gkning i
andelen leerlingebedrifter som har kvinnelige laerlinger
fra 2020 til 2021-2022, men det er veldig fa som har
flere enn én kvinnelig lerling. Det er et stort potensial
for rekruttering av kvinnelige sjafgrer gjennom laer-
lingeordningen.
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Figur 5i Hvor mange av lzrlingene i bedriften er kvinner?

N 1 2 M3 M selerflere

Kun 14 % av de bedriftene som har ubesatte stillinger
som fglge av vanskelig rekruttering, har kvinnelig(e)
lerling(er). Dette utgjgr 20 respondenter. Kun 9 % av

20% 2022
- 2021

17% v 2020

bedriftene som har sjafgrer bosatt i utlandet, har ogsa
kvinnelig(e) leerling(er). Dette utgjgr 7 respondenter.

5.1.3.2 Stgrrelse pa bedriftene som har planer om a ta inn lzerling(er) neste ar

| undersgkelsen kommer det mange tilbakemeldinger
om at bedriften enten er for liten, eller ikke har nok
oppdrag, til & ta inn laerlinger. 20 % (20 %) av bedrif-
tene som har planer om & ta inn leerling(er) neste ar,

5.2 Kabotasje

Kabotasje er transport av personer og gods mellom
steder i et annet land enn der transportgren hgrer
hjemme. Kabotasje er i utgangspunktet ikke tillatt.

En utenlandsk transportgr kan bare frakte gods eller
personer mellom to steder i Norge dersom det er spe-
sielle grunner for det. Transportarer fra E@S har like-
vel mulighet til 8 utfgre midlertidig kabotasje i Norge.
En transportgr som har fellesskapstillatelse, og som
har hatt med og levert internasjonal last i et E@S-land
(grensekryssende transport), kan utfgre kabotasje pa
fglgende vilkar:

o Kabotasjen ma utfgres med samme kjgretgy som ble
brukt for den internasjonale transporten inn i landet.

e Det kan utfgres maksimalt 3 kabotasjeturer etter
den internasjonale transporten inn i landet. | tillegg
kan én av de tre kabotasjeturene utfgres i transitt
giennom et land uten & ha med internasjonal last
inn i det landet.

o Lossing etter den siste kabotasjeturen ma skje innen
7 dager etter at den internasjonale lasten ble levert.
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har 5 eller feerre lastebiler i daglig drift, mens denne
gruppen utgjar 60 % (60 %) av antall respondenter i
undersgkelsen.

Radet i EU har tidligere vedtatt felles regler for adgang
til markedet for internasjonal gods- og persontran-
sport pa vei. Dette ble gjort som en del av den sakalte
«Veipakken» i 2009 som omfattet tre forordninger pa
omradet.

I juli 2020 ble EUs mobilitetspakke del 1 vedtatt. Det
overordnete formal er 8 modernisere europeisk mobili-
tet og transport, og sikre at sektoren skal forbli
konkurransedyktig i en sosial overgang til ren energi
og digitalisering.

De nye reglene innebzerer strengere krav for etable-
ring og en innstramming av kabotasjeregelverket. Inn-
fgringen av de nye reglene vil skje gradvis fra og med
februar 2022.

Det er lite, og darlig offentlig statistikk som
viser omfanget av lovlig og ulovlig kabotasjekjaring i
Norge. Enda mindre offentlig statistikk finnes om hvil-
ke bransjer og nisjer innenfor godstransport pa vei
som er utsatt for denne typen konkurranse.

NLFs konjunkturundersgkelse 2022/2023 —————

5.2.1 Tapte oppdrag pa grunn av kabotasjekjaring
5.2.1.1 Hva er omfanget?

Figuren under viser at andelen som svarer at de ikke de siste tre arene, rundt 25 % - 28 %. Andelen som
har tapt oppdrag, gker til 65 % i 2022. Andelen som vet at de har tapt oppdrag (ja-svar) er 9 %, som er en
er usikre pa om de har tapt oppdrag, er ganske stabil nedgang fra 11 % i 2021 og 13 % i 2020.

Figur 5j Har bedriften tapt oppdrag som folge av kabotasje?

26% 65% 2022

28% 61% 2021

25% 63% 2020

M Vetikke MM Nei

5.2.1.2 Hvilke deler og segment av naeringen taper oppdrag?

Figuren under viser i hvor stor grad de som driver kun eller nasjonal transport har tapt oppdrag som falge av
innenfor ett enkelt av segmentene lokal-, regional kabotasje.
Figur 5k Har bedriften tapt oppdrag som folge av kabotasje? [ Vet ikke
60% [—
44
36
50% —
0% —
28 33
30% |— 21
15
20%
10%
0%
2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022
Lokal transport Regional transport Nasjonal transport
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| 2022 er det en betydelig nedgang blant de som kun
driver nasjonal transport som har tapt oppdrag som
folge av kabotasje, fra 15 % ja-svar i 2021 til 5 % i
2022. Ogsa andelen som har svart vet ikke blant disse
er gatt ned fra 44 % i 2021 til 33 % i 2022.

For de som kun driver med lokal transport er det en
svak gkning for begge svar-alternativene. Til sammen
17 % (15 %) svarer ja eller vet ikke.

Blant de som kun driver regional transport er det
nesten en dobling som svarer vet ikke, fra 15 % i 2021
til 28 % i 2022. Andelen som svarer ja gar litt ned, fra
13 % 12021 til 10 % i 2022.

Undersgkelsen understreker og bekrefter at konkur-
ransen fra lovlig og ulovlig kabotasje fortsatt er stor,
men det kan se ut som konkurransen dreier fra nasjo-
nal til regional transport.

5.2.2 Omsetningsverdien av tapte oppdrag

Bedriftene har angitt omsetningsverdien av de tapte
oppdragene, i intervaller bade i kroner og som andel
av samlet omsetning.

Figuren under viser at andelen bedrifter som tapte
oppdrag som utgjorde mer enn 10 % av omsetningen
er pa 20 %, som er likt som i 2020, mens i 2021 var
andelen 27 %.

Andelen som taper mindre enn 5 % av omsetningen
er hgyest av alle intervallene, og gikk ned fra 57 % i
2021 ti1 50 % i 2022. Dette er likt som i 2020. Andelen
som taper 6 - 10 % av omsetningen var 30 % i 2022,
ogsa dette likt som i 2020, men nesten en dobling fra
16 % i2021.

Figur 51 Hva er omsetningsverdien av de tapte oppdragene i % av omsetningen din?

M 0-5% 6-10% MM 11-15% M 16-20%0 [ 21-25%

5.2.3 Konsekvensene av tapte oppdrag

Driftsresultatet i lastebilnaeringen er, som vist i ka-
pittel 4.2, lavt, og under press. Undersgkelsen viser
at presset forsterkes av konkurransen fra kabotasje-
kjgring, men det kan se ut som konkurransen blir ster-
kere pa regionale transporter og svakere pa nasjonale
transporter. Den tapte omsetningen kan ofte utgjare
marginalproduksjonen som gjar at driftsresultatet ville
blitt bedre enn ellers. Bedriftene mister sannsynligvis
den delen av omsetningen som har en relativt hagyere
driftsmargin enn resten av oppdragene bedriftene har.
Undersgkelsen viser at 9 % (11 %), som utgjar 50 (62)
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respondenter, taper oppdrag som fglge av kabotasje
(figur 5j). Av disse har 14 % (16 %) et negativt drifts-
resultat, og 30 % (32 %) har et driftsresultat mellom
0 og 3 %. Det vil si at 44 % (48 %) av de som har tapt
oppdrag som fglge av kabotasje, har et sa lavt drifts-
resultat at tapene kan medfgre at bedriftene ikke
klarer seg gkonomisk etter en tid.

| arets undersgkelse er det ogsd spurt om hvilke
konsekvenser tap av oppdrag til kabotasjekjgring har
gitt for bedriften med hensyn til kjgretgy og sjafarer.

Figur 5m Hvilke konsekvenser har tap av oppdrag til kabotasjekjoring gitt for bedriften?

Ikke noe spesielt, far mer kjgring hos nye og/
eller eksisterende kunder

Beholder hiler, men mindre kjgring pr. bil

Beholder sjafgrer, men mindre kigring pr. sjdfgr (— gos

26%

32%

e N
kjgring pa disse

Ma selge/kvitte oss med hiler, | 0%
men beholder sjafgrer

Ma si opp sjafgrer, men beholder biler — 0%

Ma selge/kvitte oss med biler og si opp sjafgrer _ 10%

Om lag hver flerde bedrift har erstattet oppdragene
med nye oppdrag, mens 10 % har kvittet seg med
biler og sagt opp sjafarer. 32 % har beholdt bilene, og
like mange har beholdt bade bilene og sjafgrene. Kon-
sekvensene for disse har veert darligere utnyttelse av
kjgretay og sjafarer.

Det ble ogsa spurt om bedriftene har inngatt nye kon-
trakter som de tror/vet tidligere ble kjart som kabota-
sje. Figuren under viser at kun 2 % svarer bekreftende,
mens hele 79 % svarer at de ikke har gjort det. 19 %
vet ikke.

Figur 5n Har bedriften inngdtt nye kontrakter pd innenlandsk transport siste dret, som du tror/vet tidligere ble kjort

som kabotasje?

19%

N Nei I vetikke

19%

Figuren viser verdien pa de fa kontraktene som er inngatt. Tallgrunnlaget er kun 12 respondenter.

Figur 50 Hva er omsetningsverdien pr. dr av de nye inngdtte kontraktene (tidligere kabotasjeoppdrag)?

Under 50 000 kr 50 000-100 000 kr 100 000-200 000 kr

200 000-500 000 kr 500 000-1 000 000 kr Over 1000 000 kr

Figur 5n og 50 tyder pa at det er vanskelig a vinne tilbake kabotasjeoppdrag, og at verdien av de kontraktene som

vinnes tilbake er relativt beskjedne.
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