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Det er 15. gangen NLF har gjennomført og presenterer sin egen konjunkturundersøkelse 
for lastebilnæringen. Undersøkelsen ble sendt ut og besvart av NLFs medlemsbedrifter 
i løpet av november og desember 2022. Det kom inn svar fra 536 respondenter, som 
er en svarandel på 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 undersøkelsen.

Ansvarlig kontaktperson i NLF: Seniorrådgiver næringspolitikk Thorleif Foss – tf@lastebil.no
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Fra pandemi til krig
Tøffere	økonomiske	tider	i	møte
Respondentene på konjunkturundersøkelsen i 2021 hadde veldig positive forventninger til 2021, og stor tro på at 
2022 skulle bli et år med flere ansatte, høyere omsetning og økte investeringer. Så føyk dieselprisene i været, og 
kostnadene ellers i samfunnet fulgte etter. Hele 76  prosent av respondentene tror på nedgang eller ingen endring 
i sine økonomiske resultater. For en bransje som har vært så presset i lang tid, er dette alvorlig. Det er kun 24  
prosent som tror på en oppgang i økonomisk resultat. 

Vanligvis viser konjunkturundersøkelsen en større optimisme til høyere transportpriser neste år sammenlignet 
med inneværende år. I denne undersøkelsen har respondentene en litt lavere forventning til transportprisene for 
2023 enn de hadde for 2022, men forventningene er skyhøye for begge årene. Isolert sett ville økte transportpri-
ser vært positivt, men kostnadene har blitt så høye at det ikke gir utslag i forventninger til økt økonomisk resultat 
eller investeringer. Våre medlemsbedrifter skal ikke være nødt til å ta regningen for de økte kostnadene  alene.

Vi	er	det	grønne	skiftet!
Holdningene til nye teknologier og energibærere endrer seg raskt, i takt med den teknologiske utviklingen som for 
alvor har skutt fart. Respondentene i denne undersøkelsen viser at lastebilnæringen ikke bare er med på det grøn-
ne skiftet, men vi er helt i førersetet. Hele 44 prosent av de som skal kjøpe nye biler er positive eller på gjerdet, 
til å anskaffe lastebiler med annet drivstoff enn diesel i 2023. Vi har lenge vist hvor framoverlente vi er i å stadig 
skifte til den nyeste Euro-standarden, og nå viser vi det også på nye energibærere.

Respondentene peker også på viktige utfordringer som må løses før det blir reelle og effektive alternativer. De to 
største utfordringene er at lade- og fyllemulighetene er for dårlige, og at kunder og oppdragsgivere ikke er villige 
til å betale den økte prisen det vil innebære å skifte over til lav- og nullutslippskjøretøy. Det er et paradoks at 
respondentene peker på at både offentlige og private kunder krever annet drivstoff enn diesel, mens de samme 
kundene samtidig er skeptiske til å ta regninga. Som vi vet er det ingen ting som heter gratis transport, og tran- 
sportkjøpere må belage seg på at det grønne skiftet koster.

«Eldrebølgen»	vil	også	treffe	vår	bransje		
En utfordring vi har tatt tak i er rekruttering til bransjen. Undersøkelsen viser at 22 prosent av respondentene har 
en gjennomsnittsalder på under 40 år i bedriften. Hver fjerde sjåfør er over 55 år mens kun 1 av 10 er under 25 
år. Sjåførsammensetningen blir eldre, og andelen unge er bekymringsfullt lav. Vi har også alt for få kvinner i vår 
bransje. Undersøkelsene de siste årene viser at vi ikke har klart å snu trenden, og det er et arbeid vi må intensivere. 
Bransjen må være attraktiv for alle dersom vi skal få fylt på i bunn for å sikre at våre bedrifter har nok sjåfører til å 
møte samfunnets økte transportbehov.

Bedriftseierne	gjør	jobben,	og	NLF	bidrar	fra	sidelinjen
Våre medlemsbedrifter pusher alltid på fremover, enten det gjelder å tilpasse seg markedsbehov, ta i bruk ny 
teknologi eller sørge for bærekraftig drift og rekruttering. Samtidig jobber vi i NLF i kulissene for å sikre at alle 
våre medlemsbedrifter har de nødvendige verktøyene og rammebetingelsene. Vi intensiverer stadig vårt arbeid 
for å sikre like konkurransevilkår, pusher myndighetene til å bygge nok ladestasjoner og døgnhvileplasser, og 
skaffe medlemsbedriftene gode medlemsavtaler og tilbud. Samtidig er faggruppen for rekruttering i full gang 
med prosjekter som skal sikre oss gode sjåfører også i framtiden. Vi gleder oss til veien videre, og skal sørge for at  
utfordringene vi møter blir snudd til muligheter.

4	

Endelig var vi ferdig med en pandemi, og optimismen ble 
stadig større i bransjen vår. Akkurat i det vi var på vei til å reise oss igjen, 
brøt det ut krig på europeisk jord. Putins brutale 
invasjon av Ukraina er først og fremst grusomt for den 
ukrainske befolkningen. Denne invasjonen merker 
også transportnæringen. Fremtidsoptimismen som yret 
mot slutten av 2021 mørknet til i 2022. Våre medlemsbedrifter 
forventer nå tøffere tider fremover.

NLFs konjunkturundersøkelse 2022/2023
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I 2021 var Norge sterkt preget av koronapandemien. Utover i 2022 var koronapandemien  
fortsatt en utfordring for samfunnet, men for transportnæringen ble virkningene mindre 
og mindre. Utover høsten 2021 begynte dieselprisene å øke, og dette forsterket seg utover 
vinteren. Da Russland invaderte Ukraina 24. februar 2022, medførte dette, i tillegg til krigens 
grusomheter i Ukraina, en energikrise i Europa.
 
For den norske lastebilnæringen gjorde dette seg ut-
slag blant annet i kraftig økte og ustabile dieselpriser. 
Mens dieselprisene i 2. kvartal 2021 var i snitt på 
12,17 kr/l (gjennomsnitt for Circle K sin truckdiesel-
pris uten mva), økte den til 18,24 kr/l i 2. kvartal 2022. 
Dette var en økning på hele 50 %. I tillegg til denne 
kraftige økningen, var prisene også svært ustabile og 
uforutsigbare gjennom hele året, med relativt kraftige 
opp- og nedturer på kort tid. I inngangen til året var 
prisen 13,95 kr/l, da krigen i Ukraina brøt ut var den 
15,02 kr/l, mens den høyeste prisen ble notert rundt 
20. juni til 21,11 kr/l, som er en økning på 51,3 % sam-
menlignet med prisen til nyttår. Ved utgangen av året 
var prisen 16,58 kr/l.

Etterdønningene av pandemien og en ny krise i  
Europa som følge av Russlands invasjon i Ukraina 
skapte selvsagt stor utsikkerhet også i lastebilnæring- 
en. Næringen under ett hadde klart seg relativt bra 
under pandemien, men enkelte nisjer og bedrifter 

hadde problemer både med oppdragsmengde, smit-
teverntiltak- og restriksjoner og å få sine sjåfører  
bosatt i utlandet til og fra Norge. I 2022 var proble-
mene knyttet til de økte dieselprisene svært sentra-
le for mange, særlig i begynnelsen. Mange bedrifter 
gikk i forhandlinger med sine oppdragsgivere for å få 
dekket merkostnadene. Det generelle bildet var at 
private oppdragsgivere stort sett hadde forståelse for 
dette, og var villige til å dekke de økte kostnadene. De  
offentlige oppdragsgiverne var derimot ikke det, til 
tross for at næringsministeren ved to tilfeller henstilte 
offentlige innkjøpere til å vise fleksibilitet og balanse 
når det kom til justering av prisene.

På samme måte som man må anta at svarene i forrige 
års undersøkelse var sterkt preget av koronapande- 
mien, er nok denne undersøkelsen preget av de  
urolige tidene som har vært i 2022. Undersøkelsen ble 
gjennomført i november og desember 2022.

Det er derfor vanskelig, og heller ikke så relevant å 
sammenligne en del av tallene for 2022-undersøkel-
sen med tall fra tidligere undersøkelser. En viktig del 
av forklaringen på resultatene og avvikene vil sann-
synligvis svært ofte være endring i koronapandemiens 
utvikling og/eller kostnadsveksten. Resultatene av 
2022-undersøkelsen viser hvordan næringen opp-
lever situasjonen på tidspunktet for undersøkelsen. 
Koronapandemien har vart i snart tre år, og konse-
kvensene av denne kan bli langvarige. I tillegg kom-
mer konsekvensene av invasjonen i Ukraina, og den 
kraftige prisveksten som har vært gjennom hele 2022. 
Dette vil konjunkturundersøkelsene i de kommende 
årene forhåpentlig gi et bedre bilde av.

1. Utviklingen nå og 
forventninger til framtiden

NLFs konjunkturundersøkelse 2022/2023
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at svarene i forrige års undersøkelse var 

sterkt preget av koronapandemien, 

er nok denne undersøkelsen preget 

av de urolige tidene som har vært i 2022.
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Hovedhensikten med konjunkturundersøkelsen er 
å finne ut hvordan NLFs medlemsbedrifter ser på 
framtida, det vil si 2023. For å få et inntrykk av det-
te, undersøkes også hvilke forventninger de har hatt 
til inneværende år, det vil si til 2022. For å illustrere  
næringens tilstand og hvordan den ser for seg fram-
tida, ser vi på utviklingen innenfor seks områder, eller 
indikatorer, knyttet til lastebildrift:

• omsetning
• antall ansatte
• økonomisk resultat
• transportpriser
• investeringer
•  utnyttelse av transportmateriellet

Bedriftene har vurdert utviklingen i 2022 mot faktisk 
utvikling i 2021, samt forventninger til 2023.

Til hver av indikatorene og for gjennomsnittet av alle 
indikatorene er det beregnet et nettotall. Nettotall er 
andelen som tror på oppgang fratrukket andelen som 
tror på nedgang, og gir et uttrykk for om næringen 
ser positivt eller negativt på tilstanden og utviklingen. 
Andelen som tror på uendret regnes ikke med i bereg-
ningen av nettotall. Hvis for eksempel 40 % tror på en 
oppgang, 50 % på uendret og 10 % på en nedgang, blir 
nettotallet 40 – 10 = + 30.

Tallene i parentes videre i dette kapittelet henviser 
til resultatene fra konjunkturundersøkelsen i 2021, 
eventuelt også tidligere år.
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1.1	Forventninger	til	inneværende	år	2022	i	forhold	til	i	2021
Figuren under viser at næringen hadde lave forvent-
ninger til inneværende år i 2020 som følge av korona- 
pandemien. Forventningene økte i 2021, sannsynlig-

vis fordi på tidspunktet for undersøkelsen var pande-
mien under kontroll, og samfunnet hadde en periode 
vært mer normalt.

Figur 1a Forventning til inneværende år (2022) i forhold til forrige år – nettotall

Figuren viser at gjennomsnitt av nettotall gikk litt ned, 
fra +16 i 2021 til +13 i 2022. Ser vi på de enkelte  
indikatorene, er det dels store utslag. Alle bortsett fra 
én indikator, transportprisene, har gått ned. Netto- 
tallet for økonomisk resultat er negativt (-15).

En mulig forklaring på resultatene for 2022 kan være 
å finne i de økte kostnadene som lastebilnæringen 
hadde hatt i løpet av 2022, spesielt på drivstoff. På 
undersøkelsestidspunktet sto vi foran en vinter med 
stor usikkerhet, spesielt knyttet til energiprisene, som 
følge av at Europa skulle kvitte seg med avhengig- 
heten av russiske gassleveranser. Dette gjenspeiler 
seg nok i forventningene til økonomisk resultat, som 
er lavere enn begge de foregående årene.

Det er høyest forventning til transportprisene, med 
hele +59. Det har tradisjonelt vært høye forventning- 
er til transportprisene i de siste undersøkelsene. 
Grunnlaget for denne optimismen er nok at det for-
ventes å komme prisøkninger når kostnadene øker så 

mye som de gjorde i 2022. Dette til tross, er det som 
nevnt lave forventninger til det økonomiske 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 også en relativt lik 
utvikling sammenlignet med 2021-undersøkelsen, 
med en nedgang fra mellom +17 og +24. 

Forventningene til antall ansatte går også ned fra +10 
året før til 0 i2022. Denne indikatoren har historisk 
sett alltid vært lav sammenlignet med de andre.

Figuren under viser hvordan fordelingen mellom for-
ventet nedgang, uendret eller oppgang er på 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 år – fordelt på %-andel

Indikatoren med høyest andel forventet nedgang er 
økonomisk resultat med 43 % (32 %). Deretter følger 
omsetning med 26 % (17 %). Transportpriser har 
lavest andel forventet nedgang.

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

sportmateriellet med 56 % (59 %). Transportpriser har 
lavest andel uendret forventning.

Indikatoren med høyest andel forventet oppgang 
er transportpriser med 68 % (34 %). Deretter følger  
omsetning med 40 % (41 %). Antall ansatte har lavest 
andel forventet oppgang med 15 % (19 %).
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1.2	Forventninger	til	neste	år	(2023)	i	forhold	til	inneværende	år
Figuren under viser hvordan forventningen til neste år 
har vært i de tre siste års undersøkelser.

Undersøkelsen for 2022 viser at forventningene til 
neste år er betydelig lavere enn de var i forrige års 

undersøkelse. Gjennomsnittlig nettotall for 2023 er 
+6, som er på nivå med undersøkelsen i 2020 (første 
året i koronapandemien), men betydelig ned fra +28 i 
2021-undersøkelsen. 

Figur 1c Forventning til neste år (2023) i forhold til inneværende år (nettotall)

Figur 1d Forventninger til neste år (2023) i forhold til inneværende år – fordelt på %-andel
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Alle indikatorene har en betydelig nedgang. Størst 
nedgang har forventningene til omsetning og økono-
misk resultat, begge med en nedgang på 31 i nettotall. 
Deretter kommer forventningene til nedgang i inve- 
steringer (nedgang på 23 i nettotall), og utnyttelse av 
transportmateriell (nedgang på 21 i nettotall)

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

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

Optimismen fra fjoråret ser ut til å være borte, og 
årsakene er nok knyttet til sterk kostnadsøkning og 
generell usikkerhet både i norsk og internasjonal øko-
nomisk utvikling.

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

Indikatoren med høyest andel forventet nedgang er 
økonomisk resultat med 36 % (17 %). Deretter føl-
ger omsetning med 33 % (13 %). Transportpriser har  
lavest andel forventet nedgang med 9 % (4 %), mens 
antall ansatte følger etter der med 14 % (6 %).

Indikatoren med høyest andel forventet uendret er 

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

Indikatoren med høyets 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-
ventet aktivitetsnivå. Figuren under viser at forvent-
ningene til omsetning i 2022 er relativt høy, + 14, men 

en nedgang fra +24 året før. Figur 1c viser at forvent-
ningene til neste år (2023) er relativt lave, og negative 
med -5, som er en stor nedgang fra +26 året før.

Figur 1e Omsetning – fordeling nedgang – uendret – oppgang
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Figuren viser hvordan svarene fordeler seg på for- 
ventet endring i omsetning. 40 % forventer oppgang 
for 2022, mens kun 29 % forventer det for 2023, der-
av kun 1 % som forventer stor oppgang. 26 % forven-
ter nedgang i 2022, mens 33 % forventer nedgang i 
2023.

1.3.2	Antall	ansatte
Forventningene til endringer i antall ansatte har vært 
lave i de siste undersøkelsene, og relativt like til inne-
værende og kommende år. Figurene 1a og 1c viser at 
forventningene til endringer i antall ansatte er 0 (+ 10) 
for 2022, og -4 (+ 12) for 2023.

NLFs konjunkturundersøkelse 2022/2023
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Figur 1f Antall ansatte – fordeling nedgang – uendret – oppgang

Figur 1h Transportpriser – fordeling nedgang – uendret – oppgang
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Det tydeligste trekket i figuren er, som i forrige års 
undersøkelse, at de aller fleste forventer en uendret 
utvikling i antall ansatte i både 2022 og 2023. Hele 
henholdsvis 70 % og 75 % av bedriftene forventer 
dette, som er på nivå med tidligere års undersøkelser. 

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.

1.3.3	Økonomisk	resultat
Det økonomiske resultatet henger sterkt sammen 
med de andre indikatorene, spesielt utnyttelsen av 
transportmateriell, bedriftens omsetning og tran- 
sportprisene, i tillegg til kostnadsutviklingen.

Figurene 1a og 1c viser at forventningene til endringer 
i økonomisk resultat er betydelig forverret fra forrige 
undersøkelse. Forventningene til 2022 er -15, og til 
2023 er de -11. Dette er indikatoren som har lavest 
nettotall for både 2022 og 2023.

Figur 1g Økonomisk resultat – fordeling nedgang – uendret – oppgang
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Figuren viser at andelen som forventer uendret går 
betydelig opp fra 29 % for 2022 til 40 % for 2023. 
Andelen som forventer oppgang, går ned fra 28 % 
for 2022 til 25 % for 2023. Andelen som forventer 
nedgang, går også ned, fra 43 % for 2022 til 35 % for 
2023.

Resultatene tyder på at optimisme som tidligere  
undersøkelser har vist med hensyn til det økonomis-
ke resultatet, ikke er like stor nå. Det er betydelig  
flere som forventer nedgang for både inneværende og  
neste år, sammenlignet med forrige undersøkelse. 
Tilsvarende er det betydelig færre som forventer 
oppgang nå enn tidligere. Dette må sees i lys av den 
vanskelige og usikre økonomiske situasjonen næring- 
en og næringslivet ellers var i da undersøkelsen ble 

gjennomført. Krigen i Ukraina, økte energipriser, økt 
rente og stigende inflasjon la en demper på fremtids-
utsiktene.

1.3.4	Transportpriser
Transportpris er fortsatt ofte den viktigste faktoren 
en transportkjøper legger vekt på. Figurene 1a og 1c  
viser at forventningene til endringer i transportprise-
ne er høye sammenlignet med de øvrige indikatorene, 
og betydelig høyere enn forventningene til økonomisk 
resultat. For 2022 er forventet utvikling + 59 (+ 25), 
som er høyeste nettotall for forventning til 2022 for 
alle indikatorene. Forventningen til 2023 er + 48, som 
er en nedgang fra + 58, men likevel høyest nettotall 
for forventning til 2023 for alle indikatorene.
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Figuren viser at andelen som forventer oppgang i 
transportprisene går betydelig ned fra 68 % for 2022 
til 57 % for 2023. Samtidig går 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 både 2022 og 2023.

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

på vei – viser en økning på 7,9 % fra 3. kvartal 2021, 
og da økte Kostnadsindeksen for lastebiltransport 
med 17,0 %. Til tross for optimisme med hensyn til 
økte transportpriser, henger de reelle transportprise-
ne etter.
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1.3.5	Investeringer
Investeringer i transportmateriell er knyttet til etter- 
spørsel, økonomisk utvikling og utnyttelsen av eksi- 
sterende transportmateriell. NLFs årlige Euroklasse- 
undersøkelse, som undersøker andelen av ulike  
Euro-klasser (Euro 0 til Euro VI) i lastebilbestanden til 
NLF-medlemmene, viser en høy utskiftingstakt etter 
som nye miljøkrav kommer. Fra 1.1.2014 kom det 
krav om Euro VI på alle nyregistrerte lastebiler. Under- 
søkelsen 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). I 2021 utførte disse over 93 % av kjørte 
km, mens andelen i 2022 antas å være over 95 %. 
Dette bekrefter et høyt utskiftingsnivå 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 år går også betyde-
lig ned, fra + 23 i forrige års undersøkelse til 0 i denne 
undersøkelsen.

Figur 1i Investeringer – fordeling nedgang – uendret – oppgang
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1.3.6	Utnyttelse	av	transportmateriellet
Den viktigste suksessfaktoren til en lastebilbedrift er 
utnyttelsen av lastebilene. Det er kostbart å ha ledig 
kapasitet på turene som kjøres og på tomkjøring. 

Statistisk sentralbyrås siste statistikk for transport- 
arbeid er fra 3. kvartal 2022. Andelen tomkjøring, det 
vil si andelen kjøretøykilometer med last i forhold til 
kjøretøykilometer i alt, for de tre første 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 tomkjøringsandelen er  
lavest for leietransport, i gjennomsnitt 28,2 % for de 
tre årene, mens egentransporten har i gjennomsnitt 
31,5 % tomkjøring. For leietransporten var tom- 
kjøringsandelen lavest i pandemiåret 2021, mens den 
for egentransporten var høyest i dette året.

En stor del av årsakene til tomkjøringsandelene for 
leietransport er at deler av næringen har en naturlig 

retningsubalanse. Dette gjelder for eksempel innen 
tank-, tømmer- og massetransport, og andre tran- 
sporter som foregår med spesialiserte kjøretøy og  
utstyr. For andre transporttyper er det svært kreven-
de, eller umulig, å utnytte kjøretøyene i begge ret- 
ninger. Statistikken sier ikke noe om fyllingsgraden på 
turene.

Utnyttelsen av transportmateriellet vil svinge av- 
hengig av etterspørselen fra industri, handel, det  
offentlige og privatmarkedet. Reduseres etterspørse-
len, kan næringen få overkapasitet som det kan ta tid 
å justere. Generelt opplever bransjen en økende etter-
spørsel, men i lokale markeder og nisjemarkeder kan 
etterspørselen variere. Spesielle hendelser, slik som 
koronapandemien, kan også påvirke etterspørselen.

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

Figuren viser at andelen som forventer uendret nivå 
på investeringer, er relativt høy for både 2022, 53 %, 
og for 2023, 50 %. Dette er likevel lavere enn forri-
ge års undersøkelse med henholdsvis 57 % og 60 %.  
Andelen som forventer økning i investeringer er noe 

lavere enn forrige års undersøkelse, mens andelen 
som forventer nedgang er høyere. Særlig er forvent-
ningene til nedgang for neste år høyere for 2023  
(25 %) enn forrige års undersøkelse viste (8 %).

Figur 1j Utnyttelse transportmateriell – fordeling nedgang – uendret – oppgang

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 høye, 
med 56 % (59 %) for 2022 og 57 % (62 %) for 2023. 

Andelen som forventer nedgang er tilnærmet lik  
(16 - 17 %) for begge årene, men en økning fra forrige  
undersøkelse som viste 10 % for inneværende år 
(2021) og 6 % for neste år (2022).
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Kostnadsindeks for lastebiltransport (KILT), som utgis av Statistisk sentralbyrå (SSB) i  
samarbeid med NLF, publiseres hvert kvartal og er en del av medlemstilbudet. 

Indeksen viser utviklingen i kostnadsnivået for ulike 
kjøretøygrupper, basert på en vekting av kostnads- 
elementene i representative transportbedrifter i  
Norge. Indeksen ble oppdatert i 2022 med kostnads-
data fra næringen, slik at den i størst mulig grad gjen-
speiler den reelle kostnadsfordelingen (vekting). Det 
er endringer i kostnadsgruppene og kjøretøygruppene 
fra tidligere indeks, men alle relevante kostnader og 
kjøretøygrupper er med i grunnlaget.

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

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

2. Kostnadsutviklingen i  
lastebilnæringen

Figur 2a Pris- og kostnadsutvikling - %-endring fra samme kvartal året før
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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 løpet av 2019 var økningen i KILT siste fire kvartal 
relativt stabil, mellom 2,6 % og 4,1 %. Gjennom det 
første koronapandemiåret 2020 gikk økningen ned, 
og 4. kvartal 2020 hadde sågar nedgang på 0,8 %. I 
2021 startet økningen i KILT, og denne ble forster-
ket utover året, særlig på grunn av økende diesel- 
priser. 4. kvartal 2021 hadde en økning i KILT på 9,3 
%. Dette var inntil da en historisk høy kostnadsøkning. 
Utover i 2022 økte kostnadene enda mer, og nådde 
sin topp i 2. og 3. kvartal 2022 med om lag hele 17 %. 
Utover i 2022 fikk den kraftige økningen i dieselprisen 
stor betydning, og etter hvert økte også kapitalkost- 
nadene i indeksen kraftig, det vil si renter og avskriv- 
ninger. Delindeksen for drivstoff økte med 35,2 % fra 
4. kvartal 2021 til fjerde kvartal 2022. Delindeksen 
for kapital økte mellom 18,7 % og 30,8 %, avhengig av 
transporttype. Delindeksen for kapital økte mest for 
nærtransport, mens for de andre transporttypene var 
økningen ganske lik mellom 18,7 % og 22,4 %. 

Figuren viser også at KPI historisk har hatt en min-
dre, og jevnere økning 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 å se 
er at KILT som nevnt i all hovedsak øker mer enn KPI.

Det som imidlertid er interessant, og relevant, er å se 
på utviklingen i KILT sammen med utviklingen i prise-
ne. Produsentprisindeks for tjenester - Godstransport 
på vei (PITG) har, som for KPI, historisk vært lavere, 
og jevnere enn utviklingen i KILT. Det vil si at når kost-
nadene har økt kraftig, øker prisen langt mindre kraf-
tig, og på et senere tidspunkt. Det siste er for så vidt 
naturlig, siden prisene jo oftest reguleres opp etter at 
kostnadene har økt. Når kostnadsveksten er større 
enn prisveksten, og prisveksten henger etter kost-
nadsveksten, vil det være 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 økt 
med mellom 5,9 % og 7,9 % i de tre første kvarta-

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

Mange transportører og transportkjøpere bruker KILT 
til å indeksregulere prisene i kontrakter. Når kostna-
dene øker, vil prisene som transportørene oppnår, 
henge etter, fordi de ikke reguleres så hyppig at de 
siste økningene fanges opp. Dette har vært et pro-
blem for mange i 2022 som følge av de kraftig økte 
dieselprisene. For mange har dette løst seg i samtaler 
med en forståelsesfull transportkjøper. Denne forstå-
elsesfulle transportkjøperen er en privat virksomhet. 

Det har vist seg svært vanskelig å få kompensert økte 
dieselkostnader i offentlige kontrakter, til tross for 
at næringsministeren i to omganger har oppfordret  
offentlige innkjøpere til å vise en balansert holdning til 
dette. Når kostnadsveksten går ned, vil ofte transport-
kjøper være raske med å kreve redusert priser. Det er 
selvsagt viktig at det er samme logikk når kostnadene 
går opp som når de går ned.

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

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

      

	 Totalkostnaden	 Arbeids-	 	 Bom	 	 Øvrige		 Konsum-	 
 for	lastebiltransport	 kraft	 Drivstoff	 og	ferge	 Kapital	 kostnader	 prisindeksen

2020 -0,8 1,5 -13,2 -0,4 2,6 4,5 1,3

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

Kostnadsutviklingen	(%)	2020-2022
Siste måned (KPI)/kvartal (KILT) 
ift. samme året før

Kostnadsutvikling	per	kostnadsgruppe

Kilde: SSB Kostnadsindeksen for lastebiltransport (KILT pr. kvartal) og Konsumprisindeks  
(KPI gjennomsnitt av 3 måneder i 4. kvartal)
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Alle deler av leiebilnæringen er 

utsatt for konkurranse, enten fra 

norske leie- eller egentransportører 

eller fra utenlandske leietransportører som også 

driver kabotasjekjøring i landet.

Lastebilnæringen i Norge utfører et svært bredt spekter av transporttyper og tjenester.  
NLFs slagord «Uten lastebilen stopper Norge» understreker hvilken rolle lastebilen har for at 
samfunnet skal fungere. I de godstransportene som går på bane eller sjø, vil det som regel 
være behov for lastebilen på «last mile». 

Uregelmessigheter eller forsinkelser i transportene 
kan raskt medføre forstyrrelser i produksjons- og 
handelsbedrifter, og kan få store konsekvenser for 
verdikjedene som godset inngår i. Konkurransen mel-
lom norske og utenlandske transportører, særlig på 
nasjonale transporter, påvirkes selvsagt av om det er 
konkurranse på like vilkår eller ikke. Brudd på lover 
og regler, unnlatt bompengebetaling, ulovlig kabo- 
tasjekjøring, sosial dumping og ulike andre former for 
kriminalitet påvirker i sterk grad denne konkurransen. 
Alle deler av leiebilnæringen er utsatt for konkurranse, 
enten fra norske leie- eller egentransportører eller fra 
utenlandske leietransportører som også driver kabo-
tasjekjøring i landet.

Koronapandemien i 2020, 2021 og 2022 har vist at 
transportnæringen er kritisk for at samfunnet, bedrif-
ter, offentlig forvaltning og enkeltpersoner skal kunne 
fungere best mulig, også under slike omstendigheter. 
Derfor er det viktig å ha en trygg, effektiv og pålitelig 
lastebilnæring i en normalsituasjon, som dermed også 
vil kunne fungere bra som beredskap i kriser. Nærin-
gen må utøves av aktører som har til hensikt å bidra til 
konkurranse på like vilkår, og som tilfredsstiller sam-
funnets krav og forventninger til bærekraftige sosiale 
og miljømessige standarder.

3. Lastebilnæringen og bedriftene

3.1	Næringen	i	2022
For å belyse hvordan aktiviteten blant medlemsbedrif-
tene er sammensatt, undersøker vi hvilke transport-
typer medlemmene utfører. I årets undersøkelse har 
vi undersøkt hvilke hovedtyper av transportoppdrag, 
som utgjør mer enn 25 % av omsetningen i 2022, virk-
somhetene utfører. Det var satt opp 8 hovedtyper/

grupper av transportaktivitet, pluss varebil. I tillegg 
har vi undersøkt hvilke typer transporter, som utgjør 
mer enn 10 % av omsetningen i 2022, virksomhetene 
utfører. Her var det satt opp 24 typer transport, ho-
vedsakelig basert på hva som fraktes. Også 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 på de åtte hoved- 
typene av transportaktivitetene for årene 2019, 2020 
og 2022 (ikke tall for 2021), og sammenlignet med 

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

Figur 3a Struktur etter transporttyper – andel med omsetning > 15 % pr transporttype Figur 3b Struktur etter transporttyper – andel med omsetning > 10 % pr type transport
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Figuren viser som forventet at det har vært små 
endringer fra år til år 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 %, så her har det 
vært en jevn økning, også de siste fire årene. 

Distribusjon (transport innen by/tettsted) er nest 
størst i 2022 med 26 % av respondentene. I 2007 var 
andelen 32 %, men de siste fire årene har andelen økt. 
Samlasting og stykkgods, som er ny transporttype i 
2022-undersøkelsen, har 22 % andel. 

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

brukstransporter, og denne andelen har vært stabil de 
siste fire årene. I 2007 var andelen 16 %. 

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

Andelen som oppgir spesialtransport, har også gått 
ned fra 2019 og 2021. Dette kan skyldes at i 2022- 
undersøkelsen ble spesialtransport presisert til å være 
vekt og dimensjoner. 

Tank- og bulktransporter, ADR og miljø- og renova-
sjonstransporter utgjør 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 også undersøkt hvilke typer transporter som 
utgjør mer enn 10 % av omsetningen i 2022 for virk-
somhetene. Her var det satt opp 24 typer transport, 

hovedsakelig basert på hva som fraktes. Også her var 
det et eget svaralternativ for varebil. 
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Respondentene kunne svare på flere typer transport. Dette gir et litt mer nyansert bilde av mangfoldet i næringen 
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 også en stor andel på 23 – 24 %. Det er interes-
sant å se at en såpass 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 små nisjene er bilberging, flytting og melk i tank 
minst med om lag 1 % av respondentene som driver 
med dette.

39 % kjører kun i sin nisje, det vil si innenfor kun én 
av de 25 typer transport (inklusiv varebil). 29 % kjø-
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 næringen med kompe- 
tanse og utstyr innen et avgrenset felt. Disse blir sam-
tidig sårbare for markedsendringer og konkurranse- 
situasjonen. Tallene viser også at mange bedrifter har, 
og må ta transportoppdrag innenfor flere segmenter 
og bransjer for å få lønnsom drift.

3.2	Strukturelle	endringer	skjer	over	tid
Vi har valgt å ta opp igjen å undersøke omfanget av de 
8 tidligere hovedtransporttypene, riktignok med små 
endringer. I tillegg undersøker vi også omfanget av de 
25 mer spesialiserte typene transport. 

Årets undersøkelse gir ikke noe særlig nye svar på 
hvilke transportoppdrag bransjen er engasjert i. Dette 
er endringer som skjer over tid, og følger aktiviteten i 
det private næringslivet og i de offentlige aktivitetene. 
Hvis vi ser tilbake til 2007 (figur 3a), er det noen struk-

turelle endringer. Den største endringen har vært 
i segmentet vei, anlegg og bygg. I 2007 drev 36 %  
innenfor disse transporttypene, mens i 2022 er  
andelen 46 %. Andelen som driver med distribusjon 
har gått ned fra 32 % i 2007 til 26 % i 2022, men 
denne andelen har vært økende de siste fire årene. 
Flere driver også med landbrukstransporter i 2022 
sammenlignet med 2007. Denne delen har økt fra  
16 % til 21 % av respondentene.

Økningen i andelen som driver med vei, anlegg og 
bygg skyldes sannsynligvis generelt stor, og økt  
aktivitet innenfor dette infrastrukturområdet, både 
med private og offentlige byggherrer. 

Kanskje litt mer overraskende er det at andelen som 
driver med distribusjon går ned. En økende befolkning i  
byene utløser normalt et økt behov for distribu-
sjonstjenester. Nedgangen kan skyldes at den lettere  
distribusjonen i byene i større grad utføres med min-
dre varebiler, med mer uorganisert drift, enn med 
lastebiler. Endringen kan også skyldes et større inn-
slag av utenlandske transportører som driver distribu-
sjonskjøring i Norge.

Økningen i andelen fra 2007 som driver landbruks- 
transporter har sannsynligvis sammenheng med 
strukturelle endringer, det vil si større, men færre 
gårdsbruk og anlegg innen bearbeiding og produksjon 
av landbruksprodukter. Dette medfører lengre tran- 
sportstrekninger og behov for flere lastebiler.

3.3	Struktur	etter	geografiske	segment
Strukturinndelingen ovenfor sier ikke noe om hvor, 
eller i hvilket geografisk segment respondentene dri-
ver næringsaktiviteten. Bedriftene ble spurt om hvil-

ke geografiske segment de opererer innen, fordelt på 
lokal-, regional-, nasjonal- og internasjonal transport, 
med mulighet for å gi to svar.

Figur 3c Struktur etter geografisk segment - prosentandel som driver med …
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Figuren viser at 72 % (68 %) av medlemsbedriftene 
har aktivitet i lokalområdet sitt, mens kun en liten  
andel på 7 % (9 %) driver med internasjonal transport. 

En stor del av de som driver lokalt transport, driver 
også regionalt, og en stor del av de som driver regio-
nalt, driver også nasjonal transport.
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Figur 3d Struktur etter geografisk segment - prosentandel som driver kun med …
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Figuren viser at kun 1 % (1 %), driver med kun internasjonal transport, mens hele 32 % (29 %) driver kun med 
lokaltransport.

3.4	Spesielle	oppdrag
Mange av medlemmene tar på seg oppdrag som er litt 
utenom det vanlige, og som krever særskilt kompe-
tanse og utstyr. Undersøkelsen avdekker at hele 43 % 

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

Figur 3e Andel som driver med spesielle oppdrag
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Resultatene viser at 23 % (20 %) driver med ADR-tran- 
sporter. Dette er en type transport som krever sær-
skilt kompetanse og tillatelser, og egnet materiell. 

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

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

står for den operative utførelsen av brøyting, salting, 
strøing og andre tiltak på det offentlige veinettet, på 
kontrakt for en hovedentreprenør. Undersøkelser 
etter hver vintersesong viser at medlemmene er lite 
fornøyde med kvaliteten og fremkommeligheten på 
veiene særlig når det er utfordrende værforhold, som 
store snøfall eller skiftende temperaturer. Medlemme-
ne mener at de som utfører jobben gjør en god jobb. 
Det er som regel kontraktkravene byggherren sette til  
hovedentreprenør som oppleves som problematiske 
for å få tilfredsstillende kvalitet på veien.

3.5	Lastebilene	i	bedriftene
Det viktigste produksjonsmiddelet til en lastebil- 
bedrift er selvsagt selve lastebilen. Kjøretøyet er som 
regel spesialbestilt til det oppdraget den er tenkt å ut-
føre, men noen bedrifter har også behov for å kunne 
bruke flere kjøretøy på samme type oppdrag. 

Undersøkelser kartlegger noen viktige kjennetegn til 
kjøretøyparken som medlemmene og respondentene 
disponerer. 
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3.5.1	Euroklasser	og	drivlinjer
3.5.1.1	Euroklasser	–	krav	og	reelle	utslipp
Teknologiutviklingen på store dieselmotorer, med til-
hørende utslippsreduksjoner, har siden begynnelsen 
av 1990-tallet vært drevet fram av de såkalte Euro-
klasse-kravene. Disse stiller krav til maksimale utslipp 
av NOx, PM, HC og CO. Det stilles foreløpig ikke krav 

til CO2-utslipp gjennom Euro-klassene, verken for 
tunge eller lette biler. Euroklasse-kravene for tunge 
kjøretøy ble første gangen innført 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 (g/kWh)
Figur 3f Andel av bilpark med Euro VI

Euroklasse Krav fra Krav Reelt Krav Reelt Krav Reelt Krav Reelt

Euro I 1.10.93 8,00 7,44 0,36 0,22 1,10 0,38 4,50 1,04

Euro II 1.10.96 7,00 6,26 0,15 0,10 1,10 0,27 4,50 0,51

Euro III 1.10.01 5,00 4,52 0,10 0,07 0,66 0,19 2,10 0,52

Euro IV 1.10.06 3,50 3,28 0,02 0,01 0,46 0,01 1,50 0,08

Euro V 1.10.09 2,00 1,73 0,02 0,01 0,46 0,04 1,50 0,25

Euro VI 1.1.14 0,40 0,12 0,01 0,01 0,13 - 1,50 - 

											NOx	 PM	 HC	 CO

*) Kilde: For Euro I – Euro V: et gjennomsnittlig reelt utslipp basert på målinger fra flere hundre modeller av MAN, Scania 
og Volvo (Euro I – Euro V). For Euro VI: avgassmålinger foretatt av TØI i 2015.

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

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

og vesentlig under kravene som er stilt. Tabellen viser 
noen testresultat fra noen år tilbake. Basert på dette 
har det reelle NOx-utslippet gått ned fra 7,44 g/kWh 
til 0,12 g/kWh, som tilsvarer en reduksjon på over 98 
%. Det målte reelle utslippet av NOx for Euro VI ligger 
70 % under kravet. De lokale utslippene fra Euro VI 
lastebilmotorer ansees i dag å ikke være problematis-
ke, men de kan variere en del avhengig av bruken av 
kjøretøyet og temperatur.

3.5.1.2	Euroklasse-andeler
NLF undersøker hvert år sammensetningen av kjøre- 
tøyparken basert på Euroklasser. Siden kravet om 
Euro VI kom ved årsskiftet 2013/2014 har det vært 
spesielt interessant å følge utviklingen av utbredelsen 
av denne motorteknologien. Etter som utbredelsen 
av Euro VI-teknologien er blitt så stor som den er (se  
figur og omtale under), er det nå mer interessant å  
følge hvor raskt ny teknologi tas i bruk.

Undersøkelsen kartlegger derfor også utbredelsen 
av kjøretøy med alternativ teknologi, slik som bat-
ter-elektrisk, hydrogen-elektrisk og gassdrevne laste-
biler. Dette er framdriftsteknologier som er på vei inn 
i markedet, men med ulik hastighet og tyngde. 

Gassdrevne lastebiler har hittil vært 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 kjøretøy over 3,5 tonn tillatt totalvekt). Statens 
vegvesen sin statistikk over registrerte kjøretøy for 
2022 viser at det ble registrert 251 (126) gass- og 360 
(64) batteri-elektriske drevne kjøretøy, som utgjør en 
markedsandel på henholdsvis 5 % (3 %) og 8 % (1 %). 
Fortsatt er 87 % (96 %) av registrerte kjøretøy med 
dieseldrift.

Figuren under viser at 91 % av kjøretøyparken i  
undersøkelsen for 2022 er med Euro VI-motor. Disse 
kjøretøyene står for om lag 95 % av de kjørte kilo-
meterne til medlemmene som svarer. Dette inkluderer 
riktignok også de kjøretøyene som er drevet av gass,  
batteri-elektrisk eller hydrogen-elektriske motorer, 
men denne andelen er foreløpig liten (se fordeling  
under). Kun 8 % av kjøretøyparken er med Euro V eller 
eldre. 
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Figuren viser også at utskiftingen til Euro VI har gått 
jevnt og trutt siden 2014, og at nesten hele kjøre-
tøyparken er skiftet ut i løpet av disse 9 årene. Dette  
indikerer at norske lastebileiere tar i bruk ny teknologi 
raskt, og at den kommende overgangen til utslippsfrie 

drivlinjer kan gå raskt. Enda raskere dersom de riktige 
incentivene blir etablert, og hvis nødvendig lade- og 
fylleinfrastruktur kommer på plass. Uten dette, vil ikke 
lastebileierne kunne ta ny teknologi i bruk. 

   Andel Euro VI kjøretøy       Andel Euro VI kjørte kilometer
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3.5.1.3	Alternative	drivlinjer
Figuren under viser andelene av ikke-fossile drivlinjer 
i bilparken for de tre siste årene. Det er ikke overras-
kende at gassdrevne kjøretøy dominerer, mens ande-
len batteri-elektriske kjøretøy vokser mest. Data fra 
Statens vegvesen viser som nevnt at markedsandelen 
til batteri-elektriske lastebiler øker og er større enn 
for gassdrevne lastebiler, men det tar tid før det gjør  
utslag i bestanden av lastebiler.

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

Figur 3g Andel av bilparken – ikke-fossilt
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3.5.2	Planer	om	anskaffelse	av	lastebiler
Også i denne undersøkelsen er det spurt om hvilke planer medlemsbedriftene har med hensyn til å kjøpe nye 
lastebiler til neste år (2023).

Figur 3h Har din bedrift planer om å anskaffe flere lastebiler neste år?
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Figuren viser at noen færre, 54 %, har planer om å 
anskaffe lastebiler i 2023 sammenlignet med 2022, 
57 %, men flere enn i 2021 (48 %). Andelen som kun 
skal bytte inn er stabil på 45 %, mens andelen som 
planlegger anskaffelser for å utvide bilparken går ned 
12 % til 9 %. 33 % (35 %) skal ikke kjøpe nye lastebiler 
i 2023, mens 4 % (3 %) planlegger å redusere antall 
lastebiler.

Til tross for at næringen har gått gjennom en  
utfordrende tid med koronapandemi og senere økte 

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

Figur 3i Hvor mange flere lastebiler har bedriften planer om å anskaffe neste år?

Figuren viser fortsatt en positiv holdning til å anskaffe 
nye og flere lastebiler neste år, til tross for at deler av 
næringen har hatt usikre tider som følge av korona-
pandemien, og nå står oppe i usikre økonomiske tider 
med høy kostnadsvekst. Likevel er det, ikke overras-
kende, flest som har planer om å kjøpe få lastebiler, 
og denne andelen øker litt fra 2021-undersøkelsen. 

42 % (37 %) av de som planlegger å anskaffe lastebil 
neste år, 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-undersøkelsen, 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 energibærer enn diesel, for eksempel elektri-
sitet, hydrogen, gass og etanol, går raskt, og flere og 
flere lastebilmodeller blir tilgjengelig med slik tekno-
logi. Særlig er det lastebiler som drives med gass og 
elektrisitet som utgjør en etter hvert merkbar andel av 
det totale salget, mens hydrogen-elektriske lastebiler 
ennå ikke er på markedet. 

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

I 2022 gikk markedsandelen for dieselkjøretøy ned 
til 87 %, mens andelen for gasskjøretøy økte til 5 % 

og 8 % for batteri-elektriske kjøretøy. I 2022 ble det 
registrert 251 gasskjøretøy og 360 batteri-elektriske 
kjøretøy i nevnte vektklasse. 

De økonomiske forutsetningene for å ta den nye  
teknologien i bruk i større omfang er ennå ikke til 
stede. Prisene spesielt for batteri-elektriske kjøre-
tøy er svært høye, opp til 3-4 ganger prisen for en  
dieseldrevet lastebil. Utvalget av lastebiler med alter-
nativ drivlinje blir bedre. En betydelig hindring, kanskje 
den største, for å ta i bruk ny teknologi, er tilgangen 
til lade- og fylleinfrastruktur. For en lastebileier er det 
avgjørende at lastebiler med ny teknologi også er øko-
nomisk og driftsmessig konkurransedyktig med diesel 
for å kunne ta dem i bruk. Det blir derfor undersøkt 
om medlemsbedriftene vil vurdere annet drivstoff enn 
diesel - når det kommer lastebiler på markedet som er 
teknisk, økonomisk og driftsmessig konkurransedyk- 
tige sammenlignet med dieseldrevne lastebiler.
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Figur 3j Under gitte forutsetninger, vil din bedrift vurdere å anskaffe lastebiler med annet drivstoff enn diesel neste år?
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Figuren viser at andelen som vil vurdere å anskaffe 
lastebiler med annet drivstoff enn diesel øker bety-
delig de siste to årene. I 2020-undersøkelsen 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 å anskaffe lastebil i 2022, 
svarer 56 % (67 %) at de ikke vil vurdere annet enn 

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 
nå ikke er avvisende til å forsøke annet drivstoff/-linje 
enn diesel. De som vil vurdere annet drivstoff, kunne 
i årets undersøkelse velge flere svar på hvilke driv-
stoff de vil vurdere. Dermed er fordelingen blant disse 
ikke sammenlignbar med tidligere års undersøkelser.  
Figuren under viser fordelingen av svarene i 2022- 
undersøkelsen.

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

Mens det i tidligere undersøkelser har vært flest som 
ville vurdere bio-/naturgass/etanol, er det i årets  
undersøkelse 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 foreløpig ikke passer 
til lange og tunge transportoppdrag, mens de an-
dre drivstofftypene sannsynligvis er bedre kjent, og  
teknologien er i bruk i dag. Økt villighet for å vurdere 
batteri-elektriske lastebiler er en trend vi har sett i de 
siste undersøkelsene. Det kommer stadig flere model-
ler med batteri-elektrisk drivlinje å velge mellom, men 
foreløpig er det svært begrenset utvalg til bruk på  
tyngre og lengre transportoppdrag. 

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

For å forstå bedre hva som ligger bak om respon- 
dentene er villige til å vurdere lastebiler med annet 
drivstoff enn diesel, er det i årets undersøkelse spurt 
om dette.

Figur 3l Hva er de to viktigste grunnene til at din bedrift vil vurdere å anskaffe lastebiler med annet drivstoff enn diesel?
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Resultatene viser at dette er drevet av to forhold.  
På den ene siden krever både offentlige og private 
kunder det, og på den andre siden ønsker bedriftene 
å tilby klimavennlig transport. Dette kan være to sider 
av samme sak. Relativt få tror at det vil bli en konkur-
ransefordel. Da tenker de kanskje mest på kostnads-

nivået, og ikke på at mange kunder krever det. Kun  
2 % vurderer det fordi det vil bli lønnsomt.  

Det er også spurt om hvorfor de som ikke vet eller 
ikke vil vurdere å 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 å anskaffe lastebiler med annet 
drivstoff enn diesel?
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Den viktigste barrieren for å ikke vurdere å anskaffe 
lastebiler med annet drivstoff enn diesel er for dårli-
ge lade- eller fyllemuligheter. Det er forståelig, siden 
det på tidspunktet for undersøkelsen ikke var noen  
offentlig tilgjengelige hurtigladestasjoner for laste- 
biler, og kun et fåtall 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 
økte kostnaden det innebærer nå, mens 10 % sva-
rer at kunder/oppdragsgivere ikke krever det. Det er  
betydelig færre som svarer dette, enn de som på for-
rige spørsmål (figur 3l) svarer at offentlige og private 
kunder krever det. 

15 % mener det ikke vil bli lønnsomt, 14 % mener det 
er for høye innkjøpspriser og for dårlige støtteord- 
ninger til kjøp, og 5 % mener det er usikre priser på 
energi som er årsak til at de ikke vurderer dette. Det er 
åpenbart at de økonomiske forutsetningene for å vel-
ge noe annet enn diesel som drivstoff er svært viktige 
for lastebilnæringen.

Det er også 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- 
næringen. Det kan også tenkes at de som kjører langt 
og tungt, og som i dag ikke har særlige 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 lønnsom. Situasjonen i dag er at ny teknologi er 
dyr, lite tilgjengelig og med manglende lade- og fylle-
muligheter. For å oppnå målene om nullutslippskjøre-
tøy i næringstransporten som er satt i Nasjonal Tran- 
sportplan, er det derfor nødvendig at myndighetene i 
mye større grad enn hittil bidrar til omstillingen. Dette 
krever at myndighetene tilrettelegger med investe-
ringer i lade- og fylleinfrastruktur og kjøps- og bruks- 
incentiver for å få teknologien i mer omfattende bruk, 
både i store og små transportbedrifter.

NLFs konjunkturundersøkelse 2022/2023
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3.6	Organisasjonsform
Den typiske lastebilbedriften er organisert som aksje-
selskap. Tendensen er at flere og flere bedrifter velger 
denne organisasjonsformen. I 2012 viste undersøkel-

sen at 65 % av respondentene var AS, og i 2022 er 
andelen 82 %. 

3.7	Antall	årsverk
Konjunkturundersøkelsene stadfester at lastebil- 
næringen er en typisk småbedriftsnæring med få år-
sverk. Andelen respondenter med fem eller færre 
årsverk har vært stabilt rundt 60 % de siste årene. I 
2021 var andelen 55 %, mens den i 2022 er 58 %, som 
i 2020. I 2012 var andelen 65 %. 

71 % (71 %) har inntil 10 årsverk. Det er få store  
bedrifter, kun om lag 5 % (6 %), med mer enn 50  
årsverk.
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Figur 3n Organisasjonsform

Andelen enkeltmannsforetak, som utgjør nesten hele resterende andel, går dermed ned fra 33 % i 2012, til 18 % 
i 2022.
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Figur 3o Antall årsverk

Tabell 3b Beregnet gjennomsnitt antall årsverk

Figur 3p Andel bedrifter med kvinnelige sjåfører – årsverk
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Figuren viser at andelen små bedrifter (5 eller færre 
årsverk) øker noe i 2022, fordi andelen med 2 – 5 års- 
verk øker. Samtidig går andelen med 6 – 10 årsverk 
ned, slik at andelen med 10 eller færre årsverk er 
svært stabil de siste tre årene. 

For bedriftene som har svart i undersøkelsene de siste 
årene viser tabell 3a at beregnet gjennomsnittlig antall 
årsverk er 13,0 i 2022, mens snittet for de fem fore- 
gående årene var 13,1 årsverk. Det er svært stabilt 
over tid.

	 2017	 2018	 2019	 2020	 2021	 2022

Beregnet snitt antall årsverk 12,5 13,3 12,3 14,1 13,6 13,0

3.7.1	Antall	kvinnelige	årsverk
Det er fortsatt relativt få medlemsbedrifter som har 
kvinnelige sjåfører ansatt, og andelen ser ut til å ikke 
endre seg særlig. 64 % oppgir å ha ingen kvinne-
lige sjåfører ansatt i 2022, mens andelen var 67 % i 
2021 og 93 % i 2020. 71 % har ingen eller under ett  
årsverk ansatt av kvinner i 2022, mens andelen var 73 
% i 2021 og 68 % i 2020. 

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

Undersøkelsene de siste årene viser at det er ikke en 
tydelig tendens hverken til flere eller færre bedrifter 
med kvinnelige ansatte sjåfører. Undersøkelsene viser 
at det fortsatt er et stort potensial for å rekruttere den 
kvinnelige delen av befolkningen til sjåføryrket i tran- 
sportnæringen.



42	 43	

NLFs konjunkturundersøkelse 2022/2023NLFs konjunkturundersøkelse 2022/2023

3.8	Alderssammensetning
Et tydelig trekk i alderssammensetningen i bedriftene 
er at gjennomsnittsalderen forskyves mot eldre års-
klasser. I 2009 hadde 21 % av bedriftene en gjennom-
snittlig alderssammensetning over 50 år. I 2022 er 
denne andelen 39 %, altså nesten en dobling. 

I løpet av de fem siste årene har andelen bedrifter 
med gjennomsnittlig alder over 50 år økt fra 33 % til 
39 %. Andelen over 60 år, som sannsynligvis skal ut 
i pensjon de neste årene, er 10 % (11 %). I 2009 var 
andelen 5 %.

Det er fortsatt bedrifter med gjennomsnittlig alder 
blant de ansatte mellom 40 og 49 år som dominerer, 
med en andel på 39 %. Dette er en nedgang fra 43 % 
i 2021, mens tidligere har andelen vært ganske stabil 
siden 2009. Andelen i aldersgruppen 30 – 39 år er 20 
%, som er på nivå med tidligere år, men betydelig ned 
fra 2009 (32 %). Andelen bedrifter med gjennomsnitt-
lig alder blant de ansatte i aldersgruppen 20 - 29 år er 
svært lavt, i denne undersøkelsen kun 2 % (1 %).

  60 år ->      50–59 år      40–49 år        30–39 år      20–29 år 

Figur 3q Alderssammensetning – 2009 til 2022

Tabell 3c Beregnet gjennomsnittsalder

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

5% 12% 11% 10%

16%

25% 27% 29%

44%

44% 43% 39%

32%

17% 19% 20%

3% 1% 1% 2%

I spørsmålet om hva gjennomsnittsalderen er for alle 
sjåførene, kan det være vanskelig å ha en korrekt for-
mening om dette «på stående fot» uten å eventuelt 
undersøke i sine personalopplysninger. Jo flere sjå- 
fører ansatt, jo vanskeligere å vite gjennomsnittet. 
Derfor må andelene i intervallene for det enkelte året 
tolkes med forsiktighet, mens trenden over tid kan 
nok ha større troverdighet. 

Beregnet gjennomsnittsalder, basert på svar i inter- 
valler, har øket jevnt og trutt over tid, men gjennom-
snittet for de siste årene viser en utflating og stabili- 
sering på rett under 50 år.

	 2017	 2018	 2019	 2020	 2021	 2022

Beregnet gjennomsnittsalder 46,7 47,1 47,1 48,2 47,8 47,7

Blant de 39 % (38 %) av bedriftene som har gjennom-
snittlig alder på sine sjåfører over 50 år, utgjør bedrif-
ter med 1 eller færre årsverk hele 46 % (50 %), mens 
bedrifter med 2-5 årsverk utgjør 31 % (30 %). Selv om 

utviklingen i figuren ovenfor ser urovekkende ut, er 
det altså flest bedrifter med svært få årsverk som har 
høy gjennomsnittsalder.

3.8.1	Unge	og	eldre	sjåfører
I årets undersøkelse har vi ønsket å finne ut litt mer 
nyansert hvordan aldersfordelingen med hensyn til 
omfanget av eldre og yngre sjåfører, er i bedriftene.
Undersøkelsen gir svar på hvor mange bedrifter som 

har sjåfører under 25 år og over 55 år, og hvor mange 
sjåfører det er. Intervallene er valgt for å harmonisere 
med sjåførundersøkelser som IRU gjennomfører, også 
i Norge.
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Figur 3r Bedrifter med sjåfører yngre enn 25 år og eldre enn 55 år

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

Det er kanskje mer bekymringsfullt at hver 4. sjåfør 
(23 %) hos bedriftene i undersøkelsen er over 55 år. 

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

Det positive kan være at såpass mange som 37 % av 
bedriftene har sjåfører yngre enn 25 år, og det kan 
skape grunnlaget for at enda flere yngre sjåfører 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 undersøkelsen, og gjenspeiler ikke nødvendig-
vis næringen som helhet.

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

fordi mange bedrifter vokser enten generisk eller som 
følge av sammenslåinger. 

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

4. Den økonomiske tilstanden
Resultatene fra konjunkturundersøkelsen når det gjelder driftsinntekter, driftsresultat og 
egenkapital er basert på svar i intervaller, og gjelder for siste tilgjengelige regnskapsår, det  
vil si for 2021. 
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Figur 4a Driftsinntekter (mill. kr) regnskap 2019 – 2021

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

4. kvartal 2019 til 4. kvartal 2022 er økningen på  
24,5 %, etter en kraftig vekst i løpet av 2021 og særlig 
2022. Årsaken til økningen i 2022 er kraftig vekst i 
drivstoffprisen og kapitalkostnader.

Resultatene som presenteres i dette 

kapittelet viser tilstanden og utviklingen 

blant de bedriftene som har svart i 

 undersøkelsen, og gjenspeiler ikke  

nødvendigvis næringen som helhet.
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4.2	Driftsresultat	–	lønnsomhet
Driftsresultatet er angitt i % før skatt og finansielle 
poster.

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

var andelen 10 %, og for 2019 var den 15 %. I 2020 
gikk den ned til 13 %, mens i 2021 økte den relativt 
mye til 18 %. 

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

Tabell 4a Driftsresultat (i %) regnskap 2016 – 2021
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Det har i treårsperioden vært en betydelig nedgang i 
andelen som har mellom 0 % og 3 % i driftsresultat. I 
2019 var andelen 31 %, mens den i 2021 er 23 %. 

Samtidig har andelen med driftsresultat mellom 3,1 
% og 5 % økt betydelig, fra 14 % i 2019 til 19 % i 
2021. I de øvrige delintervallene er det små endringer. 
Andelen som har høyere enn 5 % driftsresultat er på 
mellom 39 % og 41 %.

Det er verdt å 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 % i 2021, mens den i 2017 var 57 %.

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

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 større andel bedrifter med  
lav lønnsomhet, driftsresultat under 3 %, som indi-
kerer et fortsatt press på bunnlinja for svært mange 
bedrifter.

4.2.1	Driftsresultat	–	lønnsomhet	for	næringen
Tabell 4a viser tilgjengelige tall fra SSB for drifts- 
resultat (driftsresultat i % av driftsinntekter) for ak-
sjeselskaper lastebilnæringen (godstransport på vei, 
herunder flyttetransport) og for fastlands-Norge (alle 

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

 2016	 2017	 2018	 2019	 2020	 2021	

SSB – aksjeselskaper lastebilnæringen 3,8% 3,2% 2,8% 3,1% 4,5% N/A

SSB – fastlands-Norge 6,9% 6,6% 6,3% 6,2% 5,9% 8,5%

Driftsresultat	–	lønnsomhet

For aksjeselskaper lastebilnæringen var driftsresul- 
tatet synkende, og lav fram til 2018, med en svak opp-
gang i 2019. I 2020, som var første år med korona- 
pandemi, økte driftsresultatet til 4,5 %. 

Samtidig har driftsresultatet for fastlands-Norge gått 
jevnt ned, men på et om lag dobbelt så høyt nivå som 
for aksjeselskaper lastebilnæringen. I 2020 økte som 
nevnt driftsresultatet hos aksjeselskaper i lastebil- 
næringen til 4,5 %, mens den for fastlands-Norge 
sank til 5,9 %. Dette endret seg betydelig i 2021, hvor 

driftsresultatet for fastlands-Norge gikk opp til 8,5 %, 
som er høyeste nivå så lenge NLF har gjennomført 
konjunkturundersøkelser. For årene 2016 – 2020 er 
driftsresultatet for aksjeselskaper i fastlands-Norge i 
gjennomsnitt hele 83 % høyere enn for aksjeselskaper 
i lastebil- næringen (godstransport på vei, herunder 
flyttetransport).

Driftsresultatet i lastebilnæringen er på et lavt nivå 
sammenlignet med næringslivet ellers, som i stor grad 
er vareeierne det transporteres for.

4.3	Egenkapitalandel	–	soliditet
Egenkapitalandelen er angitt i % av sum gjeld og egen-
kapital.

Figuren under viser fordelingen av egenkapitalande-
len i intervaller for regnskapsårene 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. I 
2015 var det hver 20. bedrift, i 2018 hver 11. bedrift 
og i 2019 hver 13. bedrift.

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

Undersøkelsen viser at av de 7 % (7 %) som hadde 
negativ egenkapital, hadde 66 % (69 %) også negativt 
driftsresultat i 2021, som utgjør 23 (27) respondenter.
Av de 10 % (11 %) som hadde positiv egenkapital  
under 5 %, hadde 29 % (22 %) negativt driftsresultat 
i 2021, som utgjør 16 (13) respondenter. Av de 41 % 
(45 %) som hadde egenkapital over 25 %, hadde 8 % 
(8 %) driftsresultat over 25 % i 2021, som utgjør 18 
(20) respondenter.
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Figur 4c Egenkapitalandel (i %) regnskap 2019 – 2021

Figur 4d Konkursåpninger – Godstransport på vei – Antall og andel av alle næringer

Tabell 4b Egenkapitalandel (i %) regnskap 2016 – 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 næringslivet ellers. Det er ikke 
beregnet en gjennomsnittlig egenkapitalandel for  

bedriftene som har svart i undersøkelsen, fordi dette 
kan gi et skjevt bilde av næringen som sådan. SSB sine 
tall representerer hele næringen.

 2016	 2017	 2018	 2019	 2020	 2021	

SSB – aksjeselskaper lastebilnæringen 38,6% 38,2% 37,9% 39,2% 39,9% N/A

SSB – næringslivet for øvrig 46,3% 46,8% 48,5% 49,8% 49,7% 50,9%

Egenkapital	–	lønnsomhet

For aksjeselskaper lastebilnæringen er egenkapitalan-
delen relativt stabil, og lav hele perioden, sammenlig-
net med næringslivet ellers. Fra 2016 til 2020 er det 
en økning på kun 1,3 %-poeng, mens for næringsli-
vet ellers er det en økning på 3,4 %-poeng i samme  
periode, fra 46,3 % i 2016 til 49,7 % i 2020. For åre-
ne 2016 – 2020 er egenkapitalandelen for aksjesel- 
skaper i fastlands-Norge i gjennomsnitt 24 % høyere 

enn for aksjeselskaper i lastebilnæringen (godstran- 
sport på vei, herunder flyttetransport).

Soliditeten i lastebilnæringen er stabil, men ennå ikke 
på nivå med næringslivet ellers. Soliditeten må også 
kunne sies å være lav med tanke på de store investe-
ringer som gjøres i materiell og utstyr, samt konkur-
ransen i markedet.

4.4	Konkursåpninger
SSB sin statistikk over konkursåpninger er også et 
«barometer» på næringens levedyktighet, ikke minst 
sammenlignet med næringslivet ellers. 

Figuren under viser antall konkursåpninger for kate-
gorien Godstransport på vei (søyle går mot venstre 
skala-akse), og andelen disse utgjør av alle konkurs- 
åpninger (linje går mot høyre skala-akse), pr. år fra 
2009 til 2022.
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Figuren viser at det var en betydelig nedgang i antall 
konkurser i godstransport på vei fra 170 konkursåp-
ninger i 2019 til 133 konkursåpninger i 2020, til tross 
for koronapandemien som rammet i mars 2020. I 
2021 økte antallet til 141 konkursåpninger, mens i 
2022 ble det en ny nedgang til 120 konkursåpninger, 
som er lavest hittil så langt tilbake vi har undersøkt 
dette. Det er en gledelig utvikling, også sett i lys av all 
usikkerheten som koronapandemien førte med seg. 
Det gjenstår å se hvordan utviklingen blir fremover 
med tanke på stor usikkerhet på kostnadsutviklingen.

Godstransport på vei sin andel av konkursåpninger 
i forhold til alle næringer har de siste årene, siden  
finanskrisen i 2008-2009, vært på et lavt, og stabilt 
nivå sammenlignet med for noen år siden. Figuren 
over viser at det har vært en jevn og betydelig ned-
gang i andelen konkurser i godstransport på vei sam-
menlignet med alle næringer i hele perioden siden  
finanskrisen i 2008. I 2021 var det en økning til 4,2 %, 
mens i 2022 er andelen nede på 3,2 %, som er på nivå 
med de siste 5 av 6 årene. 
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Som vist tidligere i 

rapporten er den gjennomsnittlige 

alderen blant sjåfører relativt høy, 

like under 50 år, og andelen 

eldre arbeidstakere øker.

5.1	Rekruttering	til	yrket
Som vist tidligere i rapporten er den gjennomsnitt- 
lige alderen blant sjåfører relativt høy, like under  
50 år, og andelen eldre arbeidstakere øker. Mens 70 % 
av bedriftene har sjåfører over 55 år, har kun 37 % av 
bedriftene sjåfører som er under 25 år. Kun 10 % av 
de ansatte i bedriftene er under 25 år.

Andelen kvinnelige sjåfører er også lav. Det er 64 % 
av bedriftene som ikke har kvinnelige ansatte sjåfø-
rer, mens 15 % har ett kvinnelig årsverk og 12 % har  
mellom 2 og 5 kvinnelige årsverk.

Dette indikerer at det er et potensial i å rekruttere 
kvinner til sjåføryrket, og en utfordring med å tiltrek-
ke seg unge mennesker for å få besatt ledige stillinger.

Mange bedrifter må også hente sine sjåfører fra ut- 
landet, noe denne undersøkelsen også bekrefter.  
Dette var tydelig i forbindelse med restriksjonene som 
ble innført for blant annet grensepasseringer under 
koronapandemien. Undersøkelse viser også at av de 
som slutter i næringen, går en stor del over til andre 
næringer eller yrker, mens en stor del av de nyansatte 
kommer fra andre transportbedrifter.

5. Noen utfordringer i 
godstransport på vei

5.1.1	Ubesatte	stillinger
Figuren under viser at andelen bedrifter som har ube-
satte sjåførstillinger på grunn av vanskelig rekrutte-
ringssituasjon gikk betydelig opp fra 2020 til 2021, 

mens den gikk ned litt i 2022. Det er nå 22 % (24 %) 
som melder om dette, mens det i 2016 var 10 %.
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Figur 5a Har bedriften ubesatte sjåførstillinger på grunn av vanskelig rekruttering?

Figuren under viser at utviklingen i 2021-under- 
søkelsen, med flere bedrifter som hadde flere ubesat-
te stillinger, ser ut til å ha snudd igjen, og er nærmere 
på nivå med 2020-undersøkelsen. Det er 19 % (32 %) 

som har 3 eller flere ubesatte sjåførstillinger. Andelen 
som har én ubesatt stilling øker betydelig, fra 38 % i 
2021 til 49 % i 2022. Andelen med to ubesatte stil- 
linger er nesten uendret på 32 %.
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Figur 5b Hvor mange ubesatte sjåførstillinger har bedriften?

Figur 5d Hvor mange sjåfører har bedriften med en annen nasjonalitet enn norsk/bosatt i utlandet?
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Av de 22 % (25 %) av medlemsbedriftene som har 
ubesatte stillinger som følge av vanskelig rekrutte-
ring, er det 50 % (51 %) som har planer om å ta inn  
lærling(er) neste år (utgjør 59 respondenter). Blant 
de 78 % (76 %) av bedriftene som ikke har ubesatte  
stillinger som følge av vanskelig rekruttering, er det  
23 % (18 %) som har planer om å ta inn lærling(er) 
neste år (utgjør 96 respondenter).

Figurene 5a og 5b viser at det totale antallet ubesatte 
stillinger blant respondentene på 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 færre ubesatte stillinger.

5.1.2	Sjåfører	med	annen	nasjonalitet	enn	norsk/bosatt	i	utlandet
Figuren under viser andelen bedrifter som har sjåfører 
med annen nasjonalitet enn norsk for 2020. For 2021 
og 2022 er spørsmålet konkretisert til å gjelde sjå- 
fører bosatt i utlandet. Dermed er ikke resultatene fra 
2020-undersøkelsen sammenlignbar med de to siste 
undersøkelsene. Vi ønsker nå å kartlegge omfanget 
av sjåfører som er bosatt i utlandet, og som pendler 
mellom hjemsted og arbeid i Norge på en eller annen 
måte.

Av tidligere undersøkelser har vi sett at andelen  
bedrifter som har sjåfører med annen nasjonalitet enn 
norsk har økt. I 2016 og 2017 var andelen 21 %, i 
2018 var den 24 %, i 2019 var den 25 % og i 2020 var 
den 28 %. Årets undersøkelse viser at 15 % av bedrif-
tene har sjåfører bosatt i utlandet, som er på nivå med 
2021-undersøkelsen. 

Figur 5c Har din bedrift ansatte sjåfører med en annen nasjonalitet enn norsk/bosatt i utlandet?
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Undersøkelsen viser, ikke overraskende, at de største 
bedriftene har høyest andel bedrifter med utenlands 
bosatte sjåfører. 8 % (7 %) av bedriftene med 20 eller 
færre ansatte har sjåfører bosatt utenlands. Andelen 
for bedrifter med 21 til 50 ansatte er 45 % (44 %), 
mens for bedrifter over 51 ansatte er andelen 60 % 
(53 %). Undersøkelsen viser altså at en større andel 
av de større bedriftene (over 51 ansatte sjåfører) har 
utenlandske bosatte sjåfører i 2022 sammenlignet 
med 2021. Resultatene for 2020 og 2021-2022 i  

figuren er påvirket av endringene i spørsmålet 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 sjåfører med annen nasjonalitet 
enn norsk, inntil to utenlandske sjåfører. Andelen  
bedrifter som har fire eller flere utenlandske sjåfører 
er på 45 % (49 %).
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Figurene 5c og 5d tyder på at mange norske bedrifter 
er avhengige av å rekruttere sjåfører som er bosatt i 
utlandet for å få virksomheten til å gå.
 
Vi har også undersøkt om respondentene har flere, 
færre eller uendret antall sjåfører bosatt i utlandet 
nå sammenlignet med før koronapandemien. Bak-

grunnen for dette er at det under koronapandemien 
var ulike problemer knyttet til grensepasseringer for  
sjåfører på vei til eller fra arbeidet sitt i Norge. Det 
kan være interessant å se om dette har medført at 
færre bedrifter har utenlands boende sjåfører etter at 
restriksjonene som følge av at koronapandemien er 
opphevet.
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Figur 5e Hvor mange sjåfører bosatt i utlandet har bedriften nå sammenlignet med 2019 (før koronapandemien)?

Figur 5f Har din bedrift lærlinger?

Figur 5g Hvor mange lærlinger har bedriften?
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Figuren viser at de aller fleste bedriftene, 92 %, som 
hadde utenlands bosatte sjåfører før koronapandemien, 
har like mange sjåfører bosatt i utlandet etter korona- 
pandemien som før. Det er 5 % som har færre, og  

3 % som har flere. Resultatene tyder ikke på vesentlig 
færre ansatte sjåfører som er bosatt i utlandet etter 
koronapandemien.

5.1.3	Lærlinger
Figuren under viser at andelen bedrifter med lærlinger 
i 2022 er som i 2021, på 28 %, som er en oppgang fra 
24 % i 2020. Det har vært en økende trend i flere år. I 
2016 var det 17 % av bedriftene som hadde lærlinger. 
Det vil si at andelen bedrifter med lærling(er) er om lag 
65 % høyere i 2022 sammenlignet med i 2016.

I figur 3o (antall årsverk) 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 færre ansatte. Bedrifter med så få 
årsverk har både begrenset behov for, og begrenset 
mulighet til å ta inn lærlinger. Mange av de som ikke 
har planer om å ta inn lærlinger, oppgir at de ikke har 
behov fordi de er små.
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Figuren under viser at 75 % (81 %) av bedriftene som 
har lærlinger, har inntil to lærlinger. I 2019 var andelen 
87 %.
 
Andelen som har to lærlinger er 23 % (27 %), mens 
andel som har tre lærlinger er 17 % (10 %). Kun 4 %  
(3 %) av bedriftene som har lærlinger, har fem eller 
flere.

Tendensen de tre siste årene er at flere av lærlinge- 
bedriftene har flere lærlinger.

0 20 40 60 80 100

52%

54%

60%

17%

27%

23%

4%3%

3%

5%

10%

8% 4%

3%

23%

  1        2        3        4        5 eller flere

2022

2021

2020

Andelen bedrifter som planlegger å ta inn lærlinger 
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. I 2021 øker den igjen betyde-
lig til 26 %, og i 2022 øker den ytterligere til 29 %. 
Andelen som ikke har planer om dette gikk ned fra 
58 % i 2020 til 49 % i 2021. I 2022 ble spørsmålet 
omformulert slik at alle måtte oppgi antall lærlinger 

de har planer om å ta inn neste år. 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 økning til 29 % som har planer om å ta inn 
lærlinger neste år.

I 2012 og 2013 hadde kun 5 – 7 % av bedriftene pla-
ner om å ta inn lærlinger.

Figur 5h Har bedriften planer om å ta inn lærlinger til neste år?
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5.1.3.1	Kvinnelige	lærlinger
Bransjen har et stort behov for arbeidskraft fram-
over. 23 % (24 %) av medlemsbedriftene har ubesatte  
stillinger som følge av vanskelig rekruttering. I til-
legg er det en høy og stigende gjennomsnittsalder på  
sjåførene. 

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

positiv utvikling fra tidligere. Det viktigste som  
figuren under viser er likevel at hele 72 % (73 %) av 
bedriftene som har lærlinger, ikke har kvinnelige lær-
linger. Den viser også at det er en markant økning i 
andelen lærlingebedrifter som har kvinnelige lærlinger 
fra 2020 til 2021-2022, men det er veldig få som har 
flere enn én kvinnelig lærling. Det er et stort potensial 
for rekruttering av kvinnelige sjåfører gjennom lær- 
lingeordningen.
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Figur 5i Hvor mange av lærlingene i bedriften er kvinner?
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Kun 14 % av de bedriftene som har ubesatte stillinger 
som følge av vanskelig rekruttering, har kvinnelig(e) 
lærling(er). Dette utgjør 20 respondenter. Kun 9 % av 

bedriftene som har sjåfører bosatt i utlandet, har også 
kvinnelig(e) lærling(er). Dette utgjør 7 respondenter.

5.1.3.2	Størrelse	på	bedriftene	som	har	planer	om	å	ta	inn	lærling(er)	neste	år
I undersøkelsen kommer det mange tilbakemeldinger 
om at bedriften enten er for liten, eller ikke har nok 
oppdrag, til å ta inn lærlinger. 20 % (20 %) av bedrif-
tene som har planer om å ta inn lærling(er) neste år, 

har 5 eller færre lastebiler i daglig drift, mens denne 
gruppen utgjør 60 % (60 %) av antall respondenter i 
undersøkelsen.

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

En utenlandsk transportør kan bare frakte gods eller 
personer mellom to steder i Norge dersom det er spe-
sielle grunner for det. Transportører fra EØS har like-
vel mulighet til å utføre midlertidig kabotasje i Norge. 
En transportør som har fellesskapstillatelse, og som 
har hatt med og levert internasjonal last i et EØS-land 
(grensekryssende transport), kan utføre kabotasje på 
følgende vilkår:

•   Kabotasjen må utføres med samme kjøretøy som ble 
brukt for den internasjonale transporten inn i landet.

•   Det kan utføres maksimalt 3 kabotasjeturer etter 
den internasjonale transporten inn i landet. I tillegg 
kan én av de tre kabotasjeturene utføres i transitt 
gjennom et land uten å ha med internasjonal last 
inn i det landet. 

•   Lossing etter den siste kabotasjeturen må skje innen 
7 dager etter at den internasjonale lasten ble levert.

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

I juli 2020 ble EUs mobilitetspakke del 1 vedtatt. Det 
overordnete formål er å 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 innebærer strengere krav for etable-
ring og en innstramming av kabotasjeregelverket. Inn-
føringen av de nye reglene vil skje gradvis fra og med 
februar 2022.

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

5.2.1	Tapte	oppdrag	på	grunn	av	kabotasjekjøring
5.2.1.1	Hva	er	omfanget?
Figuren under viser at andelen som svarer at de ikke 
har tapt oppdrag, øker til 65 % i 2022. Andelen som 
er usikre på om de har tapt oppdrag, er ganske stabil 

de siste tre årene, rundt 25 % - 28 %. Andelen som 
vet at de har tapt oppdrag (ja-svar) er 9 %, som er en 
nedgang fra 11 % i 2021 og 13 % i 2020.
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Figur 5j Har bedriften tapt oppdrag som følge av kabotasje?

5.2.1.2	Hvilke	deler	og	segment	av	næringen	taper	oppdrag?
Figuren under viser i hvor stor grad de som driver kun 
innenfor ett enkelt av segmentene lokal-, regional  

eller nasjonal transport har tapt oppdrag som følge av 
kabotasje.

Figur 5k Har bedriften tapt oppdrag som følge av kabotasje?   Ja        Vet ikke
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I 2022 er det en betydelig nedgang blant de som kun 
driver nasjonal transport som har tapt oppdrag som 
følge av kabotasje, fra 15 % ja-svar i 2021 til 5 % i 
2022. Også andelen som har svart vet ikke blant disse 
er gått ned fra 44 % i 2021 til 33 % i 2022. 

For de som kun driver med lokal transport er det en 
svak økning 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 går litt ned, fra 
13 % i 2021 til 10 % i 2022. 

Undersøkelsen 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 både 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 på 20 %, som er likt som i 2020, mens i 2021 var 
andelen 27 %.

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

Figur 5l Hva er omsetningsverdien av de tapte oppdragene i % av omsetningen din?

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

Figur 5n  Har bedriften inngått nye kontrakter på innenlandsk transport siste året, som du tror/vet tidligere ble kjørt 
som kabotasje? 

Figur 5o Hva er omsetningsverdien pr. år av de nye inngåtte kontraktene (tidligere kabotasjeoppdrag)?
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5.2.3	Konsekvensene	av	tapte	oppdrag
Driftsresultatet i lastebilnæringen er, som vist i ka-
pittel 4.2, lavt, og under press. Undersøkelsen viser 
at presset forsterkes av konkurransen fra kabotasje- 
kjøring, men det kan se ut som konkurransen blir ster-
kere på regionale transporter og svakere på nasjonale 
transporter. Den tapte omsetningen kan ofte utgjøre 
marginalproduksjonen som gjør at driftsresultatet ville 
blitt bedre enn ellers. Bedriftene mister sannsynligvis 
den delen av omsetningen som har en relativt høyere 
driftsmargin enn resten av oppdragene bedriftene har.
Undersøkelsen viser at 9 % (11 %), som utgjør 50 (62) 

respondenter, taper oppdrag som følge 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 følge av kabotasje, har et så lavt drifts- 
resultat at tapene kan medføre at bedriftene ikke  
klarer seg økonomisk etter en tid.

I årets undersøkelse er det også spurt om hvilke  
konsekvenser tap av oppdrag til kabotasjekjøring har 
gitt for bedriften med hensyn til kjøretøy og sjåfører.

Om lag hver fjerde bedrift har erstattet oppdragene 
med nye oppdrag, mens 10 % har kvittet seg med  
biler og sagt opp sjåfører. 32 % har beholdt bilene, og 
like mange har beholdt både bilene og sjåførene. Kon-
sekvensene for disse har vært dårligere utnyttelse av 
kjøretøy og sjåfører.

Det ble også spurt om bedriftene har inngått nye kon-
trakter som de tror/vet tidligere ble kjørt som kabota-
sje. Figuren under viser at kun 2 % svarer bekreftende, 
mens hele 79 % svarer at de ikke har gjort det. 19 % 
vet ikke. 
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Må si opp sjåfører, men beholder biler

Må selge/kvitte oss med biler og si opp sjåfører
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Figuren viser verdien på de få kontraktene som er inngått. Tallgrunnlaget er kun 12 respondenter.
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Figur 5n og 5o tyder på at det er vanskelig å vinne tilbake kabotasjeoppdrag, og at verdien av de kontraktene som 
vinnes tilbake er relativt beskjedne.
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