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Forord

Samfunnsgkonomisk analyse AS (SJA) og Fafo
har utarbeidet denne rapporten pa oppdrag for Ar-
beidstilsynet og Treparts bransjeprogram transport.
Deltakere i Treparts bransjeprogram transport inklu-
derer Fellesforbundet, NHO Logistikk og Transport,
NHO Transport, NHO Reiseliv, Norges Lastebileier-
Forbund, Virke, Yrkestrafikkforbundet, Spekter,
Fagforbundet, Norsk Neerings- og Nytelsesmiddel-
arbeiderforbund, Norsk Arbeidsmandsforbund,
Norsk Post og Kommunikasjonsforbund, Norsk
Jernbaneforbund, Statens vegvesen og Arbeidstil-
synet.

| rapporten Kkartlegges kjennetegn ved varebilseg-
mentet. | tillegg undersgkes det i hvilken grad og
hvordan transport med varebil utfordrer konkurran-
seforhold og arbeidsmiljg i markedet for godstrans-
port med kjgretay med tillatt totalvekt pa over 3,5
tonn. | rapporten legges det ogséa fram forslag til til-
tak som kan iverksettes for & mgte utfordringene in-
nen godstransport.

Funnene i rapporten er basert pa offentlig tilgjenge-
lig statistikk, registerdata for virksomheter, eksiste-
rende litteratur, spgrreundersgkelse til virksomheter
og intervju med partene i arbeidslivet, myndigheter,
virksomhetsledere og ansatte. Vi gnsker & takke
vare informanter for & ha tatt seg tid til & dele nyttig
informasjon med oss gjennom intervju og spgarre-
undersgkelse. | tillegg @nsker vi & takke oppdrags-
giver for et spennende oppdrag og gode innspill un-
derveis i arbeidet.

S@A og Fafo er ansvarlig for rapportens innhold.

Oslo, 16. september 2020

Fernanda Winger Eggen
Prosjektleder

SOA



Sammendrag

Varebiler er kjgretay som benyttes til godstransport
med tillatt totalvekt under 3,5 tonn. Varebilsegmen-
tet defineres i denne rapporten som godstransport
med varebil. SOA og Fafo har kartlagt kjennetegn
ved varebilsegmentet og konkurranseflater mot til-
bydere av godstransport med kjgretgy med tillatt to-
talvekt over 3,5 tonn. Kartleggingen er basert pa lit-
teraturstudie, intervju, spgrreundersgkelse, ar-
beidsverksted og registerdata.

Etterspgrselen etter godstransport med varebil er
gkende

Datakildene tyder pa at etterspgrselen etter trans-
port med varebil er gkende. Hovedgrunnen til etter-
sparselsvekst er gkt hjemkjgring, som falge av mer
internetthandel. Etterspgrselen gker ogsa som
falge av gkt godstransport pa vei samlet sett. At en
gkende andel husholdninger og tjenestevirksomhe-
ter befinner seg i starre byer forsterker behovet for
godstransport med mindre biler, da disse er bedre
egnet i tettbygde strak.

Bade antall sysselsatte og antall foretak i varebil-
segmentet er gkende, mens utviklingen i begge er
fallende for godstransport med kjgretgy over 3,5
tonn.

Fa reguleringer gir en kostnadsfordel for varebil-
segmentet, men hovedutfordringen virker a vaere
userigsitet og kriminalitet

| dag omfattes ikke varebilsegmentet av de fleste lo-
ver og regler som gjelder for gvrig godstransport pa
vei, som allmenngjort tariffavtale, krav til kjgre- og
hviletid, yrkessjafarkompetanse eller lgyve. Dette,
sammen med lave etableringskostnader, gjor at
kostnadsnivaet i varebilsegmentet er relativt lavt.

Typiske transportyrker har lavere lgnn enn gjen-
nomsnittet i gkonomien. Varebilsjafgrer har ogsa la-
vere lgnn enn sjaferer i segmentet over 3,5 tonn.
Varebilsjaferer tiener i snitt 10 prosent mindre enn
lastebil- og trailersjafarer, og lgnnen er 30 prosent

lavere enn den gjennomsnittige manedslgnnen i
Norge.

Varebilsegmentet kjennetegnes ogsa ved at det stil-
les fa krav til formell kompetanse og sprak hos sja-
farene. Med fa krav er varebilsegmentet en mulig
inngangsport til arbeidslivet for personer som ikke
oppfyller formelle krav i andre naeringer. Samtidig vil
arbeidstakere med fa alternative muligheter pa ar-
beidsmarkedet lettere kunne utnyttes.

Det er utfordringer knyttet til userigsitet og krimi-
nalitet i varebilsegmentet

Utfordringene dreier seg blant annet om darlige
lenns- og arbeidsvilkar, utnyttelse av arbeidskraft,
skatte- og avgiftsunndragelser, manglende sikring
av last, overlast og bruk av biler som ikke oppfyller
tekniske krav.

Ifglge Arbeidstilsynet er det flest brudd knyttet til ar-
beidstidsordninger, arbeidsavtaler og kjoretgyet i
varebilsegmentet. | spgrreundersgkelsen sendt ut til
virksomheter mente flertallet av respondentene at
brudd pa arbeidsmiljgloven og sosial dumping er de
mest sentrale utfordringene for varebilsegmentet.

Konkurranseflaten mellom varebiler og godskjgre-
t@y pa over 3,5 tonn

Bade omfanget av userigsitet og kriminalitet, og
feerre reguleringer, kan bidra til en ugnsket konkur-
ransesituasjon mellom varebilsegmentet og gods-
transport med kjgretgy med tillatt totalvekt over 3,5
tonn. Det er viktig & merke at konkurranse mellom
segmentene i seg selv ikke er ugnsket, med mindre
konkurransen skyldes userigsitet og kriminalitet el-
ler uhensiktsmessige forskjeller i konkurransevilkar.

| analysen er det fa statistiske indikasjoner pa om-
fattende konkurranse mellom varebilsegmentet og
tilbydere av godstransport over 3,5 tonn. Det er
sannsynlig at transportgrer med varebiler i hoved-



sak dekker andre transportbehov enn stgrre gods-
transportarer. Fglgelig tar de i liten grad markeds-
andeler fra disse.

Vurderingen er basert pad mengden transportert
gods i de to segmentene og utviklingen i omsetning
og driftsmargin. | spgrreundersgkelsen opplever
ogsa om lag 65 prosent av godstransportagrene i
segmentet over 3,5 tonn i liten eller sveert liten grad
a tape markedsandeler til varebilsegmentet. Det er
altsd sannsynligvis en relativt liten andel av seg-
mentet som utfgrer transporttjenester med totalvekt
over 3,5 tonn som i realiteten konkurrerer med va-
rebilsegmentet. Det er likevel noen godstransportg-
rer som har informert om at de opplever gkende
konkurranse fra varebilsegmentet.

Selv. om konkurransevridningen mot varebilseg-
mentet ikke virker & veere omfattende na, kan det bli
en stgrre utfordring pa sikt. Seerlig dersom ramme-
betingelsene for de to segmentene fortsetter & veere
sveert ulike, i kombinasjon med ytterligere kostnads-
press og forventninger fra kunder.

Funnene i analysen tyder pa at utfordringene i nee-
ringen seerlig er knyttet til konkurranseflaten mellom
serigse og userigse eller kriminelle virksomheter,
uavhengig av segment. | tillegg virker det & veere
sterk konkurranse fra utenlandske tilbydere, som
kan veere omfattet av andre reguleringer og som er
vanskeligere & fare tilsyn med.

Konkurransen mellom virksomheter i varebilseg-
mentet har imidlertid blitt sterkere de siste arene.
Sterkere konkurranse kan ga utover arbeidsbeting-
elsene til de ansatte, og i verste fall bidra til userig-
sitet og kriminalitet. Flere datakilder tyder pa at
dette er tilfelle.

Omfanget av userigsitet og kriminalitet i varebilseg-
mentet synliggjer et behov for tiltak. Hele 56 prosent
av respondentene i spgrreundersgkelsen mente at

myndighetene i liten grad eller ikke i det hele tatt bi-
dro til & begrense omfanget av userigsitet og krimi-
nalitet i varebilsegmentet. | overkant av 80 prosent
svarte at det var behov for nye tiltak som kan bidra
til gkt serigsitet.

Flere tiltak kan bedre forholdene

o

| rapporten presenteres flere mulige tiltak for a
bedre forholdene i varebilsegmentet. Tiltakene vil
ogsa bidra til & gjgre konkurransevilkarene mellom
segmentene likere.

Det vurderes som hensiktsmessig a innfare fa, men
treffsikre tiltak, framfor flere mindre treffsikre. Tilta-
kene bgr veere minst mulig inngripende for de som
allerede opptrer serigst, samtidig som de endrer ad-
ferden til de som ikke gjar det. For eksempel vil inn-
faring av lovkrav rettet mot alle tiloydere, ogsa gke
kostnadsnivaet for de som uansett etterlever lover
og regler. Denne virkningen ma veies opp mot nyt-
ten som oppnas gjennom redusert userigsitet og kri-
minalitet og likere konkurransevilkar. Dersom use-
rigse eller kriminelle fortsetter & omga lovgivningen,
kan tiltaket i seg selv ha den uheldige virkningen at
det bidrar til & gke kostnadsforskjellen ytterligere.

Tiltak kan rettes mot bade tilbydere og kunder av
godstransport. Tiltakene kan omfatte lovkrav eller
titak som i stgrre grad pavirker malgruppens evne
og vilje til & opptre serigst i markedet. Tiltak kan
ogsa pavirke malgruppen indirekte gjennom &
styrke samarbeid mellom og oppfglging fra myn-
dighetene og andre.

Nar det gjelder lovkrav rettet mot tilbyderne av
transporttjenester, er allmenngjgring av tariffavtaler,
krav om lgyve, fartsskriver, kjgre- og hviletid og yr-
kessjafgrkompetanse sentrale. | dag gjelder disse
reguleringene kun for tilbyderne av godstransport
med kjgretgy med tiltatt totalvekt over 3,5 tonn. Ut-
videlse til & omfatte ogsa varebiler vil redusere om-



fanget av uheldig konkurransevridning mellom seg-
mentene. Det kan ogsa tenkes nye tiltak, som for
eksempel krav til HMS-kort.

For & ansvarliggjare bestiller av transporttjenester
er informasjons- og paseplikt det eneste eksiste-
rende tiltaket. Informasjons- og paseplikt gjelder
imidlertid kun dersom et omrade har allmenngjort
tariffavtale, og omfatter derfor ikke varebilsegmen-
tet. Utvidelse av allmenngjgring vil derfor innebaere
at flere kunder omfattes av informasjons- og pase-
plikten. En godkjenningsordning for tilbydere av
transporttjenester kan ogsa veere aktuelt for & an-
svarliggjare bestiller.

Tiltak kan ogsa rettes mot a pavirke kundenes vilje
og evne til & handle med serigse tilbydere. Kunder
kan pavirkes gjennom tilgjengeliggjgring av leveran-
dagrinformasjon, forenkling av regelverk og gjennom
holdningskampanjer.

Typiske lovbrudd innen transport faller under ulike
tilsynsmyndigheters ansvarsomrader. For at lovkrav
skal fglges og for at tiltak skal implementeres, drif-
tes og utvikles pa en hensiktsmessig mate, er det
sentralt at relevante myndigheter samarbeider.

| fraveer av oppfalging gjennom tilsyn og sanksjo-
ner, er det en risiko for at tiltak kan forverre konkur-
ransesituasjonen. For eksempel ved at serigse virk-
somheters kostnader for & etterleve nytt regelverk
aker, en kostnad kriminelle kan unnga.

Vi vurderer det derfor slik at gkt satsning pa & styrke
det tverretatlige samarbeidet om tilsyn og kontroller
og sanksjonering er det viktigste for & bedre forhol-
dene innen godstransport, ogsa for varebilsegmen-
tet. | spgrreundersgkelsen sendt ut i forbindelse
med prosjektet var gkt tilsyns- og kontrollaktivitet og
styrket sanksjonsmuligheter ogsa de tiltakene som
flest mente var godt egnet for & begrense omfanget
av userigsitet og kriminalitet i varebilsegmentet.
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1 Innledning

Varebilsegmentet bestar av tilbydere av godstrans-
port med kjgretgy med tillatt totalvekt under 3,5
tonn. Med varebilsegmentet menes godstransport
med varebil. Denne typen transport gker i omfang,
seerlig pa grunn av gkt hjemkjgring som falge av
mer internetthandel.

I tillegg til at varebilsegmentet er i vekst, er det ogsa
preget av utfordringer knyttet til userigsitet og krimi-
nalitet. Utfordringene dreier seg blant annet om dar-
lige lanns- og arbeidsvilkar, utnyttelse av arbeids-
kraft, skatte- og avgiftsunndragelser, manglende
sikring av last, overlast og bruk av biler som ikke
oppfyller tekniske krav.

| dag omfattes ikke varebilsegmentet av de fleste lo-
ver og regler som gjelder for gvrig godstransport pa
vei, som krav til allmenngjort tariffavtale, kjgre- og
hviletid, yrkessjafgrkompetanse eller lgyve. Sam-
men kan dette bidra til en ugnsket konkurransesi-
tuasjon mellom varebilsegmentet og godstransport
med tillatt totalvekt over 3,5 tonn.

Oppmerksomheten omkring utfordringer knyttet til
userigsitet og kriminalitet, samt tiltak for & bedre
dette, har i stor grad veert rettet mot grensekrys-
sende godstransport og godstransport over 3,5
tonn.

I denne rapporten kartlegges forholdene i varebil-
segmentet. | tillegg undersgkes det hvordan og i
hvilken grad transport med varebil utfordrer konkur-
ranseforhold og arbeidsmiljg i markedet for gods-
transport med tillatt totalvekt over 3,5 tonn.

Rapporten legger ogsa fram forslag til tiltak som kan
iverksettes for & mate utfordringene.

1 Bilen skal bak farersetet ikke vaere utstyrt med fast setearrangement eller
fester, beslag, brgnn mv. Starste nyttelast fratrukket vekt av fgrer og vekt
av de passasjerer som bilen er godkjent for (vekt av hver person settes til
75 kg), skal vaere minst 150 kg og dessuten minst halvparten av bilens

1.1 Prosjektets formal

Userigsitet og kriminalitet i arbeidslivet har alvorlige
konsekvenser pa individniva for arbeidstakere som
bergres, for naeringer som rammes og for samfun-
net som helhet. Godstransport er en av naeringene
som rammes. Derfor er det viktig & skaffe til veie
kunnskap om i hvilken grad og hvorfor neeringen er
rammet og hvordan utfordringene kan lgses.

Dette prosjektets formal er & kartlegge forholdene i
varebilsegmentet, og i hvilkken grad og hvordan
transport med varebil utfordrer konkurranseforhold
og arbeidsmiljg i markedet for godstransport med
totalvekt over 3,5 tonn. | tillegg presenteres tiltak
som kan iverksettes for & mate disse utfordringene.

1.2 Om varebilsegmentet

En varebil defineres som kjgretay innrettet for trans-
port av gods med tillatt totalvekt inntil 3,5 tonn.! Kjg-
retgyet har typisk en egenvekt pa mellom 2,5 og 3,5
tonn, hvilket innebaerer en nyttelast som typisk er
mellom 0,5 og 1 tonn.

Det er ikke en egen naeringskode for varebiler som
benyttes til godstransport. Varebiltransport er fordelt
pa flere statistiske naeringsgrupper. | denne rappor-
ten defineres varebilsegmentet som foretak regi-
strert i naeringsgruppen transport og lagring, og un-
dergruppene godstransport pa vei (NACE 49.41) og
andre post- og budtjenester (NACE 53.2).

Merk at foretak kan registrere seg i inntil tre nae-
ringskoder. Hovednaeringskoden angir hvilken nae-
ring virksomheten hovedsakelig har sitt virke i,
mens de to andre angir neeringer som virksomheten
i andre og tredje rekke har sitt virke i. Svaert f& fore-
tak har de relevante neeringskodene oppgitt som

tillatte nyttelast. Klikk her for ytterligere beskrivelse av definisjonen av va-
rebil i forskrift om krav til kjgretgy.

KARTLEGGING AV KJENNETEGN VED VAREBILSEGMENTET OG KONKURRANSEFLATEN MOT @VRIG GODSTRANSPORT | SAMFUNNSOKONOMISK-ANALYSE.NO


https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/1990-01-25-91

andre- og tredje naeringskode. | uttrekk av de rele-
vante neeringene, er hovednaeringskode for foreta-
ket derfor benyttet.?

o

For a neermere identifisere varebilsegmentet, er
Statens vegvesens motorvognregister benyttet for
arene 2015 til 2019. | motorvognregisteret kan vi
trekke ut alle varebiler registrert pa et foretak. Det
muliggjer en isolert kartlegging av kjennetegn for
varebilsegmentet.

Vi har kun tilgang pa informasjon om foretak regi-
strert med varebil. Dette innebaerer at i komplekse
selskapsstrukturer med flere virksomheter under ett
foretak, vil vi ikke kunne identifisere hvilke(n) virk-
somhet(er) som utfgrer godstransport med varebil.
Vivurderer dette som lite problematisk for analysen,
da 94 prosent av foretakene som er registrert med
varebil hadde bare én underenhet. Det er altsd kun
6 prosent av foretakene som bestar av mer enn én
virksomhet.?

Ifglge SSB var 476 873 varebiler registrert i Norge i
2018. Eierne er imidlertid ikke ngdvendigvis en del
av varebilsegmentet, da om lag halvparten var eid
av privatpersoner. Det er varebilene som brukes i
naeringsvirksomhet som er av interesse i denne
analysen. Imidlertid kan en del av de privateide va-
rebilene i realiteten benyttes til godstransport, men
ettersom de ikke er tilknyttet et foretak vil vi ikke
kunne fange opp disse i vart datasett. Dette er en
potensiell feilkilde som vil fgre til at vart datagrunn-
lag ikke er representativt for hele gruppen av de
som tilbyr godstransport med varebil.

2 Merk at feilregistreringer sannsynligvis ferer til at analysen inkluderer
noen virksomheter som ikke er relevante, og ekskluderer andre som er
relevante. Basert pa egne observasjoner kan det for eksempel foretak
virke tilfeldig om foretak er registrert i NACE 49.41 eller NACE 53.2 for
enkelte foretak (skyldes sannsynligvis at disse neeringene er relativt like i
forhold til gvrige naeringer). Dette er altsa en mulig feilkilde i analysen.

31 tilknytning til alle foretak ma det registreres en underenhet (virksomhet).
Dette innebeerer at foretak med kun én underenhet, representerer én ak-
tar. Dersom det er flere underenheter kan hver og en veere registrert i ulike
neeringer, slik at foretaket har underenheter tilknyttet flere neeringer.
“Varebiler som er solgt eller er registrert hos en virksomhet som er avviklet
eller konkurs er ekskludert.

Statens vegvesens motorvognregister viser at det i
2019 var i underkant av 254 400 varebiler som ble
brukt i neeringsvirksomhet, av rundt 61 700 foretak.*
Av alle foretak registrert med varebil, har godt over
halvparten én varebil, rundt 20 prosent har to eller
tre varebiler, og kun et fatall har flere enn ti varebi-
ler. 1 2019 var det registrert om lag 9 500 foretak in-
nen godstransport pa vei og 2 300 innen andre
post- og budtjenester i Brgnngysunds enhetsregis-
ter.5> Henholdsvis 29 og 27 prosent av foretakene i
disse to neeringene var registrert med varebil.

| denne rapporten er foretak registrert med minst én
varebil og registrert innen de nevnte naeringsunder-
gruppene kategorisert som en del av varebilseg-
mentet. Kriteriet utelukker ikke foretak som ogsa til-
byr godstransport med tillatt totalvekt over 3,5 tonn.
Andelen av foretakene som er en del av begge seg-
ment er ukjent, men i en spgrreundersgkelse gjen-
nomfart i dette prosjektet svarte 12 prosent at de var
en del av begge segmentene. Vi antar derfor at det
ikke gjelder en betydelig andel av foretakene, selv
om foretakene det gjelder kan veere relativt store.
Merk at en del varebiler leases og disse vil ikke
veere registrert pa foretaket. Foretak som tilbyr
godstransport med leaset varebil vil ikke veere en
del av analysen, og er derfor en mulig feilkilde.

Konkurransesituasjonen mellom segmentet for
godstransport over 3,5 tonn og varebilsegmentet er
preget av at de to segmentene er omfattet av ulike
reguleringer og forskrifter. Varebilsegmentet er, i
motsetning til godstransport med totalvekt over 3,5
tonn, blant annet ikke omfattet av krav til minstelgnn

5 Tallene er hentet fra Branngysunds enhetsregister. Et foretak opprettes
ved registrering for & drive naeringsvirksomhet i Norge. Et foretak kan ha
én eller flere underenheter som utfarer aktivitet. Det er disse enhetene
som omtales som virksomheter. Hovedenheter som driver naeringsvirk-
somhet og har ansatte, skal ha en virksomhet registrert. Merk at SSBs
statistikk over foretak er justert for & kun inkludere aktive foretak i henhold
til kriterier knyttet til omsetning, ansatte, MVA-registrering og hvorvidt fo-
retaket har en aktiv underenhet. | registeret benyttet i denne analysen har
vi kun ekskludert foretak uten en aktiv underenhet (virksomhet). Det vil
derfor veere flere foretak i var analyse, sammenlignet med SSBs statistikk.
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og diett, kjgre- og hviletid, yrkessjafarkompetanse
eller lgyve. Det kreves kun farerkort klasse B for a
kjgre varebil.

Samlet gjor forskjellene i rammebetingelser at det
er lavere kostnader i varebilsegmentet.

1.3 Metodisk tilnaerming

Funnene i dette prosjektet baseres pa flere meto-
diske tilngerminger.

For & fa generell innsikt i markedet for godstransport
og forskjeller mellom segmentene med tiltatt total-
vekt over og under 3,5 tonn er det benyttet eksiste-
rende litteratur og offentlig tilgjengelig statistikk.

Registerdata er benyttet for & beskrive kjennetegn
ved de to segmentene i perioden fra 2015 til 2019.
Utgangspunktet for datasettet er foretak registrert i
Statens Vegvesens motorvognregister, som gir in-
formasjon om kjgretgyets eier, tillatte totalvekt og
egenvekt. Motorvognregisteret er koblet med en-
hetsregisteret for & beskrive generelle kjennetegn
0og S@As regnskapsdatabase for a beskrive regns-
kapsinformasjon for foretakene.®

Nar det gjelder kjennetegn ved de to segmentene
og konkurransesituasjonen mellom dem, vil ikke
konkurranseflaten mellom serigse og ikke serigse
virksomheter, eller mellom norske og utenlandske
fanges opp ved registerdata. Derfor har vi supplert
med intervju og sparreundersgkelse for & samle inn
erfaringer fra personer med innsikt i markedet.

Det er gjennomfart intervju med arbeidstaker- og ar-
beidsgiverorganisasjonene i bransjeprogrammet,

5 Merk at regnskapsinformasjon kun er tilgjengelig for arene fra 2015 til
2018.

7 Arbeidsgiverorganisasjonene i treparts bransjeprogram transport er
Virke, Norges Lastebileier Forbund, NHO Transport, NHO Logistikk &

relevante myndigheter, samt noen virksomhetsle-
dere og sjafarer i ulike transportvirksomheter, bade
over og under 3,5 tonn. Totalt er det gjennomfart 30
kvalitative intervjuer med personer som pa ulike ma-
ter er tilknyttet godstransportmarkedet. Det kvalita-
tive materialet bidrar med dybdeinformasjon om
ulike sider ved godstransportmarkedet, og utfyller
informasjonen fra de ulike kvantitative datasettene.

En spgrreundersgkelse om arbeidsforhold og kon-
kurransesituasjonen mellom de to segmentene er
sendt til arbeidsgiverorganisasjonenes medlemmer
innen godstransport p& vei og andre post- og bud-
tienester.” | tillegg er den sendt til alle virksomheter
med registrert e-postadresse i Brgnngysundregiste-
ret i neeringene godstransport pa vei og andre post-
og budtjenester, som ikke er medlem i en organisa-
sjon.8

Totalt er undersgkelsen sendt til 1 664 e-postadres-
ser. | hovedsak er den sendt ut til virksomhetsle-
dere, men i noen tilfeller ogsa til postmottak, som
innebaerer at vi ikke vet hvem i virksomheten som
har svart. Totalt har 291 respondenter svart pa un-
dersgkelsen.

Undersgkelsen er ikke representativ. Arsaken er at
i overkant av 60 prosent av virksomhetene i
neaeringene er ikke registrert med e-post og kun 18
prosent av virksomhetene som har fatt undersgkel-
sen har svart. Det er ogsa rimelig & anta at en over-
vekt av respondentene representerer serigse Vvirk-
somheter, som i all hovedsak etterlever lover og
regler. Over 80 prosent av respondentene er helt
uenige i pastanden om at det i enkelte tilfeller kan

Transport, Spekter. NHO reiseliv er ogsa medlem i bransjeprogrammet,
men organiserer ikke virksomheter innen godstransport pa vei.
8 27 og 28 prosent av foretakene innen henholdsvis godstransport pa vei
og andre post- og budtjenester hadde registrert e-postadresse.
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aksepteres at en virksomhet bevisst omgar regel-
verk, for eksempel ved & unndra skatter og avgifter
eller bryte med gjeldende arbeidsmiljglovgivning.®

Funn fra undersgkelsen ma derfor tolkes med for-
siktighet, og vil veere indikasjoner, snarere enn a gi
et representativt bilde av situasjonen i markedet Un-
dersgkelsen gir likevel verdifull innsikt i varebilseg-
mentet og konkurransesituasjonen mellom virksom-
hetene i de to segmentene.

Virksomhetene som har mottatt spgrreundersgkel-
sen utfgrer transporttjenester bade innenfor varebil-
segmentet og segmentet med tillatt totalvekt over
3,5 tonn. Derfor brukes farste spgrsmal i undersg-
kelsen til & skille respondentene i de to segmentene
og virksomheter som er en del av begge segment.

Undersgkelsen stiller ulike spgrsmal til de ulike seg-
mentene for & fange opp perspektiver fra begge si-
der. 73 prosent av virksomhetene som svarte pa un-
dersgkelsen kjarte i hovedsak godstransport over
3,5tonn, 15 prosent kjgrte i hovedsak godstransport
med tillatt totalvekt under 3,5 tonn og 12 prosent
kjgrte omtrent like mye for begge segment. Forde-
lingen mellom segmentene er om lag som i popula-
sjonen basert pa registerdata. Hvis ikke annet er
nevnt sa inkluderer varebilsegmentet bade virksom-
hetene som i hovedsak kjgrte godstransport under
3,5 og de som kjgrte omtrent like mye for begge
segment.

| rapporten presenteres det flere tiltak som kan im-
plementeres for & imgtekomme utfordringene i va-
rebilsegmentet. Tiltakene er basert pa funn fra sta-
tistikk, litteratur, intervju og spgrreundersgkelsen,
og drgftet i et arbeidsverksted. Pa arbeidsverkste-
det deltok partene i arbeidslivet, Arbeidstilsynet og
Statens vegvesen. | beskrivelsen av tiltak som kan

9 8 prosent av respondentene var enige eller helt enige i samme péstand.
Dette er samme andel enige som for naeringsgruppen transport og lagring
i Skatteetatens SERO-undersgkelse.

iverksettes for & mgte utfordringene, har vi struktu-
rert presentasjonen i henhold til tiltakets malgruppe
og virkemate. Dette beskrives i kapittel 5.1 som in-
tervensjonslogikk.

1.4 Rapportens oppbygging

Kapittel 2 redegjar for relevant statistikk og litteratur
om godstransportmarkedet, og seerlig hva som
kjennetegner aktgrene i segmentene med totalvekt
over og under 3,5 tonn. Kjennetegnene inkluderer
sysselsetting, lgnn, bedriftsstrukturer og omsetning.
| tillegg beskrives sentrale utviklingstrender.

| kapittel 3 presenteres utfordringene med userigsi-
tet og kriminalitet i varebilsegmentet, knyttet til ar-
beidsforhold, trafikksikkerhet og gkonomisk krimi-
nalitet. | tillegg presenteres kjennetegn ved varebil-
segmentet som kan bidra til & forklare utfordringene.

| kapittel 4 kartlegges konkurranseflaten mellom va-
rebilsegmentet og segmentet for godstransport med
totalvekt over 3,5 tonn. Kapittelet vil beskrive hvor-
for og hvordan varebilsegmentet pavirker det regu-
lerte godstransportmarkedet.

Kapittel 5 innledes med en beskrivelse av eksiste-
rende tiltak mot godstransportmarkedet generelt og
hvordan disse treffer varebilsegmentet. Deretter
presenteres anbefalte tiltak som kan bidra til & be-
grense utfordringene i godstransportmarkedet. Til-
takene er gruppert etter malgruppe.

Kapittel 6 oppsummerer rapportens funn.
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2 Transportmarkedet er i endring

Flere faktorer indikerer at varebilsegmentet blir sta-
dig viktigere for godstransporten i Norge. For & kart-
legge konkurransesituasjonen mellom varebilseg-
mentet og segmentet for godstransport over 3,5
tonn, er det ngdvendig a identifisere kjennetegn ved
de to segmentene.

| dette kapittelet belyses sentrale kjennetegn ved
markedet for godstransport, bade for kjgretay med
tillatt totalvekt over og under 3,5 tonn. Kjenneteg-
nene inkluderer sysselsetting, lgnn, bedriftsstruktu-
rer og omsetning. | tillegg beskrives sentrale utvik-
lingstrender for markedet.

2.1  Godstransport er en sammensatt nzering

Som nevnt i innledningen er det ikke en egen nee-
ringskode for varebilsegmentet. | denne rapporten
inngar varebilsegmentet en i naeringsgruppen trans-
port og lagring, og undergruppene godstransport pa
vei (NACE 49.41) og andre post- og budtjenester
(NACE 53.2). Henholdsvis 29 og 27 prosent av fo-
retakene innen disse to naeringene var registrert
med varebil.

Under blir det gitt en kort oversikt over kjennetegn
ved varebilsegmentet og det samlede markedet for
godstransport knyttet til naeringstilhgrighet, leveran-
ser og sysselsetting.

Noen av kjennetegnene vil baseres pa offentlig til-
gjengelig statistikk og omfatte naeringsgrupper,
mens for kjennetegn som kan belyses med register-
data vil kjennetegnene presenteres for mer detal-
jerte naeringer. For kjennetegnene basert pa regis-
terdata vil i tillegg forskjellene mellom segmentene
for godstransport med tillatt totalvekt over og under
3,5 tonn presenteres.

2.1.1 Varebiler benyttes i hele naeringslivet
Det er totalt registrert i underkant av 500 000 vare-
biler i Norge. Imidlertid blir kun rundt halvparten be-

nyttet i naeringsvirksomhet, mens resten eies av pri-
vatpersoner. Samlet utfgrte varebilene knyttet til
naeringsvirksomhet over 450 millioner leveranser i
2018. De fleste leveransene gjennomfgrt av varebi-
ler var av post og pakker, som blant annet leveres
til privatkunder. Figur 2.1 viser foretak registrert
med varebil, fordelt etter neering. Figur 2.2 viser an-
tallet leveranser utfart av varebiler, fordelt etter va-
retype.

Foretakene registrert med varebil er spredt i alle
naeringer, men bygge- og anleggsvirksomhet er den
enkeltneeringen med flest. 36 prosent av foretakene
med varebil driver bygge- og anleggsvirksomhet, og
de utgjar 26 prosent av alle varebilene. Malt i antall
leveranser utfgrt av varebiler er byggeprodukter den
nest vanligste leveransen, med om lag 12 prosent
av alle leveranser, jf. figur 2.2.

At bygge- og anleggsvirksomhet star for 36 prosent
av foretakene, men kun 12 prosent av leveransene
skyldes at en stor andel av varebilene brukes til &
frakte verktgy og utstyr for & utfgre tjenester hos
oppdragsgivere og forbrukere, og ikke til godstrans-
port. Malt i transportert mengde er imidlertid bygge-
produkter den stgrste varetypen. Malt i antall tonn
gods som fraktes av varebilsegmentet var imidlertid
42 prosent i 2018 byggeprodukter (Fjgrtoft, 2019).
Byggeprodukter veier med andre ord relativt mye.

Varehandel og reparasjon av motorvogner er nae-
ringen med nest flest foretak registrert med varebil,
og utgjer 17 prosent av foretakene. Malt i andel av
alle varebiler, star varehandel for 8 prosent. Vare-
handel inkluderer blant annet engroshandel, der
mange har varebiler som benyttes til egentransport.
Leveransene som utfgres av varebilene inkluderer
flere av varetypene, men i hovedsak neeringsmidler,
0g andre typer gods, jf. figur 2.2.
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Figur 2.1 Foretak med varebil, fordelt pa
naeringsgrupper i 2019.%°
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Figur 2.3 Foretak med varebil, fordelt pa naeringene
innen transport og lagring i 2019.
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Kilde: Enhetsregisteret og Motorvognregisteret.
Note: Samlet antall foretak registrert med varebil er 58 500.

Figur 2.2 Leveranser fra varebilsegmentet,
etter type vare i 2018.
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Stykkgods

Byggeprodukter 12 %

Kilde: SSB, tabell 07296

10 Merk at 6 prosent av foretakene med varebil er registrert innen forret-
ningsmessig tjenesteyting. Dette skyldes primeert f& foretak med sveert
mange varebiler. Starst er Leaseplan AS med 1 700 registrerte varebiler.

Kilde: Enhetsregisteret og Motorvognregisteret.

Foretakene i naeringsgruppen transport og lagring
representerer syv prosent av foretakene registrert
med varebil, jf. figur 2.1. Totalt er 18 prosent av fo-
retakene innen transport og lagring registrert med
varebil.1? Neeringsgruppen inkluderer blant annet
neeringene godstransport pa vei, flyttetransport og
andre post og budtjenester.

Figur 2.3 viser antall foretak registrert med varebil
fordelt p& neeringene innen transport og lagring. De
to neeringene denne analysen i hovedsak er rettet
mot, godstransport pa vei og andre post- og budtje-
nester, representerer samlet 79 prosent av foreta-
kene registrert med varebil i naeringsgruppen.

Figur 2.2 viser at post og pakker utgjgr den Klart
stgrste andelen av varebilenes leveranser, med

1 samlet er tre prosent av alle varebiler knyttet til naeringen transport og
lagring. Det er totalt i underkant av 4 300 foretak med varebil innen trans-
port og lagring.
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naermere 65 prosent av alle leveranser. Sannsynlig-
vis er flesteparten av varebilene som frakter post og
pakker tilknyttet neeringen transport og lagring.'2

2.1.2 Sammensetningen av sysselsatte er i endring
For godstransport samlet sett er sysselsettingsut-
viklingen svak. Det er imidlertid en sterk vekst i an-
delen innvandrere, seerlig fra EU-land i @st-Europa.
Na&r sammensetningen av arbeidsstyrken endres
raskere enn sysselsettingen for gvrig, kan det veere
en indikator pa at naeringene ogsa far andre egen-
skaper. Et stort tilfang av utenlandske arbeidstakere
kan for eksempel bidra til & forklare en relativt lavere
lonn for yrker i varebilsegmentet, fordi utenlandske
ofte har mindre kunnskap om norske lgnns- og ar-
beidsvilkar og svakere forhandlingsmakt.

Svak utvikling i antall sysselsatte

Neeringsgruppen transport og lagring har hatt en re-
lativt stabil, men svakt fallende, andel av alle sys-
selsatte over tid. Siden 2010 har antallet sysselsatte
falt med 2 prosent.’® | 2018 var det i overkant av
136 000 sysselsatte, hvilket gjgr transport og lag-
ring til den niende stgrste naeringsgruppen i Norge,
malt i antall sysselsatte. Samlet sysselsatte i
neeringene av interesse i dette prosjektet, gods-
transport pa vei og andre post- og budtjenester, var
i overkant av 32 000 i 2018.4 Det er en vekst p& 0,5
prosent siden 2010.

Figur 2.4 viser antallet sysselsatte i naeringene av
interesse i dette prosjektet, og utviklingen i antall
sysselsatte mellom 2010 og 2018. | perioden 2010
til 2018 gkte sysselsettingen i naeringsgruppen

2 Merk at informasjonen om leveranser etter produkttype er basert pa en
utvalgsundersgkelse hvor det ikke er blitt tilgjengeliggjort en kobling mel-
lom varetype og naering fordi utvalget vurderes som for lite. Klikk her for &
lese mer om undersgkelsen.

13 Med sysselsatte menes bade ansatte og selvstendige.

landtransport med tre prosent, eller 2 000 syssel-
satte.15 | naeringen godstransport pa vei gkte antal-
let sysselsatte med 2 prosent i samme periode.

Til sammenligning falt antallet sysselsatte innen
naeringsgruppen post- og distribusjonsvirksomhet
med 18 prosent, hvilket i stor grad skyldes en ned-
gang i landsdekkende posttjenester. Antallet i nae-
ringen andre post- og budtjenester, hvor mange va-
rebiler inngar, falt med 6 prosent i samme periode.

Merk at sysselsettingen i alle neeringer samlet gkte
med 7 prosent mellom 2010 og 2018, jf. figur 2.4.
Utviklingen i sysselsetting for godstransport og
andre post- og distribusjonstjenester er altsa ve-
sentlig svakere enn for gvrig neeringsliv.

Ved & koble Motorvognregisteret med S@As regns-
kapsdatabase, kan vi undersgke utviklingen i antall
ansatte mellom 2015 og 2018 for foretak registrert
med og uten varebiler i godstransport pa vei. Det
viser seg at antallet sysselsatte i foretakene med
varebil har gkt med 10 prosent i perioden, mens i
foretakene uten varebil har antallet sysselsatte falt
med 10 prosent.

Fallet i sysselsetting for de som utfagrer transport
over 3,5 tonn kan skyldes produktivitetsutvikling, for
eksempel knyttet til automatiserte pakkesystemer.
Slike produktivitetsgkninger vil trolig veere viktigere
for biler over 3,5 tonn enn for varebiler. | tillegg har
det gradvis blitt flere modulvogntog pa markedet, og
gkte vekter, som kan gi samme effekt. Fallet i sys-
selsetting kan ogsa skyldes at foretakene med va-
rebil, varebilsegmentet, har tatt markedsandeler fra
segmentet som tilbyr godstransport over 3,5 tonn.®

14 Godstransport pa vei og andre post- og budtjenester er disaggregerte
naeringer som henholdsvis befinner seg under naeringsgruppene land-
transport og rgrtransport og post- og distribusjonstjenester. Begge er en
del av hovednzeringsgruppen transport og lagring.

5 Neeringsgruppen omfatter ogsa rertransport, men det er sveert fa sys-
selsatte innenfor rgrtransport

16 Konkurranseflaten mellom de to segmentene beskrives i kapittel 4.2.
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Figur 2.4 Utvikling i sysselsatte mellom 2010 og 2018 fordelt pa relevante naeringsgrupper og neeringer (til
hayre) og totalt antall sysselsatte i samme naering i 2018 (til venstre).

70 000

60 000

50 000

8%

4%

40 000

30000

20000

10 000

Andre post- og
budtjenester

Post og
distribusjonsvirksomhet

Godstransport pa vei

0%

-4%

-8%

-12%

-16%

-20%
Landtransport og Alle nzringer

rgrtransport

Note: Totalt antall sysselsatte for alle naeringer: 2 681 956 i 2018. Kilde: SSB, tabell 11606

Vekst i andelen innvandrere, seerlig fra @st-Europa

Selv om antallet sysselsatte har veert tilneermet kon-
stant i neeringen, har sysselsettingssammenset-
ningen endret seg markant. Antall sysselsatte inn-
vandrere innen transport og lagring har gkt med
over 60 prosent mellom 2010 og 2018, fra om lag
16 500 til nesten 27 000 sysselsatte. Andelen sys-
selsatte innvandrere i neeringen var i 2018 om lag
20 prosent.

Statistikk over sysselsatte innvandrere er kun til-
gjengelig pa 2-siffer naeringskode, og derfor ikke for
godstransport pa vei og andre post- og budtjenes-
ter.1” For neeringsgruppen landtransport er andelen
innvandrere 27 prosent i 2018. Det var en vekst p&
over 80 prosent, siden 2010. De fleste innvandrerne
kommer fra Asia, etterfulgt av EU-land i @st-Europa,
jf. figur 2.5. Veksten i sysselsatte har imidlertid veert
stgrst for innvandrere fra EU-land i @st-Europa (om
lag 450 prosent vekst mellom 2010 og 2018) og nest

17 Innvandrere er definert som er personer som er fgdt i utlandet av to
utenlandsfgdte foreldre og fire utenlandsfadte besteforeldre.

18 | spgrreundersgkelsen spurte vi om virksomhetene hadde noen frem-
medspraklige sjafgrer. Med dette spgrsmalet gnsket vi & fa informasjon

starst for sysselsatte fra Afrika (om lag 260 prosent
vekst mellom 2010 og 2018).

For naeringsgruppen post- og distribusjonsvirksom-
het var andelen innvandrere 25 prosent i 2018.
Dette er en vekst i antall innvandrere pa om lag 15
prosent mellom 2010 og 2018. De fleste innvand-
rerne kommer fra EU-land i @st-Europa, etterfulgt
av Asia, jf. figur 2.6. Veksten i sysselsetting er ster-
kest for sysselsatte fra EU-land i @st-Europa (om
lag 350 prosent vekst mellom 2010 og 2018).

| spgrreundersgkelsen sendt ut til virksomheter
svarte 56 prosent at ingen av sjafarene var frem-
medspraklige og 30 prosent at mindretallet var
fremmedspraklige, jf. figur 2.5.18 Blant virksomhet-
ene som i hovedsak utfarte godstransport med tillatt
totalvekt under 3,5 tonn var det bade flere virksom-
heter hvor alle var fremmedspraklige eller hvor fler-
tallet var det.

om i hvilken grad virksomhetene bruker sjaferer fra andre land. SSB har i
imidlertid endret definisjonen slik at fremmedspréklige inngdr i gruppen
kalt “innvandrere”. | praksis er det omfanget av bruken av innvandrere vi
ensker & kartlegge.
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Figur 2.5 Respondentenes svar pa spgrsmalet " Om-
trent hvor stor andel av sjafgreneidin virksom-
het er fremmedspraklige?" N=233
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Figur 2.7 Sysselsatte innvandrere i 2018 innen post-
og distribusjonsvirksomhet etter landbakgrunn
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Figur 2.6 Sysselsatte innvandrere i 2018 innen
landtransport og rgrtransport etter landbakgrunn
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Kilde: SSB, tabell 11608

19 Se SSB, tabell 12695.

Kilde: SSB, tabell 11608

Det var ogsa flere i varebilsegmentet som svarte at
samtlige eller flertallet av sjafgrer var fremmed-
spraklige, sammenliknet med svarene fra virksom-
heter med godstransport over 3,5 tonn.

Nar det gjelder landbakgrunn svarte respondentene
i begge segment at flesteparten av de fremmed-
spraklige kom fra EU-land i @st-Europa. Nest flest
av de fremmedspréklige var fra Baltikum.

For bade landtransport og post- og distribusjons-
virksomhet kommer de fleste innvandrerne til landet
for & arbeide. Det gjaldt henholdsvis 35 prosent og
38 prosent i 2018.1° Mens familie er den nest van-
ligste grunnen til innvandring for sysselsatte innen
post- og distribusjonsvirksomhet, er flukt den nest
vanligste innvandringsgrunnen for sysselsatte in-
nen landtransport og rgrtransport.
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At flukt er en vanlig innvandringsgrunn for de sys-
selsatte innen landtransport og rgrtransport, er en
indikasjon p& at en stor andel er i en sarbar posisjon
pa arbeidsmarkedet.20

Typiske transportyrker har lavere Ignn enn gjen-
nomsnittet

Yrkene av interesse i dette prosjektet er bil-, drosje-
og varebilfgrere (STYRK 832221 og lastebil- og trai-
lersjafarer (STYRK 833222), som begge er en del av
yrkesgruppen prosess- og maskinoperatgrer, trans-
portarbeidere mv. (STYRK 8). Farstnevnte er i
stgrre grad representert i varebilsegmentet, mens
sistnevnte er relevant for godstransport med total-
vekt over 3,5 tonn. Innen naeringsgruppen land-
transport med gods (NACE 49.2, 49.3 og 49.4)
hadde neermere 80 prosent av de sysselsatte yrker
innen yrkesgruppen prosess- og maskinoperatgrer,
transportarbeidere mv.2

Figur 2.8 Gjennomsnittlig manedslgnn etter yrker®
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| 2019 tjente heltids bil-, drosje- og varebilfarere
34 150 kroner i gjennomsnitt per maned, mens hel-
tids lastebil- og trailersjafarer i gjennomsnitt tjente
37 700 kroner per maned, jf. figur 2.8. Til sammen-
ligning tjente sysselsatte innen landtransport med
gods i yrkesgruppen prosess- og maskinoperatgrer,
transportmedarbeidere mv. 36 470 kroner per ma-
ned.

Den gjennomsnittlige manedslgnnen for en heltids-
ansatt i Norge var 50 010 kroner i 2019. Lgnnssta-
tistikken indikerer at inntekten i gjennomsnitt er la-
vere innen varebilsegmentet, enn innen godstrans-
port med totalvekt over 3,5 tonn. Ogsa sammenlig-
net med yrkesgruppen prosess- og maskinoperatga-
rer er lgnningene til varebiltransportarer lavere.
Dette gjelder ogsa for median, og gvre og nedre
kvartil.

0 III III III

Prossess- og maskinoperatgrer,
transportmedarbeidere mv. innen
landtransport med gods

w2018 m 2019

20 Flukt var tidligere den viktigste innvandringsgrunnen for sysselsatte i
bade landtransport og rgrtransport og post- og distribusjonsvirksomhet. |
2008 var flukt innvandringsgrunnen for 35 prosent av de sysselsatte inn-
vandrerne i begge neeringer.

21 Yrkeskoden (STYRK) Bil-, drosje- og varebilfgrere inkluderer personer
som kjarer biler, drosjer og varebiler for transport av passasjerer og varer.

Kilde: SSB, tabell 11418

22 Yrkeskoden (STYRK) Lastebil- og trailersjafarer inkluderer personer
som kjgrer tunge motorkjgretay for naer- og fierntransport av varer, veesker
og tunge materialer.

2 Se tabell 11419 p& SSB.no.

24 Tabellen gar ikke lenger tilbake enn 2015, men tabell 07718 viser at
operatgrer og sjafgrer som utfgrte landtransport med gods tjente 32 400 i
maéneden i 2014 og 30 200 i 2010.
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Lengden pa ansettelsesforhold i en neering kan
ogsa veaere en indikasjon pa arbeidsvilkar. | sparre-
undersgkelsen svarte i underkant av halvparten i
varebilsegmentet at de ansatte typisk var ansatt i
mindre enn tre ar. Til sammenligning svarte over 90
prosent av respondentene i segmentet for gods-
transport over 3,5 tonn at ansettelsesforholdet varte
i mer enn 3 ar.

At ansettelsesforholdet virker & vaere kortere for va-
rebilsegmentet kan indikere relativt darlige lgnns-
og arbeidsvilkar, og at sjafgrene derfor sgker seg til
andre virksomheter. Vare informanter gir ogsa et
inntrykk av at mindre stabilitet blant varebilsjafarene
skyldes at disse i mindre grad ser sjafgr som et yr-
kesvalg. Det henger sammen med at det ikke stilles
samme kravet til yrkessjafarkompetanse i varebil-
segmentet, som for godstransport over 3,5 tonn.

2.2 Stadig mer gods leveres av varebilsegmentet

Pa tross av lite vekst i antall sysselsatte innen gods-
transport pa vei og nedgang i sysselsatte innen
andre post- og budtjenester, erfarer Bransjepro-
grammet at varebilsegmentet er voksende. Dette
kan indikere en utskiftning i retning av relativt flere
varebiler sammenlignet med biler med totalvekt
over 3,5 tonn. Motorvognregisteret viser at antall fo-
retak med varebil har gkt med 7 prosent fra 2015 til
2019, og at antall varebiler har gkt med rundt 15
prosent i samme periode. Antallet sysselsatte i fore-
tak med varebil innen godstransport pa vei har ogsa
gkt, mens antallet sysselsatte i foretak uten varebil
har falt.

Det er flere faktorer som trekker i retning av gkt be-
hov for varebiltransport, og som dermed kan for-
klare en sysselsettingsvekst i varebilsegmentet
samtidig som sysselsettingen samlet i naeringen

% Annet spesialisert vareutvalg inkluderer et bredt spekter av ulik varer,
herunder blant annet mobildeksler, garn, stein og spesialutstyr til for ek-
sempel sport.

ikke vokser. De mest sentrale faktorene er sannsyn-
ligvis gkt bruk av internetthandel og sentralisering.
Etterspgrselen etter godstransport i kortere avstan-
der har gkt og er gkende. Dette gir vekstpotensiale
for varebilsegmentet, som er godt egnet for denne
typen tjenester.

| tillegg er det tegn til at bedriftsstrukturen innen
markedet for godstransport endres i retning av mer
bruk av mindre underleverandgrer. Lave etable-
ringskostnader gjgr at varebilsegmentet enkelt kan
respondere pa den gkte ettersparselen.

2.2.1 @kt etterspgrsel etter varebiltjenester som
felge av gkt internetthandel
Vare informanter opplever at det i hovedsak er en
vekst i postordre- og internetthandel som har bidratt
til gkt etterspgarsel etter varebilsegmentet. Fra 2008
til 2018 var den gjennomsnittlige arlige gkningen i
postordrehandel og handel via internett nesten 12
prosent, med en samlet gkning fra 2008 til 2018 pa
over 170 prosent. Samlet gkte omsetningen fra om
lag 8,3 milliarder til om lag 22,9 milliarder. Dersom
utviklingen de siste ti arene fortsetter de neste ti
arene, vil omsetningen av postordre- og internett-
handel naermere firedoble seg og ha en omsetning
for over 100 milliarder kroner arlig.

Veksten i postordre- og internetthandel skyldes
seerlig en vekst i etterspgrselen etter belysningsut-
styr, kjgkkenutstyr, mgbler og andre innredningsar-
tikler, jf. figur 2.5. Stgrst er postordre- og internett-
handel med annet spesialisert vareutvalg?®, elekt-
riske husholdningsartikler mv., og tekstiler, sko, rei-
seeffekter mv. Omsetningen av bgker, papir, aviser
og blader har imidlertid veert svakt fallende mellom
2008 og 2019, men veksten i omsetning for de
andre varegruppene overstiger dette fallet.
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Vare informanter papeker at en trend innen post-
ordre- og internetthandel er at kundene far gratis
frakt og retur, noe som innebeerer at kundene ikke
har insentiv til & begrense omfanget av frakt og retur
av varer. Kunder kan bestille varer, prgve og teste
dem hjemme, returnere varer og bestille nye uten &
betale. Dette bidrar til gkt antall varer som fraktes til
og fra kundene. Dette er sannsynligvis i stor grad et
fenomen for de overnevnte varene som ogsa har
vokst i omsetning, jf. figur 2.5.

Samfunnsgkonomisk betyr det at lannet transport-
arbeid utgjer en stgrre del av samlet varedistribu-
sjon, sammenlignet med en situasjon hvor hushold-
ningen selv utfagrer transportarbeidet til og fra butikk.

Det er sannsynligvis i mindre eller ingen grad en
trend for leveranser av bgker, papir, aviser og bla-
der, som har hatt en svakt fallende omsetning de
siste ti arene.

Medieprodukter leveres i gkende grad digitalt, med
dermed minkende transportarbeid som fglge. Utvik-
lingen taler for fortsatt vekst i varebilsegmentet som
falge av gkt etterspgrsel etter varer som typisk frak-
tes med varebil og at disse varetypene ofte kan frak-
tes flere ganger.

Nar det gjelder internetthandel fra utlandet er det
sannsynlig at fierning av toll- og avgiftsfritaket pa
varer under 350 kroner vil bidra til & redusere etter-
sparselen etter varebiltjenester.26

En av vare informanter anslar at & fierne av 350-
kronersgrensen vil fare til en stor nedgang i netthan-
delen fra utlandet. Imidlertid er det sannsynlig at
store deler av bortfallet vil erstattes med netthandel
fra virksomheter i Norge. | sa fall vil fallet i etterspgar-
selen etter varebiltienester begrenses.

Figur 2.9 Omsetning for postordre- og internetthandel i millioner kroner, etter naering
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26 Fra 1. januar 2020 ble toll- og avgiftsfritaket pa varer under 350 kroner
for alle naeringsmidler, varer med saeravgift og varer underlagt restriksjo-
ner fiernet. Fra 1. april 2020 er det planlagt at dette ogsa vil gjelde for
gvrige varer.

Kilde: SSB, tabell 07313

KARTLEGGING AV KJENNETEGN VED VAREBILSEGMENTET OG KONKURRANSEFLATEN MOT @VRIG GODSTRANSPORT | SAMFUNNSOKONOMSIK-ANALYSE.NO



2.2.2 Sentralisering bidrar til gkt behov for nzer-
transport

At stadig flere bor i tettbygde strgk gker etterspar-
selen etter godstransport over kortere avstander.
Beregninger gjort av bade SSB og T viser at an-
delen av transportarbeidet som gjgres med varebi-
ler varierer mellom regioner og byer, og at hver
femte kilometer med varebil er kjart i Oslo og Akers-
hus (Pilskog 2016, Mjgsund mfl., 2018).2”

Over 90 prosent av transportarbeidet utfgrt av vare-
biler er tilknyttet byomrader og gjares innenfor bye-
nes respektive fylker, og det er lite transport som
finner sted mellom regionene (Mjgsund mfl. 2018).

Undersgkelsene nevnt over antyder at godstrans-
port med varebil farst og fremst er naertransport og
at varebilene er relativt lett lastet. At flere bor i tett-
bygde stragk gker behovet for naertransport. Denne
typen varetransport, som skjer i bynsere omrader,
med sma kolli, er imidlertid i liten grad i direkte kon-
kurranse med segmentet for godstransport med to-
talvekt over 3,5 tonn. Likevel vil sentralisering i seg
selv bidra til et redusert behov for langtransport.

| intervju med virksomheter som tilbyr tjenester in-
nen transportformidling i varebilmarkedet pa det
sentrale gstlandsomradet, ble det pekt pa en bety-
delig overkapasitet og hard konkurranse om faste
leveringer for store oppdragsgivere.

Ifalge flere av vare informanter innen transportfor-
midling, er det gjennom en optimalisering av rutene
ved hjelp av avanserte IT-verktagy og starre kapasi-
tetsutnyttelse i bynaere omrader, at de ser potensial
for & vinne markedsandeler.

Politiske satsninger, som for eksempel Oslo kom-
munes klimastrategi, bidrar ogsa til gkt ettersparsel
etter varebiler. Satsningen innebzerer at store

27 Transportarbeidet er definert som transportert mengde ganget med
transportavstanden.

mengder gods skal over pa elektriske og mindre bi-
ler. Muligheten til & elektrifisere tungtransporten er
nemlig ikke ferdigutviklet. Oslo har blant annet fatt
egne plasser for el-varebiler og samlastsenter for
klimavennlig varelevering piloteres i sentrum.

Ifglge Nasjonal transportplan (2018-2029) skal alle
nye privatbiler, bybusser og lette varebiler veere
nullutslippskjgretgy innen 2025. Malet om nullut-
slippskjaretay og utslippsfri varedistribusjon i by-
sentra vil gke etterspgrselen etter nye varebiler,
men ikke ngdvendigvis bidra til et stgrre samlet an-
tall varebiler.

Insentivet til & benytte varebiler i starre grad styrkes
ogsa av statlig stgtte til anskaffelse av elektriske va-
rebiler, gjennom for eksempel ENOVA.

Slike politiske endringer kan bidra til at varebilseg-
mentet tar markedsandeler fra godstransportseg-
mentet over 3,5 tonn.

2.2.3 @kt behov for godstransport pa vei

Med utgangspunkt i gjeldende lover og regler, be-
folkningsframskrivinger, arbeidsmarkedsplassering,
gkonomisk utvikling og tilbudet av transporttjenes-
ter, har Transportgkonomisk institutt laget framskri-
ving for godstransport fram til 2050 (Madslien,
Hulleberg, & Kwong, 2019). Analysen anslar en
samlet gkning i transportarbeid i Norge for gods-
transport p& om lag 60 prosent fram til 2050.28
Starst gkning beregnes for veitransport, med 84
prosent vekst.

At mer gods skal leveres pa vei, vil gke behovet for
bade varebiler og kjgretay med totalvekt over 3,5
tonn.

28 R3olje og naturgass er ekskludert fra anslagene.
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2.2.4 @kende bruk av underleverandgrer bidrar til
flere sma virksomheter

For a kunne kartlegge konkurransesituasjonen mel-
lom varebilsegmentet og godstransport over 3,5
tonn, er det sentralt & farst kartlegge hvordan de to
segmentene er organisert. Flere av informantene,
bade pa arbeidstaker- og arbeidsgiversiden, opple-
ver at det har veert en endring i organiseringen av
transportforetakene i lgpet av de siste tiarene. End-
ringen gar i hovedsak pa at feerre sjafarer har et an-
settelsesforhold.?®

Sammensetningen av organisasjonsform i nae-
ringen kan gi oss en indikasjon pa virksomhets-
strukturer. Overordnet er det en vesentlig hgyere
andel foretak med organisasjonsformen ENK innen
transportnaeringene, sammenlignet med @vrig nee-
ringsliv. Henholdsvis 56 og 79 prosent av alle fore-

takene innen godstransport pa vei og andre post-
og budtjenester organisert som ENK, jf. Figur 2.10.

A veere registrert som ENK innebeerer at enkeltper-
soner hefter personlig for alle forpliktelser. Dermed
er det risikofylt & bygge opp mye kapital, men der-
som formalet er a leie ut egne tjenester til andre som
underleverandgr, sa kan ENK gi en fordel i form av
fleksibilitet, som er vanskelig & oppna& som ansatt i
en virksomhet.

Foretakene registrert med minst en varebil er i
mindre grad organisert som ENK, sammenlignet
med foretakene uten varebiler i begge neeringene.
Andelen foretak organisert som ENK er spesielt
hgyt for foretak innen andre post- og budtjenester
for foretak uten varebil. Til sammenligning er kun 40
prosent av foretak i naeringslivet samlet registrert
med organisasjonsformen ENK.

Figur 2.10 Foretak i godstransport pa vei og andre post- og budtjenester etter organisasjonsform i 2019
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29 Merk at en person kan opprette bade ENK og AS uten a veere ansatt i

virksomheten. Eier av aksjeselskapet kan velge & ikke veere ansatt. Utbe-
taling til eieren kan da skje som utbytte, men det vil det ikke opparbeides

sosiale rettigheter av inntekt som utbetales som utbytte.

Kilde: Enhetsregisteret og varebilregisteret
Note: Andre organisasjonsformer er ANS, DA, NUF og SA.
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At hoveddelen av virksomhetene i transportnee-
ringene er registrert som ENK er ikke nytt. | lgpet av
de siste 10 arene har det faktisk blitt noen faerre som
er registrert som ENK, og noen flere som AS. Dette
falger sannsynligvis av at det fra 2012 ble stilt feerre
krav til & opprette et AS.

Blant foretakene med varebil innen godstransport
pa vei og andre post- og budtjenester er imidlertid
andelen registrert som ENK noe lavere, henholdsvis
37 og 61 prosent, jf. figur 2.10. Det er altsa langt
feerre med organisasjonsformen ENK blant foreta-
kene med varebil, relativt til foretakene uten.

Som for neeringslivet for gvrig, har flesteparten av
foretakene innen transportneeringene ingen an-
satte, jf. tabell 2.1. Nest vanligst er det & ha mellom
1 og 4 ansatte. Sammenlignet med neeringslivet
samlet er det flere virksomheter med 1 til 4 ansatte,
og feerre uten ansatte, innen neeringsgruppen land-
transport og neeringen godstransport pa vei. For
naeringsgruppen post- og distribusjonsvirksomhet
0g heeringen andre post- og budtjenester er det om-
vendt.

Foretak registrert med minst en varebil har imidlertid
oftest mellom 1 og 4 ansatte, uavhengig av naering.
Relativt til alle foretak, har foretak med varebil i
mindre grad ingen ansatte og i stagrre grad mellom
1og4.

For foretak med varebil innen godstransport pa vei
er det mest vanlig & ha mer enn 4 ansatte. 40 pro-
sent av virksomhetene har mer enn 4 ansatte. Fo-
retakene med varebil innen andre post- og budtje-
nester har typisk feerre ansatte. Over halvparten har
ingen ansatte og 30 prosent har opptil 4 ansatte.

30 Den tredelte inndelingen er valgt fordi bade median og gjennomsnittlig
antall ansatte i enhetsregisteret ligger mellom null og fire ansatte.

31 Ettersom vi har skilt p& de foretakene som er registrert med minst én
varebil, og de som ikke har det, vil sjafarene registrert i ENK uten varebil

Tabell 2.1 Andel foretak etter antall ansatte av alle
foretak i de respektive naeringene, 2019.%°
Antall ansatte

Ingen 1til4 Mer enn 4
Naring Med Totalt | Med Totalt | Med Totalt
vare- vare- vare-
bil bil bil
Landtrans-
port og r@r- 32% | 54% | 26% | 28% | 41% | 18%
transport
Godstrans-
. 33% | 61% | 27% | 22% | 40% | 18%
port pa vei
Post- og
distribusjons- | 51% | 78% | 30% | 15% | 18% 8%
virksomhet
Andre post-
og bud- 52% | 78% | 30% | 15% | 18% | 7%
tjenester

Kilde: Enhetsregisteret og Motorvognregisteret

At foretakene innen andre post- og budtjenester har
feerre ansatte enn i godstransport pa vei, henger
sammen med at det er langt flere med organisa-
sjonsformen ENK. | tillegg var median antall varebi-
ler per foretak 1 i andre post- og budtjenester, men
2 i godstransport pa vei i 2018. Foretakene med va-
rebil innen godstransport pa vei virker & oftere vaere
en del av stgrre virksomheter, mens foretakene
uten varebil i stgrre grad er selvstendige sjafarer
som driver langtransport.

Flere av vare informanter opplever at det har blitt
vanligere at stgrre virksomheter benytter seg av un-
derleverandgrer, framfor egne ansatte. Flere trek-
ker fram at bruken av underleverandgrer er et kjen-
netegn ved transportnaeringen, og at en aktgr ofte
kan besta av virksomheter med ulike organisasjons-
og tilknytningsformer. Varebilene vil i mange tilfeller
veere registrert pa et foretak, mens sjafgrene som
benyttes er registrert som ENK uten varebil.3!

bli tatt med i segmentet over 3,5 tonn. Dette er en potensiell feilkilde i ana-
lysen.
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Informantene vare forteller at transportbestiller ofte
velger et transportforetak, som igjen velger en un-
derleverandgr som transporterer varer til kundene.
Transportforetakene kan enten veere en formidler
av transporttjenester eller selv frakte varene.

Verdikjedene bestar gjerne av en forhandler pa top-
pen, som inngar avtale om varelevering med et
transportforetak. Transportforetaket har ikke egne
ansatte sjaferer, men inngar rammeavtaler med
flere underleverandgrer, som ofte har fa eller ingen
ansatte, som igjen skal levere til kunden.

Rammeavtalene innebeerer at transportforetaket
skal ha kontroll pad hvem som utfarer kjgreoppdra-
get, men a-krimsenteret i Oslo og Akershus erfarer
at noen underleverandgrer videreformidler kjgre-
oppdrag til tredjeparter, i strid med rammeavtalen.
Flere ledd med underleverandgrer farer til at trans-
portforetaket ikke har oversikt over hvem som fak-
tisk utfgrer oppdraget, noe som gker risikoen for
userigse og kriminelle aktgrer i varebilsegmentet
(A-krim-senteret i Oslo og Akershus, 2019).

Vi har intervjuet arbeidsgiverrepresentanter hos tre
store transportforetak, som alle fortalte at de har
rammeavtale med flere underleverandgrer. Som del
av rammeavtalen skal underleverandgrer forhind-
res i & viderefare oppdraget til andre slik at trans-
portforetaket skal ha kontroll p& hvem som faktisk
utfgrer tienesten. Rammeavtalene legger ogsa be-
grensninger pa hvor mange kjgreoppdrag en under-
leverandgr kan pata seg for andre oppdragsgivere.

En stor distributar av dagligvarer til forbruker fortalte
i intervju at de ogsa hadde valgt & basere seg pa en
modell med underleverandgrer av transporttjenes-
tene. Hos denne virksomheten ble omtrent 20 pro-
sent av distribusjonen utfgrt med egne varebiler og
ansatte sjafgrer, mens resten ble utfert av sma og
mellomstore varebilselskaper p& rammekontrakter.

Alle de tre transportforetakene som ble intervjuet i
dette prosjektet stilte krav om at underleverandgr-
ene folierer varebilene og ikler sjafarene uniform
slik at de utad framstar som representanter for det
selskapet de kjgrer pa oppdrag for.

| spgrreundersgkelsen svarte totalt 15 prosent at
ingen av sjafarene som kjarte for dem var ansatt i
virksomheten, jf. figur 2.11. For de som ikke var an-
satt, svarte totalt 45 prosent at sjafgrene i hovedsak
var ansatt hos underleverandgr, og noen feerre
svarte at sjafarene var organisert som ENK og knyt-
tet virksomheten direkte.

Av virksomhetene som i hovedsak utfgrte gods-
transport med totalvekt under 3,5 tonn svarte om lag
28 prosent at ingen eller fa av sjafgrene som kjarte
for dem var ansatt i virksomheten. Varebilsegmen-
tet benytter ogsa i langt starre grad sjafgrer organi-
sert som ENK, sammenlignet med segmentet for
godstransport over 3,5 tonn.

Utviklingen i retning av mer utstrakt bruk av under-
leverandgrer bidrar til flere tilbydere av transporttje-
nester med varebil. Ifglge Motorvognregisteret har
antallet foretak med varebil innen godstransport pa
vei gkt med 11 prosent i perioden fra 2015 til 2018.
Utviklingen i retning av mer utstrakt bruk av under-
leverandgrer bidrar til et gkt antallet som tilbyr trans-
porttjenester med varebil. Ifglge Motorvognregiste-
ret har antallet foretak med varebil innen godstrans-
port pa& vei gkt med 11 prosent i perioden fra 2015
til 2018.

En hgy andel sma virksomheter og mange ledd gjar
det utfordrende & fere tilsyn og kontroller. Bruken av
underleverandgrer registrert som ENK gjar det ogsa
vanskelig for organisasjonene & verve medlemmer i
denne neeringen, og en lavere andel av sjafarene i
naeringen vil veere beskyttet av bestemmelser i ar-
beidsmiljglov og omfattet av tariffavtale.
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Figur 2.11 Respondentenes svar pa spgrsmalet
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Kilde: SPA og Fafo

2.2.5 Etfleksibelt tilbud legger til rette for vekst

I tillegg til en gkning i etterspgrselen etter tienestene
som leveres av varebilsegmentet, er det relativt en-
kelt & tilby tjenestene. F& krav til formell utdanning,
utover fgrerkort, og relativt lave etablerings- og
driftskostnader som fglge av lite regulering, gjar at
tilbudet av transporttjenester fleksibelt. | tillegg bi-
drar framveksten av digitale plattformer som formid-
ler transporttjenester, slik som Luado og ulike face-
book-sider, til & gjgre tilbudet mer fleksibelt.

Utviklingen i antall varebiler er en indikasjon pa at
tilbudet av varebiler lykkes i a tilpasse seg den gkte
etterspgrselen. Figur 2.8 illustrer en vekst i antall re-
gistrerte varebiler siden 1990, samtidig som det har
veert en svak nedgang i antall registrerte lastebiler.

Mellom 2010 og 2018 gkte antallet varebiler med 20
prosent, fra i underkant av 400 000 til om lag
477 000. | samme periode har antallet lastebiler falt

32 Kombinerte biler er biler som frakter personer og gods med totalvekt
inntil 7.5 tonn og som har minst en seterad bak forsetene.

med 11 prosent, fra i overkant av 81 300 til om lag
72 400. | tillegg til at antallet lastebiler ble redusert,
falt ogsa kombinerte biler med hele 65 prosent, fra i
overkant av 48 400 til om lag 17 000.32

Videre observerer flere av vare informanter en ut-
vikling i retning av at det etableres flere store trans-
portformidlere. Dette gjer ogsd markedet mer til-
gjengelig for sma tilbydere og mer dynamisk i for-
hold til endringer i etterspgrsel.

Etablering av flere stgrre formidlingsaktarer er mar-
kedsmekanismer som er kjent fra den sakalte platt-
formgkonomien, hvor varer og tjenester formidles
via apper og nettsider (Cutolo & Kenney, 2019).

Porterbuddy, Helthjem, Zoopit, Easy2You Home
Delivery og Svosj, er eksempler pa virksomheter
som i stor grad baserer seg pa etablerte transport-
nettverk og som enten er heleid av store aktarer, el-
ler som har fatt kontrakt med store aktgrer.

Figur 2.12 Antall registrerte kjgretgy

5500 000
5000 000
4 500 000
4 000 000
3500 000
3 000 000
2 500 000
2 000 000
1500 000
1000000
500 000

0

1990
1992
1994
1996

0 [©e)
D o

o
— (o)

2018

[\o)
-
o
o~

2000
2002
2004
2006
2010
2012
2014

Varebiler
B Andre kjgretgy

M Busser
B Motorsykler

H Personbiler
Lastebiler

Note: Andre kjgretgy er i hovedsak tilhengere og traktorer.
Kilde: SSB, tabell 01960
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At virksomhetene er en del av stgrre nettverk ska-
per stordriftsfordeler, slik at prisene kan reduseres.
Dette er en effektiviseringsgevinst som ogsa bidrar
til & styrke konkurranseevnen til de store transport-
formidlerne. Bruk av Schibsteds nettverk Helthjem
gjer for eksempel at pakker og varer kan leveres via
nettverket for avislevering.

Transportmarkedet.no er et annet eksempel pa for-
midlingsplattform for transport av alle typer kolli og

gods. Her kan transportgrer legge ut ledig kapasitet,
enten det dreier seg om enkeltturer eller fast kjaring.
Likeledes kan aktgrer, bade private og bedrifter,
legge ut sine transportbehov.

At det stilles f& krav til sprédk og formell utdanning,
bidrar ogsa til & gjare tiloudet mer fleksibelt fordi det
til enhver tid vil veere mulig & rekruttere sjafgrer fra
andre land, jf. kapittel 2.1.2.
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3 Userigsitet og kriminalitet er en utfordring i varebilmarkedet

| lzpet av de siste tidrene har det blitt rettet stadig
stgrre oppmerksomhet mot userigsitet og kriminali-
tet i arbeidsmarkedet, herunder sosial dumping og
arbeidslivskriminalitet.33

| dette kapittelet gis det en oversikt over hvilke ut-
fordringer som preger varebilsegmentet, og hvor-
dan varebilsegmentet pavirker det mer regulerte
godstransportsegmentet gjennom konkurranse.

3.1 Userigsitet og kriminalitet er et samfunns-
problem

Figur 3.1 illustrerer hvordan ulike typer virksomheter
opptrer ulikt p& arbeidsmarkedet, eksempelvis med
tanke pa fastsettelsen av lgnn til arbeidstakere. For-
malet med figuren er & gjare skillelinjene mellom se-
rigse og ikke serigse virksomheter klarere. Virksom-
heter som ikke opptrer serigst, befinner seg lengre
til venstre i figuren. Det hagye lgnnsnivaet og regule-

ringer i arbeidslivet bidrar til at kostnader til arbeids-
kraft utgjer en starre del av virksomheters utgifter.
Motivet for & bega lovbrudd eller omga regler for
virksomheter er knyttet til mulighetene det gir for
kostnadsbesparelser og dermed profitt. Virksomhe-
ter kan redusere prisen pa sine tjenester blant annet
ved lavere lgnninger, brudd pa arbeidsmiljgloven og
skatteunndragelse. | tillegg kan kostnadshesparel-
sene for eksempel skje gjennom feil og mangler pa
utstyr og lokale.

Serigse virksomheter kan oppleve at de taper i kon-
kurransen mot de userigse eller kriminelle aktgrene
(Braten, Hovi, Jensen, Leiren, & Skollerud, 2013). |
den grad virksomheter driver userigst eller kriminelt
undergraves norske samfunnsstrukturer og virker
konkurransevridende. Innen godstransport pa vei
kan userigs eller kriminell forretningsdrift ogsa
skape gkt risiko for trafikkulykker.

Figur 3.1 Alternative veier (lovlige og ulovlige) for a levere produkter og tjenester til forbrukere og offentlige

og private virksomheter
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Kilde: SBA

33 Sosial dumping har i St.meld. nr. 2 (2005-2006) blitt definert som: «Nar
utenlandske arbeidstakere utsettes for brudd pa helse-, miljg- og sikker-
hetsregler, herunder regler om arbeidstid og krav til bostandard, og nar de
tilbys lenn og andre ytelser som er uakseptabelt lave sammenliknet med
hva norske arbeidstakere normalt tiener eller som ikke er i trdd med gjel-
dende allmenngjgringsforskrifter der slike gjelder». Arbeidslivskriminalitet

har blitt definert som: «Arbeidsmarkedskriminalitet er brudd pa norske lo-
ver om lgnns- og arbeidsforhold, trygde-, skatte og avgiftskriminalitet eller
organisert kriminalitet som minimaliserer produksjonskostnadene for varer
og tjenester i Norge og dermed undergraver norske samfunnsstrukturer
og virker konkurransevridende».
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Userigsitet og kriminalitet er i mange tilfeller knyttet
til utnyttelse av utenlandsk arbeidskraft fordi uten-
landske arbeidstakere ofte stiller svakere pa ar-
beidsmarkedet enn den @gvrige befolkningen. Det
kan for eksempel skyldes sprakutfordringer eller
manglende kjennskap til lover og regler.

Det er dermed grunn til & anta at userigse eller kri-
minelle virksomheter har lettere for & opptre i nae-
ringer med hgyt innslag av innvandrere. | tilfeller der
tilbudet av svakere stilt arbeidskraft er hgyt, kan ar-
beidsgivere utnytte arbeidstakerne bevisst for gko-
nomisk vinning, eksempelvis ved & sette en lgnn
som er lavere enn neeringens gjennomsnitt.

Utnyttelse av arbeidskraft kan arte seg som utnyt-
telse av at ansatte mangler kunnskap om egne ret-
tigheter. Det kan ogsa veere tilfelle at ansatte ikke er
i stand til & ivareta sine rettigheter, og for eksempel
unngar a rapportere om uakseptable forhold til myn-
dighetene fordi de er engstelige for & miste jobben.
| slike neeringer vil rettighetsskapende tiltak som ek-
sempelvis allmenngjgring av tariffavtaler, bidra til a
unngd at arbeidsgivere utnytter arbeidstakere som
ikke er organisert i en arbeidstakerorganisasjon.

3.2 Userigsitet og kriminalitet i varebilsegmen-
tet

| dette prosjektet er det kartlagt betydelige utford-
ringer knyttet til userigsitet og kriminalitet i varebil-
segmentet. Bransjeprogrammets representanter
peker pa at varebilsegmentet star overfor utford-
ringer blant annet knyttet til trygdemisbruk, skatte-
unndragelser, manglende arbeidstillatelser, ulovlige
arbeidstider og manglende internkontroll. Alvorlig-
hetsgraden varierer fra lovlige, men uetiske forhold,
til grov kriminalitet.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus har undersgkt ar-
beidslivskriminalitet i varebilsegmentet, blant annet
gjennom kontroller av et stort antall varebiler i Oslo

og Akershus i perioden september til desember
2018 i samarbeid med Statens vegvesen. Ved kont-
rollene ble det avdekket en rekke userigse og krimi-
nelle forhold (A-krimsenteret i Oslo og Akershus,
2019). Et kjennetegn ved virksomhetene som drev
pa kant med loven, var at de ofte brgt reglene innen
ansvarsomradene til flere etater. | en del tilfeller ble
det benyttet flere ledd med underleverandgrer, til
tross for at det er et brudd pa rammeavtalen inngatt
med transportforetaket. Slik blir det vanskelig bade
for transportforetaket og myndighetene og holde
oversikten.

Internasjonal konkurranse har bidratt til et stagrre
kostnadspress, og er en av arsakene til at gkt use-
rigsitet og kriminalitet. Det har saerlig veert en gjen-
nomgaende bekymring blant aktgrer i naeringen for
hvilke konsekvenser lavignnskonkurransen har for
sjafarenes arbeidsforhold (Jensen mfl. 2014). Be-
kymringen er i hovedsak knyttet til utenlandske til-
bydere som ikke faglger norske lover og regler, selv
om de utfgrer transportoppdrag i Norge. Mange dri-
ver ogsa userigst eller kriminelt i internasjonal sam-
menheng.

At varebilsegmentet kan tilby tjenesten til en lavere
kostnad som falge av feerre krav, vil pafgre segmen-
tet over 3,5 tonn gkt konkurranse. Denne konkur-
ransen er ikke ngdvendigvis knyttet til userigsitet og
kriminalitet. Nar konkurransen blir hardere vil imid-
lertid sannsynligvis noen av de som tidligere for-
holdt seg til lover og regler, velge & omga disse for
a unnga a tape markedsandeler. Slik kan gkt kon-
kurranse bidra til enda stgrre utfordringer med use-
rigsitet og kriminalitet. | tillegg er det virksomheter
innen varebilsegmentet som fra for av driver use-
rigst eller kriminelt.

Under presenteres naeringens og myndighetenes
erfaringer med ulike former for userigsitet og krimi-
nalitet i varebilsegmentet i mer detalj.
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3.2.1 Utfordringer knyttet til arbeidsforhold
Arbeidsforholdene innen godstransport pa vei har
over lengre tid veert under press. Ifalge en av de
sentrale tillitsvalgte vi snakket med, har imidlertid
lanns- og arbeidsvilkar generelt bedret seg innen
godstransport, men ikke for varebilsegmentet.

Vére informanter har seerlig pekt pa utfordringer
knyttet til arbeidstid og lgnn blant sjafgrer i varebil-
segmentet, i tillegg til mangelfulle arbeidskontrakter.
At forholdene innen segmentet som utfgrer gods-
transport pa over 3,5 tonn er bedret, bekreftes i Sta-
tens Vegvesens tilsyn.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019) vurderer
det som sannsynlig at det foregar utstrakt sosial
dumping i varebilsegmentet. | spgrreundersgkelsen
sendt ut til virksomheter i forbindelse med dette pro-
sjektet var det ogsa en stor andel som mente ulike
brudd pa arbeidsmiljgloven og sosial dumping var

vanlige former for userigsitet og kriminalitet for va-
rebilsegmentet. Figur 3.2 oppsummerer responden-
tenes svar pa spgrsmalet om hvor vanlig ulike for-
mer for userigsitet og kriminalitet er i varebilseg-
mentet.

Funn fra tilsyn kan belyse hvilke former for userigsi-
tet og kriminalitet som er vanligst i naeringen. Ar-
beidstilsynet fgrer tilsyn med at bestemmelsenei ar-
beidsmiljgloven blir overholdt. Loven gjelder for virk-
somheter som sysselsetter arbeidstakere. Arbeids-
tilsynet fgrer derfor ikke tilsyn med sjaferer som er
registrert som ENK. Arbeidstilsynets tilsyn er typisk
risikobaserte, og flertallet av tilsyn med tilbydere av
godstransport var uanmeldte.34

| alt gjennomfarte Arbeidstilsynet tilsyn med omtrent
2 130 unike virksomheter i naeringene godstrans-
port pa vei og andre post- og budtjenester i perioden
fra 2014 til 2019.3%

Figur 3.2 Respondentenes svar pa spgrsmalet "Hvor vanlig eller uvanlig oppfatter du at fglgende former for
userigsitet og kriminalitet er for varebilsegmentet?" N=263
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34 Ved risikobaserte tilsyn vil tilsynsobjekter velges ut basert pa kjenne-
tegn, heller enn & veere tilfeldig.

35 For 2019 inneholder datasettet kun tilsyn gijennomfart fram til desember.
Tilsyn gjennomfgrt i desember er altsé ikke med. Med unike foretak menes

Kilde: SPA og Fafo

at foretaket kontrolleres minst en gang. Dersom et foretak blir kontrollert
mer enn en gang i perioden, vil det ikke fanges opp av dette tallet. Mange
av foretakene blir kontrollert flere ganger mellom 2014 og 2019. Totalt var
det registrert 11 800 foretak i disse to naeringene i 2019.
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70 prosent av Arbeidstilsynets tilsyn med de to
naeringene i 2019 var med virksomheter med vare-
bil. Det store flertallet av tilsynene var fgrt med virk-
somheter i godstransport pa vei, jf. figur 3.3. Fun-
nene fra tilsyn er derfor beskrevet samlet for de to
naeringene.

| 2019 var arbeidsavtaler og arbeidstidsordninger
de vanligste temaet for Arbeidstilsynets tilsyn med
transportvirksomhetene. Etterfulgt av tilsyn med
maskiner og annet arbeidsutstyr, bedriftshelsetje-
neste og lgnnssystemer.3® Etatenes tilsyn med
transportnaeringen har i stor grad veert rettet mot ar-
beids-, kjgre- og hviletidsbestemmelser, allmenng-
jort lgnn, arbeidsavtaler og HMS.

Det oppdages relativt mange brudd knyttet til ar-
beidstidsbestemmelser, manglende systematikk i
det lovpalagte helse, -miljg og sikkerhetsarbeidet,
samt ulovlige Ignnsbetingelser. Arbeidstilsynet
(2019) finner at betingelsene til varebilsjaferer ofte
er darligere enn for sjafgrer i segmentet over 3,5
tonn.

Figur 3.3 Antall virksomheter fgrt tilsyn med per ar
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Kilde: Arbeidstilsynet

36 Lgnnssystemer inkluderer i hovedsak allmenngjort lgnn.

Arbeidstilsynet finner at mange av varebilsjafarene
har en arbeidshverdag med hgyt tidspress, nattar-
beid, lange arbeidsdager og vanskelige leverings-
forhold. 1 2018 fant Arbeidstilsynet brudd p& all-
menngjort lgnn i 11 prosent av tilsynene med
norske virksomheter, men i over halvparten av tilsy-
nene med utenlandske virksomheter med utsendte
sjafgrer i Norge (Arbeidstilsynet, 2019). Arbeidstil-
synet fant imidlertid flere brudd pa overtidsbetaling
(19 prosent) og diettgodtgjgrelse (20 prosent) hos
norske virksomheter.

Det ble avdekket minst ett brudd ved 65 prosent av
tilsynene i de to neeringene. For tilsynene med fore-
tak med varebil ble det avdekket minst ett brudd ved
61 prosent av tilsynene.

Figur 3.4 illustrerer antallet brudd i 2019 for de atte
vanligste kontrollpunktene ved Arbeidstilsynets til-
syn for neaeringene godstransport pa vei og andre
post- og budtjenester. Det vanligste bruddet i begge
naeringer, er knyttet til arbeidstidsordninger, maski-
ner og annet arbeidsutstyr og arbeidsavtaler for
begge segment.

Av tilsynene med varebilsegmentet, ble det avdek-
ket i gjennomsnitt 1,6 brudd per tilsyn. For segmen-
tet over 3,5 tonn ble det i gjennomsnitt avdekket 2,4
brudd per tilsyn. At gjennomsnittlig antall brudd per
tilsyn er lavere for varebilsegmentet, kan henge
sammen med at det er feerre lover og regler som
skal overholdes.

For de atte vanligste kontrollpunktene i de to
naeringene, har varebilsegmentet hgyest antall
brudd for alle, med unntak av lgnnssystemer, jf. fi-
gur 3.4, Dette innebeaerer imidlertid ikke at det ngd-
vendigvis er mer userigsitet i varebilsegmentet, et-
tersom det ogsa var gjennomfart flere tilsyn med va-
rebilsegmentet (om lag 70 prosent av tilsynene).
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Figur 3.4 Antall brudd samlet for godstransport pa vei og andre post- og budtjenester etter segment og

fordelt pa de atte vanligste kontrollpunktene i 2019
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Det er & forvente at de som er kontrollert mest, ogsa
har flest brudd. Som beskrevet over, er det i snitt
avdekket feerre brudd per tilsyn med varebilseg-
mentet enn segmentet over 3,5 tonn.

For tilsynene med arbeidstidsordninger og maskiner
0g annet arbeidsutstyr, ble det avdekket flest brudd,
jf. figur 3.4. Det ble avdekket brudd ved i overkant
av 40 prosent av disse tilsynene. Det ble ogsa av-
dekket en hgy andel brudd knyttet til arbeidsavtaler.
I om lag 35 prosent av tilsyn med arbeidsavtaler i de
to neeringene, ble det avdekket brudd.

Brudd pa arbeidsmiljgloven kan medfare ulike reak-
sjoner avhengig av hvor alvorlig bruddet er, og om
bruddet farer til akutt fare for arbeidstakere. Reak-

Kilde: Arbeidstilsynet og Motorvognregisteret

sjonene til Arbeidstilsynet inkluderer palegg med el-
ler uten bruk av pressmidler, overtredelsesgebyr og
stans ved overhengende fare for liv og helse. Ved-
tak om stans er blant de mer alvorlige reaksjonene.
Arbeidstilsynet kan vedta a stanse arbeidet i en virk-
somhet helt eller delvis hvis virksomheten ikke fal-
ger opp et palegg innen fristen som er gitt eller hvis
det er umiddelbar fare for arbeidstakernes liv og
helse.

Figur 3.5 illustrer at det ble gitt minst én reaksjon i
henholdsvis 58 prosent og 63 prosent av tilsynene i
de to neeringene. Et hgyt antall reaksjoner i forhold
til antallet tilsyn kan veere en indikasjon pa at mange
virksomheter i neeringen ikke oppfyller kravene i re-
gelverket eller at kontrollene som gjennomfgres er
sveert treffsikre. Sammenlignet med andre naeringer
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er andelen tilsyn som har fgrt til en reaksjon gjen-
nomsnittlig.

De vanligste reaksjonene for foretakene registrert
med varebil i de to neeringene er varsel eller vedtak
om pélegg. A gi palegg om & rette opp i forhold in-
nen en bestemt frist er ogsa den vanligste reaksjo-
nen for alle tilsynene Arbeidstilsynet gjennomfarer.

At palegg varsles i forkant skal gi foretaket mulighet
til & gi tilbakemelding for eksempel hvis vedtaket er
basert pa faktiske feil. Hvis et foretak ikke falger opp
vedtatte palegg, kan Arbeidstilsynet varsle og vedta
tvangsmulkt eller stanse virksomheten.3’

Totalt for alle brudd i de to naeringene i 2019, ble det
vedtatt overtredelsesgebyr for om lag én prosent,
men for ingen av bruddene i varebilsegmentet. For
13 prosent av bruddene i naeringene samlet ble det
vedtatt tvangsmulkt, men kun for 7 prosent av brud-
dene i varebilsegmentet. Det ble vedtatt stans som
pressmiddel for 4 prosent av alle brudd, men ikke
for noen av bruddene innen varebilsegmentet.
Ingen av bruddene farte til reaksjonen stans ved
overhengende fare.

Under figuren beskrives ulike utfordringer knyttet til
arbeidsforhold ytterligere.

Figur 3.5 Antall tilsyn fordelt pa neaeringer (til venstre) og andelen tilsyn som har fgrt til minst én reaksjon

fra Arbeidstilsynet (til hgyre) i 2019
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%7 Det kan fastsettes en Ilgpende tvangsmulkt for hver dag eller uke eller
maned som gar etter utlgpet av den frist som er satt for oppfyllelse av

Kilde: Arbeidstilsynet

palegget, inntil palegget er oppfylt. Tvangsmulkt kan ogséa fastsettes som
engangsmulkt.
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Mangelfulle arbeidskontrakter og lav lgnn

En sentral utfordring knyttet til arbeidsforholdene i
varebilsegmentet er lav eller manglende lgnnsutbe-
taling og mangelfulle arbeidskontrakter. Tilsyn gjen-
nomfart av Arbeidstilsynet bekrefter dette bildet, jf.
figur 3.4.

Arbeidsmiljgloven setter en minstestandard for ar-
beidsmiljg og —betingelser i arbeidsforhold. Loven
stiller blant annet krav om skriftlig arbeidsavtale i
alle arbeidsforhold (814-5), og minimumskrav til hva
den skriftlige arbeidsavtalen skal inneholde (§14-6).
Arbeidstilsynet har utarbeidet maler for arbeidsav-
taler pa flere sprak, som dekker kravene i loven og
som kan brukes ved inngaelse av arbeidsforhold.38

Arbeidsmiljgloven setter ogsa standard for en rekke
forhold slik som arbeidstid, opplaering, krav til fysisk
og psykososialt arbeidsmiljig og HMS.3® Gjennom
intervju med ulike aktagrer fikk vi imidlertid inntrykk
av at det i deler av varebilsegmentet var eksempler
pa arbeidsbetingelser som l& langt under den mini-
mumsstandarden som Arbeidsmiljgloven setter. |
det falgende gir vi noen eksempler pa dette.

Ifglge vare informanter blant arbeidstakerorganisa-
sjonene er det ikke uvanlig med sveert mangelfulle
arbeidskontrakter innen varebilsegmentet. Sitatet
under er hentet fra arbeidskontrakten til en sjafgr
hos en virksomhet i varebilsegmentet i Oslo-omréa-
det. Videre er inntrykket at sjafgrene ofte ikke har
arbeidskontrakt i det hele tatt.

«Du er ansatt inntil videre, til jeg finner en som er
bedre enn deg»

Tekst fra en varebilsjafgrs arbeidskontrakt

En av sjafgrene vi har intervjuet, som selv kjarte
langtransport, fortalte om et mgte med en polsk va-

38 Mal for arbeidsavtale AT 563 Standard arbeidsavtale kan fritt lastes ned
fra Arbeidstilsynet.no

rebilsjafar pa en rasteplass i Norge. Den polske sja-
faren fortalte at han hadde en lgnn pa € 700 i ma-
neden og at han ikke hadde veert hjemme i lgpet av
de siste 4 manedene. Han kjgrte ulike kabotasje-
oppdrag, og bodde og sov i en liten glassfiberboks
(sleeper pod) plassert pa toppen av farerhuset.

En av informantene fra arbeidstakerorganisasjo-
nene fortalte om en norsk varebilvirksomhet hvor
ansatte kun jobbet natt og den hgyest lgnnede sja-
fgren fikk 145 kroner i timen. Det var uten noen form
for tillegg for natt, helg eller overtid. Flere av virk-
somhetene vi har snakket med, praktiserer ulike for-
mer for bonus og provisjonslgnn. Det gjgr det mulig
for virksomhetene & ha mange sjafgrer staende
klare for oppdrag, uten & matte betale dem lgnn for
tiden de er uten arbeid. Risikoen for lav etterspgrsel
legges dermed pa sjafarene.

Vare informanter forteller at mange har korte del-
tidskontrakter, med arbeidstid pa mellom tre og fem
timer per dag. Arbeidsplaner er nesten umulig & fa
tak i, og sjaferene vet ofte ikke hva de skal gjgre fra
dag til dag. Det er ogsa ofte vanskelig for kjgrekon-
toret & planlegge fram i tid, fordi oppdragene varie-
rer fra dag til dag. Det er nesten bare de som har
avtaler med store speditgrer som har forutsigbare
kjgreplaner, mente en av de sentrale tillitsvalgte.

Generelt pekes det pa store utfordringer knyttet il
arbeidstid i neeringen. Vare informanter opplever at
endringer i kundenes handlevaner, med gkt bruk av
internett, bidrar til at varebiltransport hjem til forbru-
ker skjer alle dager og hele dggnet. Det er de siste
par arene innfart en rekke nye IT-verktay for & opti-
malisere ruteplanleggingen for denne type trans-
port. Verktayene kan gi gkt forutsigbarhet nar det

39 Standard for lenn reguleres ved forskrift i de omradene hvor allmenng-
joring av tariffavtaler er tatt i bruk.
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gjelder arbeidstid for sjafgrene, men vil likevel inne-
beere mye kjgring pa kveld, natt og helg.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019) fant flere
tilfeller hvor sjafarer ble presset til & jobbe lange da-
ger for en sveert lav lgnn. Disse arbeidstakerne var
ofte utenlandske, med svak tilknytning til Norge. |
noen tilfeller var arbeidstakerne ikke registrert i
norske registre. Det ble ogsa avdekket tilfeller hvor
det ble benyttet ulovlig arbeidskraft. | spgrreunder-
sgkelsen svarte i overkant av 30 prosent i at de opp-
fattet bruk av ulovlig arbeidskraft som vanlig eller
helt vanlig i varebilsegmentet, jf. figur 3.2. Ulovlig
arbeidskraft inkluderer personer som ikke har ar-
beidstillatelse i Norge, enten fordi de er ulovlig i lan-
det eller fordi visumet ikke tillater arbeid. De som ar-
beider ulovlig i landet er sveert sarbare for utnyt-
telse, ettersom de har fa rettigheter og kan risikere
a bli kastet ut av landet dersom de avslgres. De
som arbeider ulovlig vil sannsynligvis i mange tilfel-
ler ogsa veere involvert i annen userigsitet og krimi-
nalitet, enten frivillig eller ufrivillig.

En gruppe som helt sikkert blir utnyttet, er de som
er i et tvangsforhold. Dette er den mest sarbare
gruppen, som det ogsa er vanskeligst & komme i
kontakt med. | spgrreundersgkelsen svarte om lag
5 prosent at de oppfatter tvangsarbeid som vanlig
eller helt vanlig innen varebilsegmentet, jf. figur 3.2.

Fraskrivelse av arbeidsgiveransvar

Sjafarer som er selvstendig neeringsdrivende anses
fra arbeidstakerorganisasjonenes side, som en av
de starste utfordringene knyttet til varebilsegmentet.
Flere av vare informanter stiller spgrsmal om hvor
selvstendige disse sjafarene egentlig er.

NTAES (2017) beskriver det som en generell trend
at personer som reelt sett er arbeidstakere oppgis
og registreres som leverandgrer av tjenester. Fordi
andelen utenlandske arbeidstakere med begrenset

tilknytning til Norge er relativt hgy innen godstrans-
port, er det sannsynligvis hgyere andel av arbeids-
takerne som i liten grad kjenner sine rettigheter og
plikter sammenlignet med i neeringslivet for gvrig.
Dette apner opp for utnyttelse av arbeidskraft, blant
annet gjennom & oppfordre dem til & registreres
som ENK. A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019)
fant flere tilfeller hvor personer registrert i ENK, reelt

sett var arbeidstakere.

Ved & oppfordre sjafarer til & bruke organisasjons-
formen ENK, unngéar oppdragsgiver arbeidsgiveran-
svar. Arbeidsgiveransvaret innebeaerer seerlig plikter
knyttet til arbeidsmiljglovens bestemmelser. Der-
med vil sjafaren ende opp med & bzere hele risikoen
knyttet til userigs eller kriminell drift. | mange tilfeller
vil sjafaren likevel oppfattes som en arbeidstaker
ved & kjgre med bedriftslogo pa kleer og bil og ha
fast kjgring for en oppdragsgiver. A-krimsenteret i
Oslo og Akershus har kjennskap til underleverand-
grer som over lengre tid utfgrer oppdrag for kun en
oppdragsgiver.

| prosjektet har vi blitt gjort oppmerksomme pa tilfel-
ler hvor transportvirksomheter i varebilsegmentet
har lagt ut annonser for & rekruttere sjafgrer pa nett,
med krav om at sjafgren matte veere selvstendig
naeringsdrivende med egen bil. At det stilles krav til
sjafarer om & registrere seg som ENK trekkes fram
av flere av vare informanter som en stor utfordring,
og det pekes pa at dette i mindre grad er tilfelle i
godstransportmarkedet.

| spgrreundersgkelsen sendt ut til virksomheter
svarte i overkant av 40 prosent at de opplevde det
som vanlig eller helt vanlig & benytte underleveran-
darer for & kutte kostander i varebilsegmentet, for
eksempel ved & omga arbeidsgiveransvar, jf. figur
3.2. Svarandelen var relativ lik i begge segment.
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3.2.2 Skatte- og avgiftsunndragelser

| tillegg til utfordringer knyttet til arbeidsforholdene
direkte, er skatte- og avgiftskriminalitet en utfordring
innen varebilsegmentet. Selv om det er vanskelig &
vite hvor omfattende problemet er, sa har flere av
vare informanter gitt oss eksempler pa konkrete til-
feller med grov skatte- og avgiftskriminalitet.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019) har gjen-
nom kontroller avdekket bade skatteunndragelser,
bruk av svart arbeid og merverdibedrageri. | sparre-
undersgkelsen svarer 32 prosent at unndragelse av
skatter og avgifter er vanlig eller helt vanlig i vare-
bilsegmentet, jf. figur 3.6. Over 30 prosent svarer
imidlertid at de ikke er sikre p& hvor vanlig dette er.
18 prosent opplever bruk av avgiftsfri diesel som
vanlig eller helt vanlig i varebilsegmentet.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019) kontrol-
lerte, som nevnt, hgsten 2019 mange foretak i vare-
bilsegmentet. Om lag 20 prosent hadde ikke innbe-
rettet omsetning for den perioden de ble patruffet.
Dette innebaerer at de skjuler omsetningen for skat-
temyndighetene og slik unngar & betale skatt. Vi-
dere var om lag 22 prosent av sjafarene som oppga
a veere ansatt, ikke registrert med Ignnsinntekter.
Dette innebeerer i praksis at inntekten deres var
svart. Blant de kontrollerte varebilene med hjelpe-
menn, var det hele 60 prosent om ikke var registrert
med lgnnsinntekter.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019) finner at
skatte- og avgiftskriminalitet i varebilsegmentet, i
stor grad er knyttet til foretakenes verdikjede.
Mange underleverandgrer skyldte store belgp i mer-
verdiavgift, forskuddstrekk og arbeidsgiveravgift. Av

40 Fiktiv fakturering handler om at foretak gnsker & unndra skatter- og av-
gifter, samt & f& frigjort kontanter til svart avignning, uten av dette framgar
av eget regnskap. Typisk gjennomfgres det i praksis ved at en underleve-
randgr benytter svart arbeidskraft. Nar tienesten er levert sendes en fak-
tura til hovedleverandgren etter avtale. Samtidig er underleverandgren til-
knyttet flere andre virksomheter som fakturer underleverandgren for tje-
nesten pa fiktivt grunnlag. Nér disse tilknyttede virksomhetene far betaling

et utvalg pa 25 underleverandgrer finner de at fore-
takene til sammen skyldte 21 millioner kroner, ho-
vedsakelig merverdiavgift. Kjennetegn ved disse fo-
retakene, som bade er ENK og AS, er at de har fa
eller ingen registrerte ansatte, samtidig som de mot-
tar store overfgringer fra oppdragsgivere.

Videre finner a-krimsenteret at flere underleverand-
grer har store kontantuttak som ofte er foretatt i lg-
pet av en kort tidsperiode. Av et utvalg pa 30 foretak
finner de at kontantuttakene overstiger 10 millioner
kroner pa omtrent ett ar. Store overfaringer fra opp-
dragsgivere til foretak uten registrerte ansatte, som
har store kontantuttak, kan tyde pa at sjaferer arbei-
der svart. Store overfgringer innenfor et nettverk
kan ogsa veere et tegn pa fiktiv fakturering, merver-
diavgiftsbedrageri og hvitvasking.4°

Figur 3.6 Respondentenes svar pa spgrsmalet "Hvor

vanlig eller uvanlig oppfatter skatte- og avgiftsunn-
dragelser er for varebilsegmentet?" N=262
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Kilde: SBA og Fafo

fra underleverandgren blir dette typisk tatt ut som kontanter og gitt under-
leverandgren og deler av dette blir benyttet til & betale lenn. Ved & betale
fakturaene fra de tilknyttede virksomhetene kan underleverandgren trekke
disse utgiftene fra i regnskapet og fa ned det skattbare overskuddet.
Samtidig blir det et underskudd i momsregnskapet som underleverandg-
ren far refundert fra Staten.
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Formalet med hvitvasking av penger er & skjule ut-
byttets opprinnelse, slik at de kriminelle midlene se-
nere kan tas i bruk som legale midler. Hvitvaskingen
dreier seg altsd om a skjule bakenforliggende for-
brytelser, som eksempelvis salg av narkotika. Spgr-
reundersgkelsen indikerer at hvitvasking nok ikke er
den mest utstrakte formen for kriminalitet innen va-
rebilsegmentet, men likevel klart til stede. Om lag 17
prosent av respondentene mente at hvitvasking var
vanlig eller helt vanlig.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019) er kjent
med tilfeller hvor bakmenn kontrollerer underleve-
randgrer som tar ut store kontantbelgp. | noen tilfel-
ler er denne type underleverandgr et foretak uten
reell virksomhet, opprettet for & benyttes til kontant-
uttak. Bruk av bakmenn kan ogsa benyttes for &
motta stgnad fra NAV og samtidig ha tilgang pa opp-
dragsmidler.

3.2.3 Trygdebedrageri

Trygdebedrageri innebaerer at en bruker bevisst gir
feil opplysninger og dermed far for mye utbetalt.
Trygdebedrageri skjer ofte som et samarbeid mel-
lom arbeidstaker- og giver. Et samarbeid kan for ek-
sempel skje ved at personer oppnar rett til ytelser
basert pa fiktivt arbeid, mot betaling til arbeidsgiver,
eller at arbeidstakere pa stgnad arbeider svart, og
far hjelp av arbeidsgiveren til & skjule dette. Det kan
ogsa veere tilfelle at arbeidstakeren oppgir hgyere
inntekt enn det som er tilfellet, i samarbeid med ar-
beidsgiveren.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019) fant tilfel-
ler der sjafgrer utfarte oppdrag samtidig som de
mottok stgnad fra NAV. | tverretatlige kontroller i
samarbeid mellom A-krimsenteret og Statens veg-
vesen mottok 12 prosent av sjafgrene som ble kon-
trollert stgnad fra NAV.

P& tross av at a-krimsenteret i Oslo og Akershus fin-
ner eksempler pa trygdebedrageri i varebilsegmen-
tet, er ikke dette en form for lovbrudd som virksom-
hetene i neeringen opplever som mest utstrakt. To-
talt svarer 24 prosent at trygdebedrageri er vanlig
eller helt vanlig innen varebilsegmentet, jf. figur 3.7.

Figur 3.7 Respondentenes svar pa spgrsmalet "Hvor
vanlig eller uvanlig oppfatter du at trygdesvindel er
for varebilsegmentet?" N=263
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3.2.4 Utfordringer knyttet til trafikksikkerhet
Ifglge Bransjeprogrammet er trafikksikkerhet en
sentral del av utfordringsbildet for varebilsegmentet.
Trafikksikkerheten kan bli utfordret bade som fglge
av overlast, manglende sikring, mangler eller feil
ved Kkjagretgyet, for stor arbeidsbelastning eller
manglende farerrett. Figur 3.8 oppsummerer svar
knyttet til trafikksikkerhet fra spgrreundersgkelsen
til virksomheter innen godstransport.

Det er i hovedsak Statens Vegvesen som er ansvar-
lig for & kontrollere forhold knyttet til trafikksikkerhet.
De siste arene har det blitt rettet mer oppmerksom-
het mot & kontrollere varebiler, i tillegg til biler med
totalvekt over 3,5 tonn.
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Myndigheter som kontrollerer varebiler, erfarer at
varebilene ofte har innebygde skap og baklgft som
gjer at de vanligvis veier mellom 2,7 og 3 tonn. Va-
rebiler som er konstruert for totalvekt opp til 3,5 tonn
kan dermed fort bli overlastet, noe kontroller avdek-
ker at ofte er tilfellet.

Ifglge Statens Vegvesen er overlast blant de van-
ligste formene for brudd innen varebilsegmentet
samlet. | 2018 fant Statens Vegvesen at om lag 30
prosent var overlastet i tilfeldige vektkontroller av
om lag 700 varebiler. | spgrreundersgkelsen vi har
sendt ut til virksomheter mener om lag 55 prosent at
overlast eller manglende sikring er vanlig eller helt
vanlig innen varebilsegmentet.

Overlast og manglende sikring er den formen for
userigsitet som flest i spgrreundersgkelsen mener
er vanlig. Andelen er omtrent den samme blant res-
pondentene som selv er en del av varebilsegmentet
og respondentene som i hovedsak utfagrer transport-
oppdrag over 3,5 tonn.

Ved bruk av varebil, heller enn kjgretgy dimensjo-
nert for over 3,5 tonn, kreves det ikke at sjafaren har
yrkessjafarkompetanse om sikkerhetsforhold som
blant annet sikring, kjetting og dekk. Overlast og sik-
ring er sveert alvorlig for trafikksikkerhet fordi kjgre-
toyet ikke er bygget for en slik belastning. Det over-
belaster for eksempel fjeering og bremser.

I Norge er reglene slik at sa lenge overlasten ikke
utgjgr mer enn 30 prosent eller mer enn 500 kilo,
slipper man gebyr eller bot.** Dersom overlasten er
under denne terskelen, vil sjafgren bli palagt a laste
av overvekten far videre kjgring.

Etterkommes ikke dette pabudet, blir sjafaren an-
meldt. Ved mer enn 500 kilo i overlast vil sjafgren
ogsa bli anmeldt. For virksomhetene er risikoen for
a bli tatt og sanksjonert imidlertid sveert liten da
overlast i de mest alvorlige tilfellene farer til anmel-
delse av sjafar, og ikke virksomhet.

Figur 3.8 Respondentenes svar pa spgrsmalet "Hvor vanlig eller uvanlig oppfatter du at fglgende former
for userigsitet og kriminalitet er for varebilsegmentet?" N=263

Overlastede biler eller manglende sikring av last _-

Bruk av biler som ikke oppfyller tekniske krav (for
eksempel ikke er EU-godkjente)

Bruk av sjafgrer med manglende fgrerkort

0%

M Helt vanlig H Vanlig

m Hverken vanlig eller uvanlig

20% 40 %

Uvanlig

60 %
Helt uvanlig

80 % 100 %

Ikke sikker

41 Klikk her_for & lese mer om gebyr ved overlast for kjgretgy over 3,5
tonn. Tidligere var grensen for anmeldelse overlast p& over 30 prosent av

Kilde: SBA og Fafo

totalvekten. Fra 2018 ble terskelen skjerpet ved at man anmeldelser uan-
sett 500 kilo overlast selv om dette ikke utgjer 30 prosent av tillatt totalvekt.
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| tillegg til overlast og sikring, er mangler eller feil
ved kjgretgyet en utfordring for trafikksikkerheten
som har blitt avdekket ved kontroller av varebilseg-
mentet (A-krimsenteret i Oslo og Akershus, 2019).

Om lag 30 prosent av respondentene i spgrreunder-
sgkelsen sendt ut i dette prosjektet opplevde at bruk
av biler som ikke oppfyller tekniske krav, som for ek-
sempel EU-godkjenning, var vanlig eller helt vanlig
i varebilsegmentet.

Som nevnt over, ble det i 2019 avdekket brudd i
henholdsvis 40 og 30 prosent av tilsynene med
naeringene samlet og varebilsegmentet hvor maski-
ner og annet utstyr var et kontrollpunkt, jf. figur 3.2.
| transportnaeringen referer maskiner og utsyr i ho-
vedsak til kjgretgyet.

Nar Arbeidstilsynet farer tilsyn langs veien, dreier
det seg ofte om kjgretgyets tekniske utstyr og pa-
bygg pa kjaretgyene (for eksempel kran eller Igfte-
lem). Arbeidstilsynet paser at utstyret har dokumen-
tasjon som kreves i henhold til regelverk, sertifise-
ring av utstyr, periodiske kontroller av utstyret og
dokumentasjon pa vedlikehold og oppleering i bruk
av utstyret med mer.

| tillegg stiller Arbeidstilsynet spgrsmal til sjafgren
om skriftlig arbeidsavtale, verneombud, bedriftshel-
setjeneste, arbeidsplaner, registrering av arbeidstid
og overtidstillegg, varslings- og kommunikasjonsut-
styr og rutiner ved vold og trusler.

Nar sjafgren er selvstendig nzeringsdrivende (ENK),
kontrollerer Arbeidstilsynet imidlertid kun den tek-
niske delen og oppleering. | varebilsegmentet er det
vanlig bade at virksomheten er registrert som ENK
og at oppdragene er basert pa stykkpris. Det gker

42 Se kapittel 4.1 for mer informasjon om disse kravene.

insentivet til & utfgre mange oppdrag péa kortest mu-
lig tid, hvilket gker risikoen for trafikkulykker.

A-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019) har ogsa
avdekket tilfeller hvor sjafgrer av varebiler mangler
forerkort. | spgrreundersgkelsen svarte i overkant
av 10 prosent at de oppfattet manglende farerkort
som en vanlig utfordring i varebilsegmentet.

3.3  Flere kjennetegn ved markedet kan forklare
utfordringene

Fa krav til formell kompetanse, lave etableringskost-
nader og manglende regulering av varebilsegmen-
tet skaper et handlingsrom for userigsitet og krimi-
nalitet, og gker risikoen for at userigse og kriminelle
aktarer etablerer seg i naeringen.

Begrenset regelverk sammen med en hgy andel
innvandrere og en lav organisasjonsgrad kan ogsa
bidra til & forklare et stort omfang av userigsitet. Un-
der beskrives de ulike kjennetegnene.

3.3.1 Varebilsegmentet er i liten grad omfattet av
reguleringer

Utfordringene i godstransportmarkedet knytter seg
seerlig til at godstransport med totalvekt under 3,5
tonn ikke er gjenstand for samme grad av regule-
ringer som resten av transportneeringen. Det er
hverken krav til transportlgyve for virksomheten,
kigre- og hviletid, yrkessjafarkompetanse eller all-
mengjort lgnn for arbeidstakere.*?

Dagens regelverk innebaerer ogsa at godstranspor-
tarer kan bruke varebil heller enn kjgretgy med to-
talvekt over 3,5 tonn for & oppna lavere bompenger
(70 prosent lavere kostnader ved bompasseringer i
Oslo).

Sjafarer i varebilsegmentet trenger kun farerkort
klasse B. Siden varebilsegmentet er mindre regulert
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gjennom lover og forskrifter enn markedet for gods-
transport med totalvekt over 3,5 tonn, er det ogsa
lettere & etablere virksomheter som benytter varebil
til distribusjonstjenester. Lave etableringshindre bi-
drar til at det er stgrre gjennomtrekk og vanskeligere
a ha oversikt over aktgrene (A-krimsenteret i Oslo
og Akershus, 2019).

3.3.2 Tilgangen pa svakere stilte arbeidstakere er
sentralt for muligheten til 3 drive userigst

Lave kvalifikasjonskrav og etableringskostnader
gjer at varebilsegmentet tiltrekker seg en hgy andel
ufagleerte arbeidere og mange med utenlandsk bak-
grunn. Denne gruppen kan oppleve at de har fa al-
ternativer i arbeidsmarkedet, slik at de stiller sva-
kere ovenfor arbeidsgiver i forhandlinger av ar-
beidsvilkar som lgnn.

Det samme kan gjelde for arbeidstakere med uten-
landsk bakgrunn ettersom de kan ha lite nettverk,
sprakutfordringer og lite kunnskap om rettigheter og
plikter i det norske arbeidslivet, og dermed ha fa
andre muligheter. Dette kan igjen bidra til gkt risiko
for at userigse og kriminelle aktgrer utnytter svakere
stilte arbeidstakere.

Flere av vare informanter mener tilgangen pa sva-
kere stilte arbeidstakere i stgrre grad er tilfelle innen
varebilsegmentet, enn gvrig godstransport. Mange
er ngdt til & ha en jobb, og har f& alternativer. Disse
stiller derfor lite krav.

«Det er vanskelig for den enkelte sjafar & sta opp
mot sjefen — det star alltid en kg med ande som vil
ha jobben».

Sitat fra arbeidstakerorganisasjon

For den enkelte sjafar kan det handle om a gjere
slik lederen sier, for eksempel kjgre med overlast,
eller & miste jobben. Det er i dette skjeeringspunktet
mange av de kritikkverdige forholdene finnes.

Flere av vare informanter som representerer par-
tene i arbeidslivet forteller om stadig mer alvorlige
eksempler pa sosial dumping og grov utnyttelse av
utenlandske sjafgrer. Dette bekreftes ogsa i A-krim-
senteret i Oslo og Akershus (2019) som viser at om-
fanget av kritikkverdige arbeidsforhold er vesentlig.
Det ble blant annet avdekket ulovlig arbeidstid og
arbeidskraft i 2019. | flere tilfeller ble sjafarer pres-
set til & jobbe lange dager for sveert lav lgnn. | noen
tilfeller ble det ogsa benyttet ulovlig arbeidskraft og
mange var utenlandske arbeidstakere med liten el-
ler ingen tilknytning til Norge.

3.3.3 Lav organisasjonsgrad er typisk for naeringer
preget av userigsitet og kriminalitet
| neeringer hvor en hgy andel av virksomhetene er
organisert i en arbeidsgiver- eller neeringsorganisa-
sjon og en hgy andel arbeidstakere er dekket av ta-
riffavtale, er typisk utfordringer knyttet til userigsitet
og kriminalitet mindre (Eggen, Steen & Walbaekken,
2019). Organisasjonsgraden kan dermed veere med
pa & forklare hvorfor noen neeringer opplever starre
utfordringer med userigsitet og kriminalitet.

Figur 3.9 og 3.10 gir en oversikt over hvor stor andel
av arbeidstakerne som enten er ansatt i en organi-
sert virksomhet eller selv er medlem av fagforening,
etter henholdsvis yrke og neering. Overordnet er det
vanligere for en arbeidstaker & vaere ansatt i en virk-
somhet som er medlem i en fagforening eller har til-
litsvalgt, enn & selv veere medlem av en fagforening.

Av transportarbeidere og operatgrer av mobile ma-
skiner, er i overkant av 50 prosent medlem i en ar-
beidstakerorganisasjon, mens naermere 65 prosent
arbeider i en virksomhet som er medlem i en ar-
beidsgiverorganisasjon. Til sammenligning gjelder
dette henholdsvis 55 og 73 prosent for alle yrker.

Nar det gjelder andelene av ansatte som jobber i en
virksomhet med fagforening eller tillitsvalgt, eller
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selv er medlem av fagforening, er denne hgyere in-
nen transport og lagring enn for naeringslivet samlet.
Merk at andelene er basert pa levekarsundersgkel-
sen, som er en utvalgsundersgkelse, og de er derfor
beheftet med usikkerhet.*?

Usikkerheten gjelder seerlig for andelene som besk-
river organisering etter neering fordi vi kun har sta-
tistikk for naeringsgrupper tilgjengelig, og det er
store forskjeller innenfor enkelte neeringsgrupper. |
transport er for eksempel tariffavtaledekningen hgy
innen jernbane, buss og postdistribusjon, men lav
innen landtransport med gods (NOU 2019: 6).
Ronngren mfl. (2008) anslar at andelen organiserte
arbeidstakere innen godstransport pa vei er mellom
10 og 20 prosent.

| spgrreundersgkelsen svarer totalt 73 prosent at
virksomheten er organisert i en arbeidsgiverorgani-
sasjon eller neeringslivsforening, mens kun 23 pro-
sent oppgir at arbeidstakerne er dekket av tariffav-
tale, jf. figur 3.11 og 3.12.

Figur 3.9 Andel av ansatte som jobber ien
virksomhet med fagforening eller tillitsvalgt, eller
selv er medlem av fagforening, etter yrke. 2016.
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Kilde: SSB, tabell 10475

43 Klikk her for & lese mer om levekarsundersgkelsen.

Figur 3.10 Andel av ansatte som jobberien
virksomhet med fagforening eller tillitsvalgt, eller
selv er medlem av fagforening, etter naering. 2016.
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Figurene viser at organisasjonsgraden for bade
virksomheter og arbeidstakere er lavere i varebil-
segmentet enn i segmentet for godstransport over
3,5 tonn. | tillegg er det sannsynligvis langt feerre
som er organisert som fglge av utvalgsskjevheten i
undersgkelsen, jf. kapittel 1.3.

At andelen organiserte arbeidstakere og arbeidsgi-
vere innen varebilsegmentet er relativt lav kan ha
flere arsaker. En av vare informanter trekker fram at
den hgye andelen utenlandske arbeidstakere bidrar
til lavere organisasjonsgrad fordi disse ofte har svak
tilknytning til det norske samfunnet og lite kunnskap
om den norske arbeidslivsmodellen.

Ifalge Askildsen (2011) er ogsa sjafgrer innen gods-
transport en yrkesgruppe det generelt er vanskelig
a organisere. Dette skyldes dels at mange er orga-
nisert som ENK og dels at mange sma virksomheter
drives av for eksempel sjafarenes slektninger, ven-
ner og bekjente.
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Det er grunn til & anta at det er enda mer utford-
rende & organisere sjafgrer innen varebilsegmentet,
hvor andelen utenlandske sjafarer er stgrre. Dette
gjer at det ikke utvikles partsforhold, som er vanlig i
det organiserte arbeidslivet.

Det er imidlertid ikke bare virksomhetene og deres
ansatte som mangler initiativ til & bli organisert. Par-
tene i arbeidslivet har ikke arbeidet malrettet for &
rekruttere disse som medlemmer. | Norges Lastebil-

eierforbund var det for eksempel ikke mulig for virk-
somheter med utelukkende varebiler i sin kjgretgys-
flate & bli medlem fgr sommeren 2015. Tidligere var
det kun mulig & veere medlem dersom virksomheten
ogsé hadde kjgretay i segmentet med tillatt totalvekt
over 3,5 tonn.

P& arbeidstakersiden ble vi ogsad gjort oppmerk-
somme pa usikkerhet knyttet til hvilke tariffavtaler
som er relevant for ansatte i varebilsegmenter.

Figur 3.11 Respondentenes svar pa spgrsmalet "Er din virksomhet medlem i en arbeidsgiver- eller nae-
ringsorganisasjon?" til venstre og " Har din virksomhet inngatt tariffavtale med en eller flere fagfore-

ninger?" til hgyre N=256
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Kilde: SBA og Fafo
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4 Varebilsegmentet pavirker konkurransesituasjonen i markedet for

godstransport

| dette kapittelet presenteres en kartlegging av kon-
kurransesituasjonen i godstransportmarkedet.

Innledningsvis presenteres gjeldende krav og regu-
leringer i markedet for godstransport, som kan for-
klare hvordan markedet for godstransport med va-
rebil kan pavirke konkurransesituasjonen for innen-
lands godstransport over 3,5 tonn.

Deretter presenteres en kvalitativ kartlegging av er-
faringer om hvordan konkurransesituasjonen mel-
lom de to segmentene har utviklet seg over tid i ka-
pittel 4.2. Intervju og spgrreundersgkelse indikerer
at varebilsegmentet i noen grad tar markedsandeler
fra segmentet for godstransport over 3,5 tonn.

Den kvalitative kartleggingen suppleres med en
kvantitativ analyse av endringer i transportert
mengde, omsetning og lgnnsomhet i segmentene. |
registerdata er det lite spor av konkurransen mellom
segmentene.

Fordi det er betydelig innslag av userigse og krimi-
nelle virksomheter i begge transportneeringene av
interesse, beskrives ogsa konkurransesituasjonen
mellom serigse og ikke serigse virksomheter som
tilbyr godstransport i kapittel 4.3.

At vi ikke finner igjen konkurransesituasjonen vare
informanter og respondenter beskriver i register-
data, kan tyde pa at konkurransen i stor grad preges
av utenlandske virksomheter. Konkurranseflaten
mellom norske og utenlandske virksomheter beskri-
ves derfor i kapittel 4.4

44 Klikk her for & lese mer i Lovdata.

45 Kabotasjekjaring er transport mellom steder i Norge som skjer etter en
grensekryssende transport i Norge. Se kapittel 4.1.5 for mer informasjon.
46 Godsbilavtalen og Overenskomsten for godstransport skiller mellom to
transporttyper, langtransport og neerdistribusjon. Langtransport er definert

4.1  Ulike rammebetingelser kan skape uheldig
konkurransevridning mellom segmentene

Gjeldende forskrifter for godstransport gir ulike ram-
mebetingelser for godstransport pa vei med kjare-
tgy med totalvekt over og under 3,5 tonn. Ulike ram-
mevilkar bidrar til & forklare forskjeller i kostnader
mellom de to segmentene, for eksempel knyttet til i
arbeidsvilkar.

Rammevilkdrene gir varebilsegmentet relativt la-
vere kostnader, som gjgr at disse kan tilby trans-
porttienester til en lavere pris enn de ellers ville
kunne gjort, og slik konkurrere mot virksomhetene i
segmentet for godstransport med kjgretgy med to-
talvekt over 3,5 tonn, uten & drive ulovlig.

Under beskrives kort de relevante rammebetingel-
sene som skiller de to segmentene. Hvorvidt det er
hensiktsmessig at varebilsegmentet omfattes av
samme lover og regler vurderes i kapittel 5.

4.1.1 Krav til minstelgnns- og arbeidsvilkar
Forskrift om delvis allmenngjgring av tariffavtaler for
godstransport pa vei tradte i kraft 1. juli 2015, og
gjelder for ansatte som utfarer godstransport pa vei
med totalvekt over 3,5 tonn.** | tillegg omfattes ka-
botasje og kombinert transport.#> Forskriften inne-
beerer at arbeidstakere har rett pa minstelgnnssats
og diettsats i henhold til tariffavtalen.46

Egentransport, budtjenester og varelevering med
varebil faller utenfor forskriftens virkeomrade. An-
satte i varebilsegmentet er altsé ikke omfattet av all-
menngjort tariffavtale.

som turer med planlagt overnatting og har et eget lgnnssystem i tariffav-
talene med ulik lgnn for aktiv og passiv tieneste. Dette lgnnssystemet in-
nebeerer imidlertid i praksis at ogsa langtransportsjafgrer er garantert
minstelgnn etter neerdistribusjonssatsen. Derfor er det bare lgnnssatsen
for neerdistribusjon som er allmenngjort.
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Allmenngjgring av tariffavtaler er et sentralt tiltak for
a redusere omfanget av sosial dumping innen en-
kelte omrader. Ordningen fungerer slik at det i prak-
sis blir innfgrt minstelgnnssatser og enkelte andre
bestemmelser for alle ansatte innenfor det omradet
som tariffavtalen omfatter.*’

Ordningen innebaerer ogsa at oppdragsgivere om-
fattes av informasjon- og paseplikt. Dette innebaerer
at oppdragsgivere har plikt til & pase at allmenngje-
ringsforskriftene folges av underleverandgrer og til
a informere underleverandgrer om lgnns- og ar-
beidsvilkar som fglger av disse forskriftene.

Tidligere evalueringer av ordningen viser at all-
menngjering har lykkes i & begrense omfanget av
sosial dumping (Bjgrnstad mfl., 2015). Imidlertid vi-
ser erfaringer fra Arbeidstilsynets tilsyn at en det
fremdeles avdekkes en hgy andel brudd pa all-
menngjgringsloven og at mange ikke fglger infor-
masjons og paseplikten.

4.1.2 Krav om lgyve

Yrkestransportloven krever at virksomheter som
mot vederlag driver med godstransport med tillatt
totalvekt over 3,5 tonn ma ha lgyve.*® Formalet med
lzyveordningen er a sikre trygg transport og like
konkurransevilkar mellom transportutavere i E@S-

markedet.

For & kunne fa lgyve, ma det avlegges eksamen, og
det stilles krav til god vandel, at en driver fast og
varig virksomhet i Norge, har tilfredsstillende gko-
nomi og har tilstrekkelig faglig kompetanse.*® Layve
gir innehaver av virksomheten rett til & drive gods-
transport mot vederlag med tillatt totalvekt over 3,5

47 Det er totalt ni omrader som er omfattet av en allmenngjort tariffavtale:
bygg, renhold, elektro, jordbruk/gartneri, fiskeindustri, skipsverftsindu-
strien, busstransport, godstransport og hotell og restaurant.

8 Yrkestransportloven §16.

49 Jf. yrkestransportforskriften §4.

%0 Klasse B gjelder internasjonalt for fering av motorvogn (unntatt motor-
sykkel og moped) med en tillatt totalvekt pa heyst 3,5 tonn og som er god-
kient for transport av hgyst 8 passasjerer i tillegg til farer. Er kjaretoyets t

tonn. Lgyvedokumentet skal fglge med i kjgretgyet
ved lgyvepliktig transport for & muliggjare kontroll.

Det kreves ikke lgyve for egentransport eller for va-
rebilsegmentet. Med egentransport menes trans-
port av gods som er en del av en annen naerings-
virksomhet.

4.1.3 Krav til yrkessjafgrkompetanse
Det stilles krav om yrkessjafgrkompetanse ved
transport av gods mot vederlag, men varebilseg-
mentet er unntatt kravet fordi det ikke kreves annet
enn farerkort klasse B.3° Kravet gjelder som et
minstekrav for alle land i EU og EZS.

Formalet med kravet er & heve kompetansen til sja-
farene ved & jevnlig tilfare ny kunnskap om de end-
ringer som skjer i samfunnet, regelverket og den
teknologiske utviklingen. Samt at sjafarene skal bli
mer bevisst pa egen kjarestil nar det kommer til gko-
nomi og miljg. Et av malene er at gkt kompetanse
hos sjafgrene kan bidra til & bedre trafikksikkerhe-
ten pa veiene, ved at antall ulykker og uhell hvor
tunge kjgretgy er innblandet blir redusert.

Grunnutdanningen bestar av 280 timer teoretisk og
praktisk undervisning som tas ved et godkjent lzere-
sted. Nar opplaeringen er gjennomfgrt ma personen
besta en teoriprgve ved en trafikkstasjon. Det er
ogsa mulig & ta en komprimert grunnutdanning pa
140 timer, men med noen aldersbegrensende ret-
tigheter.5! Det stilles ogsa krav til at yrkessjafgrkom-
petansen fornyes ved & gjennomfgare en etterutdan-
ning pa 35 timer hos et godkjent laerested innen
hvert femte ar etter at bevis for yrkessjafgrkompe-
tanse ble utstedt fgrste gang eller fornyet.

illatte totalvekt 3,5 tonn, kan vogntogets (bil + tilhenger) tillatte totalvekt
veere inntil 4,25 tonn.

51 Ved bestatt kompriment grunnutdanning kan sjaferen fra henholdsvis
fylte 18 og 21 ar kjere godstransport med kjeretay som krever farerrett i
klassene C1 og C1 og i klassene C og CE.
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Fordi det ikke stilles krav til yrkessjafgrkompetanse
for sjafgrer i varebilsegmentet, far de ikke den
samme oppleeringen om sikkerhet og annet som
sjafgrer som driver godstransport med kjgretay med
tillatt totalvekt over 3,5 tonn. Det kan bidra til gkt ri-
siko for trafikkulykker.

4.1.4 Krav til kjgre- og hviletid

Sjafarer som driver godstransport pa vei med kjare-
tey med tillatt totalvekt over 3,5 tonn, ma fglge saer-
skilte krav til kjgre- og hviletid. De som omfattes av
kigre- og hviletidsbestemmelsene, omfattes ogsa
av forskriften om arbeidstid for sjafgrer.52

Daglig kjgretid er summen av de kjgretider som fo-
regar mellom to dggnhviler eller mellom en dagnhvil
og en ukehvil. Den daglige kjgretiden skal i utgangs-
punktet ikke overstige 9 timer, men kan gkes til 10
timer 2 ganger i uken.5® Etter 4,5 timers kjgring er
det krav om minst 45 minutters pause. Samlet kjg-
retid i lgpet av en uke skal ikke overstige 56 timer,
og 90 timer i lgpet av 14 dager.

Senest 24 timer etter avslutning av en dggnhvil eller
ukehvil, skal sjaferen ha fullfgrt en ny godkjent
dagnhvil. En dggnhvil kan enten veere en normal
dagnhvil eller en redusert dggnhvil.54

Kjaretay som er underlagt kjgre- og hviletidsbe-
stemmelsene har siden 2006 veert palagt & veere ut-
styrt med digital fartsskriver (tachograf).5® Varebil-
segmentet har per 2020 ikke har krav om dette.

Fartsskriveren registrerer kjgre- og hviletid og fart,
og brukes til & kontrollere at kjgre- og hviletidsbe-
stemmelsene overholdes for yrkessjaferer. For a
betjene en fartsskriver ma man ha fartsskriverkort.

52 Klikk her for & lese mer om denne forskriften.

53 Jf. forordning 561/2006 og forskrift 2. juli 2007 nr. 877 om kjere- og hvi-
letid for vegtransport i EGS.

54 En normal dggnhvil skal vare minst 11 sammenhengende timer. Alter-
nativt 12 timer delt i to perioder. Den farste perioden skal vare minst 3
timer og kan tas fritt i lapet av dagen. Den siste perioden skal vare minst

Sjafgren har sitt personlige sjafgrkort, som settes
inn i fartsskriveren far kjgring begynner, slik at kor-
tet lagrer informasjon om kjgringen. Transportvirk-
somhetene ma ha bedriftskort.

4.1.5 Internasjonalt transportregelverk er viktig
for godstransport i Norge

EUs regelverk for gods- og persontransport har be-
tydning bade for internasjonal- og nasjonal gods-
transport pa vei. Forordning 1071/2009 angir vilkar
for tilgang til yrket som transportgr. Dette er krav
som ma oppfylles for & f& fellesskapstillatelse
(lzyve). Etter forordning 1072/2009 kan innehavere
av fellesskapstillatelse utfgre internasjonal trans-
port EU/E@S. Forordningen gir ogsa regler om ka-

botasje.

En av de kanskje mest omfattende regelendringene
med direkte konsekvenser for konkurransen i det
norske transportmarkedet kom med kabotasjereg-
lene. Som et ledd i & redusere tomkjgring og stimu-
lere til en mer effektiv transportnaering, ble det tillatt
a la (tilfeldig) innenriks godstransport utfares av
utenlandske lastebiler etter at en internasjonal
transport er avsluttet (kabotasje).

Innenfor dagens regelverk kan en transportgr med
fellesskapstillatelse fra et annet E@S-land, etter &
ha utfart internasjonal godstransport til Norge, ut-
fare inntil tre innenlandske transporter med samme
kjgretgy. Disse turene med last mellom to punkter i
Norge kalles kabotasje, og ma skje innenfor en tids-
periode pa syv dager regnet fra tidspunktet da den
internasjonale lasten ble losset i Norge.

9 timer og skal avslutte arbeidsdagen. En redusert dagnhvil skal vare
minst 9 timer, og det er ikke tillatt med mer enn 3 reduserte degnhviler
mellom to ukehviler.

551 2020 benyttes bade analoge og digitale fartsskrivere, men kjgretgy
registrert etter 9. desember 2006 skal ha digital fartsskriver. EU er i ferd
med & vedta at alle skrivere innen 2024 skal veere digitale.
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Deretter er det krav om at transportgren ma ut av
landet. Det er imidlertid ikke krav til umiddelbar ut-
reise, men til at transportoppdrag ikke utfgres i
Norge. Det er derfor lov & std i ro og vente pa inter-
nasjonal last som skal ut av landet, selv om det er
gatt mer enn 7 dager.

Det er heller ikke knyttet noen krav til hvor lenge kjg-
retgyet ma veere ute av landet, men en ny periode
med kabotasjekjgring kan fgrst startes opp etter at
det er foretatt en ny internasjonal transport inn i
Norge.

1 2017 la EU-kommisjonen fram en mobilitetspakke,
som inneholder en rekke endringer i eksisterende
regelverk for gods- og persontransport.>® Endelig
vedtakelse av forslagene forventes i lgpet av som-
meren 2020, og det forventes at mobilitetspakken vi
ha full virkning i alle EU-land i lgpet av 2021.

Flere av forslagene i mobilitetspakken vil fa betyd-
ning for godstransporten i Norge, og noen vil fa di-
rekte betydning for varebilsegmentet.

Nar det gjelder vilkarene for kabotasje er det fore-
slatt en obligatorisk «avkjglingsperiode» etter gjen-
nomfgringen av kabotasjekjgringen. Dette innebae-
rer at Kjgretayet ma veere ute av landet i et gitt antall
dager for det igjen kan kjgre kabotasje.5’

Det er ogsa foreslatt at sjafarer ma& vende tilbake til
sitt hjemland hver tredje uke og at kjagretayet ma
vende tilbake til sitt registeringsland minst hver at-
tende uke. Slik vil det bli vanskeligere a drive orga-
nisert kabotasjevirksomhet.

Fra 1. juli 2026 foreslas det at reglene om kjgre- og
hviletid skal gjelde internasjonal godstransport med

56 Mobilitetspakken bestar av tre deler som har blitt framlagt mellom 2017
0g 2019.

57 Antallet dager for avkjalingsperioden vil sannsynligvis bli avklart i lepet
av sommeren 2020.

kjgretay med tillatt totalvekt over 2,5 tonn. Dette in-
nebeerer videre at varebilene ma veere utstyrt med
en fartsskriver. Den aktuelle fartsskriveren ma vaere
den nyeste versjonen digital fartsskriver, kalt smart
fartsskriver. Fartsskriveren har blant annet posi-
sjonstjenester, som gjar det mulig & kontrollere i
hvilket land kjgretgyet har oppholdt seg.

| tillegg foreslas det obligatorisk krav om felles-
skapstillatelse (Izyve) for & drive internasjonal gods-
transport mot vederlag med kjgretgy med tillatt to-
talvekt over 2,5 tonn. Frem til na har dette veere fri-
villig for medlemsland & innfgre. Kravet innebaerer
blant annet at reglene om kabotasje blir gjeldende
for varebiler som driver internasjonal godstransport.
Det vil fortsatt veere frivillig for medlemsland & inn-
fgre krav om lgyve for nasjonal godstransport med
varebiler.

Videre er det foreslatt at tredjelandskjaring na skal
underlegges utstasjoneringsreglene. Dette betyr at
sjafgrer skal motta samme lgnn og arbeidsvilkar
som landet de kjarer i, gjeldende fra dag én.58 |
praksis innebaerer dette en generell allmenngjgring
av lgnns- og arbeidsvilkarene i de landene sjafe-
rene utfgrer oppdrag.

En av vare informanter mente at utvidelse av utsta-
sjoneringsreglene, i kombinasjon med avkjglings-
perioden etter kabotasjeoppdrag, vil kunne bidra til
en vesentlig bedring i arbeidsvilkarene til sjafgrene
og konkurranseevnen til norske transportvirksom-
heter.

Endringer i internasjonalt regelverk vil farst og
fremst omfatte grensekryssende transport og ha
mindre direkte betydning for den varebilstranspor-
ten som skjer i og mellom byer og tettsteder i Norge.

58 Det finnes enkelte unntak. Ordningen skal ikke gjelde for turer som star-
ter og ender i opprinnelseslandet. Det er ogsa forslag om enkelte unntak
fra utstasjoneringsreglene for & hindre tomkjaring for eksempel pa vei til-
bake til opphavslandet.
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Det finnes imidlertid et nasjonalt handlingsrom for &
gjgre endringsforslagene ogsa gjeldende for nasjo-
nal transport. For eksempel har Norge allerede valgt
ainnfgre allmenngjort minstelgnn, som ogsa gjelder
kabotasjekjgring over 3,5 tonn.

EU-reglene anses uansett for & veere viktig for hele
neeringen, ogsa innenlands transport. Seerlig kabo-
tasjekjgring kan skje i direkte konkurranse med
norske transporttilbydere.

4.2 Konkurranse mellom segmentene over og
under 3,5 tonn i Norge

Varebiler og kjgretgy med tillatt totalvekt over 3,5
tonn operer i utgangspunkt i ulike markeder.

Kjaretay med totalvekt over 3,5 tonn benyttes typisk
til & frakt st@rre og tyngre gods, over lengere avstan-
der. Starre logistikkvirksomheter benytter derfor i
hovedsak slike kjgretgy. For denne type transport
er det i liten grad konkurranse mellom segmentene.

| noen neeringer, noen geografiske omrader og for
noen varetyper er imidlertid varebil best egnet.
Dette gjelder for eksempel korte strekninger i by-
ene, og levering av smavarer til privatpersoner i
hjemmet, jf. kapittel 2.2. | markeder hvor varebil er
det foretrukne Kkjgretayet er det ogsa lite konkur-
ranse mellom kjgretgygruppene. Eventuell konkur-
ranse mellom segmentene nar varebilsegmentet
har et komparativt fortrinn, er samfunnsgkonomisk
gnsket konkurransevridning vekk fra segmentet
med kjgretay med totalvekt over 3,5 tonn.

| enkelte markeder star transportgrer overfor et valg
mellom kjgretgytyper, avhengig av hvilken type som
kan transportere gods til lavest pris. For samfunns-
gkonomisk effektiv transport bgr dette valget avgjo-
res av kjgretagyenes egenskaper, og ikke arbeidsbe-
tingelser eller mulighetene til & omga lover og reg-
ler. Det er flere faktorer som trekker i retning av

denne formen for ugnsket konkurranse forekommer
i godstransportmarkedet.

Under presenteres funn knyttet til konkurransesitua-
sjonen mellom de to segmentene fra intervju, spgar-
reundersgkelse og registerdata.

Intervju og spgrreundersgkelse indikerer at varebil-
segmentet i noen grad tar markedsandeler fra seg-
mentet for godstransport over 3,5 tonn. Denne kon-
kurransen er det i liten grad spor av i registerdata.

4.2.1 Vare informanter og respondenter erfarer
begrenset, men gkende konkurranse mel-
lom segmentene

Flere av informantene som representerer arbeidsgi-
verorganisasjonene opplever at serigse virksomhe-
ter som tilbyr godstransport over 3,5 tonn blir hardt
presset av virksomheter som tilbyr transporttjenes-
ter til langt lavere kostnad. Presset er gkende og
flere blir tvunget ut av markedet.

Noen av informantene opplever at dette skyldes at
varebilsegmentet i stadig starre grad beveger seg
over i deres marked. At antallet foretak med varebil
i de to naeringene har gkt med 11 prosent, mens an-
tallet foretak uten har falt med to prosent, er en in-
dikasjon pa gkende press.

Det er seerlig varebilene med totalvekt opp mot 3,5
tonn som er i konkurransesituasjon med markedet
for godstransport like over 3,5 tonn. Varebilene har
lavere kostnader enn kjgretgy over 3,5 tonn og flere
av de starre varebilene konkurrerer ogsa pa trans-
portmarkedet med lengre avstander.

En av informantene fortalte om et eksempel hvor
det skulle leveres gondolbane fra Italia til Stryn.
Kunden ventet en stor lastebil for & ta imot leveran-
sen, men det kom isteden om lag fem varebiler.
Disse hadde kjgrt uten stopp fra Italia. Informanten
mener at varebil heller enn lastebil ble benyttet i
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dette tilfellet fordi det ikke stilles krav til kjgre- og
hviletid. Det innebeerer at varebil ble valgt fordi det
er mindre regulert, og er i sa fall et eksempel pa at
varebiler er i direkte konkurranse med godstrans-
port over 3,5 tonn.

Eksempelet overfor er sannsynligvis sjeldent. Det er
uklart hvordan denne type transport kan veere lgnn-
somt med varebil, selv om segmentet omfattes av
feerre lover og regler.

Flere andre av vare informanter observerer imidler-
tid at varebiler i stadig starre grad blir brukt pa tvers
av landegrenser.

At transport med varebil er raskere fordi de ikke er
underlagt kjgre- og hviletidsbestemmelsene blir av
flere av vare informanter trukket fram som en arsak
til konkurransevridning mellom segmentene. Det
gjelder seerlig for transport av tidssensitive varer
som fisk og andre kjgle- og frysevarer. Imidlertid er
varebilsegmentet omfattet av arbeidstidsbestem-
melser, men disse er utfordrende & handheve.

Flere sjafgrer vi har snakket med, som selv kjarer
langtransport for norske virksomheter, forteller at de
ofte mgter varebiler bade natt og midt pa dagen,
mens det er vanligere & mgte de store kjgretgyene
pa morgenen og pa ettermiddagen.

Sjafgrene mener disse forskjellene i kjgremanster
farst og fremst skyldes forskjeller i kjgre- og hviletid.
Varebilsj&farer tar ofte korte sovepauser, mens sja-
farene i segmentet over 3,5 tonn er palagt dagn-
hvile. Slik kan varebilene fa lasten raskere fram ved
hjelp av én sjafar. Et kjgretay pa over 3,5 tonn ville
veert plagt & benytte to sjaferer for & kunne fa las-
ten fram til samme tid.

Sjafarene vi har intervjuet tilknyttet norske virksom-
heter i segmentet over 3,5 tonn, mente at de var i

starre konkurranse med varebilsegmentet na, sam-
menliknet med tidligere.

De to sitatene under oppsummerer enkeltinforman-
ters erfaringer med gkt konkurranse fra varebilseg-
mentet.

«Varebilsegmentet eter seg inn pa tungbilmarke-

det. Konkurransesituasjonen er voldsom, nesten

prekeer. Det er nesten ikke lgnnsomhet igjen. Det
er en kamp om kundene.»

Sjafar 2, norsk transportvirksomhet i segmentet over 3,5
tonn

«Ser ofte eksempler pa ting som blir fraktet pa va-

rebil som vi ikke ville tenkt kunne veert kjgrt pa liten

bil. For eksempel tre meter lange rgr som ble frak-
tet stdende pa liten lastebil med henger.»

Sjafer 3, norsk transportvirksomhet i segmentet over 3,5
tonn)

En langtransportsjafgr som kjgrte fast rute mellom
Oslo og Trondheim, mente det generelt var blitt
langt flere varebiler pa veiene. En natt hadde han
talt antall godsbiler han mgtte pa en sju mil lang
strekning mellom Oslo og Trondheim. Det var totalt
16 vogntog og 15 varebiler. Fordi godstransporten
som foregar pa natten typisk er langtransport, indi-
kerer dette at varebiler i stagrre grad blir en del av
ogsa dette markedet.

Var informant forteller ogsa at kun én av de 15 va-
rebilene var norskregistrert. De utenlandske varebi-
lene var bade med og uten firmalogo. Mange har en
sovealkove (sleeper pod) pa taket av fagrerhuset,
noe som indikerer at sjafarene i perioder bor i bi-
lene. Dette kan indikere at det er utenlandske vare-
biler som i hovedsak utfordrer det norske godstrans-
portmarkedet. Disse bilene er ikke en del av data-
settet i denne analysen og det er derfor vanskelig a
kvantitativt kartlegge hvor omfattende konkurran-
sen faktisk er.
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Fra spgrreundersgkelsen far vi en indikasjon pa
konkurransesituasjonen fra et bredere utvalg av po-
pulasjonen. 14 prosent av respondentene fra seg-
mentet for godstransport over 3,5 tonn svarer at de
opplever at de i stor eller sveert stor grad taper mar-
kedsandeler til varebilsegmentet, jf. figur 4.1. Dette
kan veere konkurranse fra bade norske og uten-
landske aktarer.

Av de som opplever konkurranse fra varebilseg-
mentet svarer 35 prosent at tap av markedsandeler
er en konsekvens av konkurransen. Videre svarer
18 prosent at de i lgpet av de siste to arene har om-
stilt virksomheten mot andre markeder som en kon-
sekvens av konkurranse fra varebilsegmentet, jf. fi-
gur 4.2.

Det er viktig & papeke at det sannsynligvis ville veert
flere i segmentet over 3,5 tonn som opplevde kon-
kurranse fra varebilsegmentet, dersom den sam-
lede ettersparselen etter godstransport pa vei ikke
var gkende. Dersom etterspgrselen hadde veert
konstant eller fallende kan det altsa tenkes at kon-
kurranse hadde veert opplevd som tgffere.

I konjunkturundersgkelsen til Norges Lastebileier-
forbund fra 2019, trekkes det ogsa fram at starre
kjgretgy i mindre grad utfgrer distribusjon av varer i
byer og tettsteder, pa tross av gkt sentralisering og
dermed gkt behov for denne type transporttjeneste.

Figur 4.1 Respondentenes svar pa spgrsmalet "I
hvilken grad opplever du at din virksomhet taper
markedsandeler til varebiler?" N=234
Ikke sikker

| Sveert stor
grad
5%

| stor grad
9%

| sveert
liten grad
34 %

Kilde: SPA og Fafo

Figur 4.2 Respondentenes svar pa spgrsmalet "Hvilke konsekvenser har konkurranse fra varebil hatt for din

virksomhet de siste to arene?" N=107
35%

30%
25%
20%
15%

10%

) I
N -

Tap av Kutt i Kutt i antall ansatte Kutt i andre Omstilling av Fa eller ingen
markedsandeler  Ignnskostnader kostnader virksomhet rettet konsekvenser
(f.eks. redusert mot andre
nattillegg eller markeder

overtid)

Kilde: S@A og Fafo
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@kt bruk av mindre kjgretgy, men ogsa et stgrre inn-
slag av utenlandske transportagrer, trekkes fram
som forklaringer pa utviklingen.

4.2.2 Det er fa statistiske indikasjoner pa at vare-
bilsegmentet tar markedsandeler

Selv om konkurransen fra varebilsegmentet opple-
ves som gkende for flere av respondentene i virk-
somheter for godstransport over 3,5 tonn, er det fa
statistiske indikasjoner pa at varebilsegmentet tar
markedsandeler fra markedet for godstransport
med tillatt totalvekt over 3,5 tonn i statistikk.

Segmentet med tillatt totalvekt over 3,5 tonn kjarer
bare en fierdedel sa langt som varebilene. Nar det
gjelder kilometer med last gjelder det bare om lag
35 prosent av totalt antall kilometer for varebilseg-
mentet, men 70 prosent for segmentet over 3,5
tonn. Antallet kjarte kilometer for varebiler har ogsa
veert svakt fallende siden 2008, men svakt gkende
for godstransport over 3,5 tonn i samme periode, jf.
figur 4.3. Selv om antallet kjgrte kilometer er relativt
stabil, er det ingen indikasjon pa at norske aktarer
innen varebilsegmentet tar markedsandeler malt i
antall kilometer.

Malt i antall tonn, fraktes det meste av godset i seg-
mentet med totalvekt over 3,5 tonn, jf. figur 4.4. Va-
rebilene fraktet totalt 10,6 millioner tonn gods i
2018, mot over 250 millioner tonn gods for segmen-
tet over 3,5 tonn. Antall tonn fraktet har falt, og klart
raskest for varebilsegmentet. Der ble transport-
mengden neer halvert fra 2008 til 2018, mot en ned-
gang pa kun 10 prosent i segmentet med tillatt total-
vekt over 3,5 tonn.

Nedgangen i transportmengden skyldes sannsyn-
ligvis, i hvert fall delvis, at forventningene til raske

59 «Varebiler» i begge figurene pa denne siden kalles «sméa godbiler i alt»
i SSBs tabell mens «Godstransport over 3,5 tonn» kalles «nasjonal leiet-
ransport» i SSBs tabell. Det er viktig & bemerke at hoveddelen av seg-

leveranser med mindre vareenheter har gkt. For ek-
sempel knyttet til leveranser av matvarer til private
husholdninger spredt pa ulike adresser.

Figur 4.3 Antall kjgrte kilometer totalt.>® Sirkelen
marker andelen kjgrte kilometer med last.
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Kilde: SSB, tabell 07283 og tabell 08478

Figur 4.4 Transportmengde i millioner tonn
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Kilde: SSB, tabell 07283 og tabell 08478.

mentet for godstransport over 3,5 tonn tilbyr en annen tjeneste enn vare-
bilsegmentet, og det er derfor ikke overaskende at vi ikke finner tydelig
tegn til konkurranse mellom disse to.
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Figur 4.5 Arlig utvikling i samlet omsetning for foretak med og uten varebil innen naeringene godstrans-
port pa vei (hgyre akse) og andre post- og budtjenester (venstre akse), i 1 000 kroner
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Kilde: SBAs regnskapsdatabase og varebilregisteret

Note: De to neeringene er slatt sammen (i snitt per ar var det 3 157 foretak i godstransport pa vei og 273 i andre post- og budtje-

Omsetning er et annet mal p& markedsandeler. Ge-
nerelt har foretakene registrert med minst én varebil
samlet sett hgyere omsetning enn foretakene uten
varebil, de har ogsa i gjennomsnitt hgyere omset-
ning, jf. figur 4.5.6° Foretakene med varebil er under
omtalt som varebilsegmentet. | figurene er de to
neeringene slatt sammen. Ettersom foretakene in-
nen godstransport pa vei utgjgr over 90 prosent i de
to neeringene, vil tallene som rapporteres i hoved-
sak veere drevet av disse.

Dersom omsetningen til foretakene med varebil
gker, mens omsetningen i segmentet over 3,5 tonn
faller, kan det veere en indikasjon pa at varebilseg-
mentet er i konkurranse med, og har tatt markeds-
andeler fra, segmentet over 3,5 tonn.

60 At foretakene har minst en varebil utelukker ikke at de ogsa kan ha virk-
somhet innen godstransport over 3,5 tonn. Merk at det kun er regnskaps-
pliktige foretak som sender regnskapet til Branngysund. Derfor vil foreta-
kene som inngdr i figurene veere relativt store, sammenlignet med det

nester).

Figur 4.5 gir lite indikasjon pa at dette er tilfellet. Den
totale omsetningen til foretakene i godstransport pa
vei, bade med og uten varebil er gkende, og veks-
ten er ikke sterkere for varebilsegmentet. | gjennom-
snitt er omsetningen til foretakene med varebil stabil
over perioden.

Nar det gjelder den totale utviklingen i omsetning for
foretakene i andre post- og budtjenester, gkte om-
setningen for varebilsegmentet fram til 2017, og
samtidig falt den for foretakene uten varebil. Dette
ser imidlertid ikke ut som en vedvarende trend da
den var reversert i 2018.

Figur 4.6 viser at foretakene med varebil har hgyere
driftsresultat enn foretakene uten. Transport av
gods pa vei er en relativt arbeidsintensiv neering,
med relativt lave kostnader. Fordi varebilsegmentet

giennomsnittlige foretaket i neeringene. Rundt 30 prosent av foretakene
innen godstransport pé vei og andre post- og budtjenester vi har benyttet
tidligere i analysen har ikke registrert omsetning, og er derfor ikke med i
omtalen her.
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har lavest kostnader, bade som felge av at kjaret-
ayet er rimeligere og at de star overfor feerre krav,
er det ogsa forventet at dette segmentet har hgyere
driftsresultat. Dette vil veere en fordel for foretakene
med varebil, dersom de konkurrerer om samme
type transportoppdrag som foretakene uten varebil.

Imidlertid har gjennomsnittlig driftsresultat falt for fo-
retakene med varebil, men veert mer stabil for fore-
takene uten varebil. Fallende driftsresultat innebze-
rer at omsetningen har falt eller at kostnadene har
akt, eller en kombinasjon av disse.

Fra figur 4.5 vet vi at omsetningen har gkt, dermed
ma det fallende driftsresultatet skyldes gkte kostna-
der for varebilsegmentet. Det er altsd ingen indika-
sjon pa at kostnadspresset er stgrre for segmentet
over 3,5 tonn.

Utviklingen i total omsetning for foretak med lette
lastebiler, som har tillatt totalvekt mellom 3,5 og 7,5
tonn, er ogsé undersgkt. Arsaken er at det sannsyn-
ligvis er denne gruppen innenfor segmentet for
godstransport over 3,5 tonn, som i hovedsak er i
konkurranse med varebilsegmentet. Dette fordi tje-
nestene som tilbys er likere enn for de starre langt-
ransportgrene.

Foretakene med lette lastebiler har hatt gkende om-
setning i perioden, fra 5,7 millioner kroner i 2015 til
6,8 millioner kroner i 2018. Dette tyder altsa heller
ikke pa at varebilsegmentet tar markedsandeler fra
segmentet med totalvekt like over 3,5 tonn.6!

Figur 4.7 viser utvikling i lgnnsomhet, malt som
driftsmargin, for foretak registrert med minst en va-
rebil og foretak uten. Driftsmarginen viser andelen
av hver omsatt krone som bidrar til driftsresultatet. |

61 A undersgke konkurranseflaten mellom foretakene med tillatt totalvekt
like over og like under 3,5 tonn var ikke en del av prosjektets mandat og
ytterligere analyse er ngdvendig for & gjere en fullstendig vurdering.

62 Dette er et funn basert pa en kobling mellom S@As regnskapsdatabase
og Motorvognregisteret. | snitt er det om lag 3 200 foretak per &r innen

gjennomsnitt er driftsmarginen for foretakene med
og uten varebil i godstransport pa vei henholdsvis
3,7 og 4,4 prosent i perioden fra 2015 til 2018. Til
sammenligning har naeringslivet for gvrig i gjennom-
snitt 6 prosent driftsmargin.

At godstransport pa vei har lavere driftsmargin enn
gjennomsnittet skyldes at hver leveranse bidrar re-
lativt lite til driftsresultatet, men omsetningen er like-
vel stor fordi det er mange leveranser. Fordi seg-
mentet over 3,5 tonn frakter stgrre volum per tur er
det forventet at dette segmentet har en hgyere
driftsmargin enn varebilsegmentet.

For foretakene innen godstransport pa vei har bade
foretakene med og uten varebil fallende lgnnsom-
het. At driftsmarginen er fallende for segmentet uten
varebil, kan skyldes at konkurranse fra utenlandske
aktgrer har bidratt til redusert omsetning.

Det er i hovedsak segmentet som transporterer over
3,5 tonn som transporterer over lengre avstander,
og derfor konkurrerer med utenlandske virksomhe-
ter. Fordi marginen ogsa er fallende for foretakene
med varebil ser vi ikke tegn til at dette kan skyldes
gkt konkurranse fra varebilsegmentet.

For varebilsegmentet kan fallende lannsomhet skyl-
des gkende konkurranse innad i segmentet. Antall
foretak med varebil innen godstransport pa vei har
gkt med 11 prosent i perioden 2015 til 2019, mens
antall foretak uten varebiler i samme naering har gatt
ned med to prosent i samme periode.®? Samtidig har
antall ansatte i varebilsegmentet gkt med 10 pro-
sent fra 2015 til 2018, mens antall ansatte i foretak
uten varebil har gatt ned med 10 prosent.

godstransport pa vei, og 270 foretak innen andre post- og budtjenester.
Feerre observasjoner (seerlig i andre post- og budtjenester) gjer at resul-
tatene ikke kan generaliseres til & gjelde for alle foretak.
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At den fallende trenden i lannsomhet er sterkere for
foretakene med varebil, kan indikere at varebilseg-
mentet opplever mer av konkurranse, og dermed
ogsa kostnadspress. Dette innebaerer i sa fall at
konkurransen er sterkere innad i varebilsegmentet,
enn det er mellom foretakene med og uten varebil.

Det er viktig & bemerke at varebilsegmentet kan ha
starre mulighet til & handtere kostnadspress, som
folge av at segmentet omfattes av feerre lover og
regler. Det er for eksempel mulig & kutte kostnader
ved & redusere lgnnen for ansatte i varebilsegmen-
tet, mens tungtransportgrene har minstelgnn gjen-
nom allmenngjort tariffavtale.

For foretakene uten varebil i andre post- og budtje-
nester var det en klar nedgang i driftsresultat i 2016,
etterfulgt av en svak gkning. Foretakene med vare-
bil har omvendt utvikling i perioden, og ender med

et hgyere driftsresultat. Foretakene med varebil har
ogsa hgyere lgnnsomhet enn foretakene uten. Nar
det gjelder antall ansatte og antall foretak, er ten-
densen lik som for godstransport pa vei.

Basert p& mengden transportert i de to segmen-
tene, utviklingen i total omsetning og at om lag
65 prosent av respondentene i spgrreundersgkel-
sen opplever & tape markedsandeler til varebilseg-
mentet i liten eller sveert liten grad, er det fa indika-
sjoner pa at varebiler i stor grad tar markedsandeler
til segmentet for godstransport over 3,5 tonn.

Selv. om konkurransevridningen mot varebilseg-
mentet ikke virker & vaere omfattende i datagrunnla-
get, kan det imidlertid bli en utfordring som fglge av
ytterligere press pa kostnader dersom rammebe-
tingelsene for de to segmentene fortsetter & veere
sveert ulike.

Figur 4.6 Gjennomsnittlig utvikling i driftsresultat for foretak med og uten varebil innen nzeringene gods-
transport pa vei og andre post- og budtjenester, i 1000 kroner
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Kilde: SBAs regnskapsdatabase og varebilregisteret

Note: De to naeringene er slatt sammen (i snitt per ar var det 3 157 foretak i godstransport pa vei og 273 i andre post- og budtje-

nester).
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Figur 4.7 Arlig utvikling i driftsmargin for foretak med og uten varebil innen nzeringene godstransport pa

vei og andre post- og budtjenester
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Kilde: Regnskapsdatabase og varebilregisteret

Note: Driftsmargin er angitt ved forholdet mellom driftsresultat og omsetning. De to naeringene er slatt sammen (i snitt per ar var
det 3 157 foretak i godstransport pa vei og 273 i andre post- og budtjenester).

4.3  Konkurranse mellom userigse og serigse
transportvirksomheter

At serigse transportvirksomheter opplever a konkur-
rere med virksomheter som opptrer userigst eller
kriminelt kan skje i begge segmentene.

| Skatteetatens undersgkelse om neeringslivets
holdninger til etterlevelse og oppfatning av skatte-
myndighetene (SERO-undersgkelsen), svarte i
2019 i overkant av 55 prosent av virksomhetsledere
innen godstransport og om lag 60 prosent innen
post- og budtjenester at de ofte ma konkurrere med
virksomheter som har et lavere kostnadsniva fordi
de driver svart eller pd annen mate unndrar skatter
og avgifter. Mens andelen falt for godstransport pa
vei mellom 2018 og 2019, gkte den noe for post- og
budtjenester.

Samlet for alle neeringer svarer i underkant av
30 prosent av virksomhetslederne at de ofte ma
konkurrere mot kriminelle aktgrer i sin neering. Den

store forskjellen mellom naeringene av interesse i
dette prosjektet og neeringslivet samlet statter opp
om inntrykket av at det er store utfordringer knyttet
til userigsitet og kriminalitet knyttet til transportvirk-
somhet.

| var sparreundersgkelse til virksomheter svarte om
lag halvparten at de i lgpet av de siste to arene har
fatt kjennskap til at userigse eller kriminelle tiloydere
har lagt inn tilbud i anbudsprosesser. 17 prosent
opplever at dette skjer hele tiden.

Videre svarer om lag halvparten at de selv har opp-
levd & bli utkonkurrert av tilbydere de vurderer som
userigse eller kriminelle i lgpet av de siste to arene,
jf. figur 4.8.

Dersom de to segmentene deles opp sa svarer naer-
mere 60 prosent av respondentene fra varebilseg-
mentet og om lag 45 prosent fra segmentet for
godstransport over 3,5 tonn det samme.
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Figur 4.8 Respondentenes svar pa spgrsmalet "Der-
som du tar utgangspunkt i de to siste arene, har du
blitt utkonkurrert av tilbydere som du vurderer som
userigse eller kriminelle?" N=272%

. Ja, det

Ikke S|Okker skjer hele
14% tiden
10%

Ja, har opplevd
det flere ganger
Nei, ikke opplevd 32%
det

37 %

markedet. Konkurransen kunne komme fra bade
norske og utenlandske virksomheter.

4.4 Konkurranse mellom norske og utenlandske
virksomheter innen godstransport

Kilde: SPA og Fafo

En av véare informanter fra arbeidsgiversiden besk-
river at det er mange tilfeller hvor virksomheter ut-
konkurrerer hverandre med priser som er sapass
lave at lgnns- og at arbeidsvilkar ma veere sveert
presset og det vil veere umulig & drive lovlig i forhold
til kravene for segmentet over 3,5 tonn. Dette var
ogsa en bekymring hos de tillitsvalgte vi har interv-
juet.

«Til syvende og sist er det lanns- og arbeidsvilka-

rene vare som er i spill. Vi har tatt ut all margin pa

diesel og dekk — da er det bare lgnns- og arbeids-
vilkar som kan presses ytterligere».

Tillitsvalgt, norsk transportvirksomhet i segmentet over
3,5 tonn

I konkunkturundersgkelsen til Norges Lastebileier-
forbund ble ogsa konkurranse fra userigse eller kri-
minelle trukket fram som en sentral utfordring for

5 | undersgkelsen ble respondenten opplyst om at det med userigse eller
kriminelle tilbydere menes virksomheter som opererer helt eller delvis
utenfor lover og regler.

Ogsa andre faktorer enn forholdene i varebilseg-
mentet pavirker konkurransesituasjonen i godsmar-
kedet. Generelt er naeringen godstransport pa vei
sterkt preget av konkurranse fra utlandet. Dette gjel-
der bade utenlandske arbeidstakere og arbeidsgi-
vere som etablerer seg i Norge, og utenlandske sja-
farer som utfgrer transportoppdrag for utenlandske
virksomheter. Det er i transportneeringens egenart
at arbeidet og arbeidstakernes utfagrelse av dette er
mobilt pa tvers av landegrenser.

En sterk vekst i sysselsetting innen transportnae-
ringene i europeiske land kan tyde pa at mer av
godstransporten gar pa tvers av landegrenser, et-
tersom etterspgrselen etter varer fra andre land ikke
er redusert. | motsetning til den svake utviklingen i
sysselsetting pa 3 prosent i landtransport i Norge, jf.
figur 2.4, gkte antallet sysselsatte i landtransport
med 9 prosent mellom 2010 og 2018 i EU-landene
samlet ifglge Eurostat. For Litauen og Polen var gk-
ningen pa henholdsvis 25 og 18 prosent i samme
periode.

Det er imidlertid en del retningslinjer for godstrans-
port pa tvers av landegrenser, og i utgangspunktet
skal godstransport kun utfgres i eget land. Dersom
en kjgrer gods til et annet land, er det typisk ikke lov
til & ta lokale oppdrag som konkurrerer med sjafarer
i det aktuelle landet.

I Norge har utenlandske kjgretay lov til & transpor-
tere tre tilfeldige lass i Norge mellom ulike steder i
lgpet av syv dager, dersom de har internasjonal last
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med seg inn til Norge, jf. fothote om kabotasjekjg-
ring i kapittel 4.1.

Lavtlgsnnskonkurranse fra utenlandske aktgrer, som
ikke er omfattet av forskrift om delvis allmenngjgring
av tariffavtaler for godstransport pa vei eller som
ikke falger disse, legger ytterligere press pa norsk
godstransport.

At lgnns- og arbeidsvilkarene til utenlandske virk-
somheter som utfgrer godstransport er svakere enn
de norske, og dermed legger press pa norske virk-
somheter, bekreftes av en anonym spgrreundersg-
kelse av lgnns- og arbeidsforhold blant utenlandske
lastebilsjafgrer som passerte grensen til Norge
(Skinnarmo, 2019). Undersgkelsen ble gjennomfart
for tredje gang av Yrkestrafikkforbundet, i samar-
beid med Statens Vegvesen, i 2019.

| den farste undersgkelsen, som ble foretatt i juli
2014, ble det klart at en fierdedel av sjafgrene som
ble spurt tiente € 1000 eller mindre i maneden, et
klart bevis pa sosial dumping. | den andre undersg-
kelsen, fra 2017, var ikke forholdene vesentlig for-
bedret. Omregnet til norske kroner tjente 43 prosent
av de ikke-skandinaviske sjafgrene 15 000 kroner
eller mindre per maned. Til sammenligning var all-
menngjort lgnn for godssjafarer i overkant av
27 000 kroner i 2017. Kun 20 prosent oppga at de
fikk allmenngjort lgnn. 1 2019, hadde om lag 65 pro-
sent under € 2 000 i maneden, mens 36 prosent
tjente under € 1 500 (Nerhagen, 2020).

Andelen ukrainske sjafgrer gkte fra 7 til 15 prosent
av totalen mellom de to siste undersgkelsene. Dette
er i overensstemmelse med et inntrykk flere av vare
informanter har om at sjafarene rekrutteres lenger
og lenger gst fordi lennsnivaet er lavere. 44 prosent
av sjafgrene fra Ukraina tjente under € 1 500. Imid-
lertid var ingen av kjgretgyene fra Ukraina. Det var

bade flest kjgretgy og flest sjafarer fra Polen. Sjafa-
rene fra Litauen og Russland hadde imidlertid lavest
lgnn. Om lag 50 prosent tjente mindre enn € 1 500.

| grenseundersgkelsen avdekkes det ogsa at de
fleste sjafgrene opplevde a fa lik lgnn uavhengig av
hvilket land de utfarte oppdrag i. Flere fikk ogsa la-
vere lgnn ved utfgring av oppdrag i Norge, sam-
menlignet med oppdrag i andre land. Dette gjelder
seerlig for de som i utgangspunktet hadde relativt lav
lznn. P& spgrsmal om sjafgrene visste at de hadde
rett p& allmenngjort lgnn svarte en stor andel at de
ikke ar klar over dette. Over 55 prosent av de som
tiente under € 1 500 svarer at de ikke er kjent med
rett til minstelgnn ved oppdrag i Norge.

Undersgkelsen viste imidlertid at sjafgrer som har
hatt mange oppdrag i Norge i stgrre grad vet om rett
til allmenngjort lgnn. Kun i overkant av 10 prosent
av sjafarene som ble mgtt i undersgkelsen svarte at
de fikk allmenngjort lgnn nar de kjgrer oppdrag in-
nenlands i Norge. Over 20 prosent visste ikke om
de fikk allmenngjort Ignn. 60 prosent svarte at de
ikke mottok allmenngjort lgnn.

| konjunkturundersgkelsen til Norges lastebiler-for-
bund fra 2019 svarer 40 prosent av de som utfarte
nasjonal og internasjonal langtransport at virksom-
heten deres har tapt oppdrag i det siste som fglge
av kabotasje. At dette kun gjaldt henholdsvis 8 og 4
prosent av de som utfarte distribusjon i byer og tett-
steder og de som utfgrte lokale transportoppdrag in-
dikerer at konkurransen fra utenlandske aktgrer er
sterkest for segmentet som utfarer transportopp-
drag pa over 3,5 tonn.

Norske virksomheter innen godstransport pa over
3,5 tonn virker & oppleve gkende konkurranse fra
varebilsegmentet, men sannsynligvis er den reelle
konkurransen stgrre fra utenlandske virksomheter,
som kjgrer kabotasje i Norge.
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Konkurransen fra utenlandske virksomheter vil imid-
lertid ikke avta selv om varebilsegmentet blir ster-
kere regulert. Sannsynligvis vil en strengere regule-
ring av varebilsegmentet i Norge heller gjgre uten-
landske transportgrer enda mer konkurransedyk-
tige relativt til norske, med mindre det samtidig inn-
fores tiltak for & gjare konkurransevilkarene likere
mellom norske og utenlandske tilbydere. Dette taler
for at det kreves egne tiltak for & begrense konkur-
ransen fra utenlandske aktarer.

Slike tiltak er ikke en del av denne rapporten, men i
kapittel 4.1.5 peker vi pa hvordan endringsforslag i
EU-reglene vil f& betydning for den internasjonale
godstransporten og legge noen begrensinger pa
muligheten for & drive kabotasjekjaring. Et endelig
vedtak om dette forventes i april 2020.
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5 Nye tiltak bgr innfgres for a bedre forholdene innen godstransport

Omfanget av userigsitet og kriminalitet innen vare-
bilsegmentet taler for at varebilsegmentet bar regu-
leres i stgrre grad. Innfgring av lover og regler for
varebilsegmentet vil ogsa bidra til at konkurransevil-
karene i markedet for godstransport blir likere.

Det eksisterer flere tiltak som har til hensikt & mot-
virke userigsitet og kriminalitet i arbeidslivet. Tilta-
kene rettes bade mot arbeidslivet generelt og en-
keltnaeringer. Noen av tiltakene handler om innfg-
ring av og endringer i forskrifter og lover om lgnns-
og arbeidsvilkar, andre om & fremme samarbeid og
informasjonsdeling, og andre igjen om kontroll av
etterlevelse og sanksjonering ved brudd pa regel-
verket. Eksisterende tiltak mot userigsitet og krimi-
nalitet innen godstransport treffer i liten grad vare-
bilsegmentet.

Utfordringene presentert i tidligere kapitler og
manglende tiltak rettet mot varebilsegmentet taler
for at det er behov for & tilpasse eksisterende tiltak
eller iverksette nye tiltak. |1 spgrreundersgkelsen
sendt til virksomheter svarer om lag 80 prosent at
det er behov for nye tiltak som skal bidra til gkt se-
rigsitet i varebilsegmentet. Kun i underkant av 4 pro-
sent mener det ikke er behov for slike tiltak.

| dette kapittelet presenteres aktuelle tiltak. Erfa-
ringer fra intervju, spgrreundersgkelse og arbeids-
verksted med myndighetene og partene i arbeidsli-
vet er utgangspunktet for tiltakene som presenteres.
Tiltakene er gruppert i henhold til tiltakets mal-
gruppe og virkemate.

5.1 Intervensjonslogikk bidrar til tiltaksforstaelse

For & kategorisere og vurdere tiltak, har vi tatt ut-
gangspunkt i hvordan tiltak er ment a virke, altsa til-
takets intervensjonslogikk.

64 Andre begreper som brukes om denne systematikken er effektkjede og
forandringsteori.

For & vurdere resultater og effekter av de ulike tilta-
kene vil det veere essensielt & forsta tiltakenes vir-
kemate. A strukturere tiltakenes virkemate i en in-
tervensjonslogikk kan veere et nyttig verktgy i denne
sammenhengen. Intervensjonslogikken beskriver
var forstdelse av sammenhengen mellom innsats,
aktiviteter, resultater og effekter.54

Med innsats menes selve tiltaket som innfares,
mens aktiviteter beskriver hva som gjares for & falge
opp innfgringen av et tiltak. Resultater brukes om
det umiddelbare utfallet av en aktivitet. Effekter bru-
kes om en mer varig og langsiktig endring for mal-
gruppen og samfunnet som helhet.

Slik vil intervensjonslogikken benyttes til & gruppere
tiltakene etter overlappende malgrupper og virke-
mater. | tillegg benyttes intervensjonslogikken til &
kartlegge om tiltak forsterker eller motvirker hver-
andre, om hvilke typer tiltak som synes a fungere
best og om det er slik at tiltakene virker best sam-
men.

Beskrivelsen av tiltak under vil inneholde en gjen-
nomgang av hvordan tiltaket vil veere ment & virke,
og dermed hvilke effekter en kan forvente dersom
tiltaket virker etter hensikten.

Intervensjonslogikk legger til rette for & overvake ut-
viklingen over tid gjennom identifiserte indikatorer.
Valg av indikatorer vil avhenge av det konkrete tilta-
ket, og kan eksempelvis veere utviklingen i lgnn. Slik
vil et indikatorsett representere en form for monito-
reringssystem.

Under hvert av tiltakene vil det bli presentert noen
indikatorer som kan bidra til & vurdere tiltakets virk-
ning.
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Alle tiltakene skal ha som effekt at lgnns- og ar-
beidsvilkar for ansatte bedres, og at konkurransevil-
karene innad i varebilsegmentet og mellom seg-
mentene blir likere. Derfor vil effektindikatorene
veere like for alle tiltakskategoriene.

Effektindikatorer som maler bedring i lgnns- og ar-
beidsvilkar kan veere varebilsjafarenes lgnnsniva
(grunnlgnn, hvorvidt de har overtidstillegg og andre
kompensasjoner for ugunstig arbeidstid). Dersom
denne gker med minst like mye som den generelle
lgnns- og prisutviklingen, innebeerer det bedrede vil-
Kar.

Andel varebilsjafarer som har arbeidskontrakt er en
indikator pa tryggere og forutsigbare arbeidsvilkar.
Andel varebilsjafgrer med fast jobb relativt til midler-
tidige kontrakter er en indikator pa god jobbsikker-
het og arbeidsmarkedstilknytning.

Hvor lenge varebilsjafgrene blir i et arbeidsforhold
kan veere en indikator pa trivsel og hvorvidt lgnns-
og arbeidsvilkarene er gode.

Endring i antall brudd og reaksjoner knyttet til lsnns-
og arbeidsvilkar og sikkerhet over tid kan brukes
som indikatorer pa henholdsvis hvor gode lgnns- og
arbeidsvilkarene er, og hvor god sikkerheten er. Det
er imidlertid viktig & veere klar over at tilsyn i hoved-
sak er risikobasert, slik at funnene i stor grad pavir-
kes av etatenes prioriteringer og dermed ikke bare
forhold i markedet.

Nar etaten bedrer treffsikkerheten, vil antall avdek-
kede brudd og reaksjoner kunne gke, uten at dette
faktisk innebaerer at for eksempel lgnns- og arbeids-
vilkar generelt har blitt darligere. Sikkerhet er blant
knyttet til varebilenes tekniske kvaliteter, som at det
ikke er overlast og at bilene er riktig skodd (vinter-
dekk om vinteren). Sikkerhet er ogsa knyttet til
kjgre- og hviletid.

5.2 Varebilsegmentet blir i liten grad truffet av
eksisterende tiltak

Det er implementert tiltak rettet mot bade tilbuds- og
etterspgrselssiden for godstransportmarkedet, jf.
kapittel 4.1. Disse er typisk rettet mot godstransport-
markedet mer generelt, og ikke varebilsegmentet el-
ler konkurranseflaten mellom de to segmentene
med kjgretgy med tillatt totalvekt under og over 3,5
tonn. | spgrreundersgkelsen sendt til virksomheter
svarte kun 22 prosent at myndighetene i noen eller
stor grad bidrar til & redusere omfanget av userigsi-
tet og kriminalitet i varebilmarkedet, jf. figur 5.1.
Hele 56 prosent synes myndighetene i liten grad el-
ler ikke i det hele tatt bidrar.

| SERO-undersgkelsen til Skatteetaten svarer kun
23 prosent av virksomhetene innen godstransport
pa vei at de har hgy tillitt til at skattemyndighetene
lykkes i & stoppe de som bevisst unndrar skatter og
avgifter. Til sammenligning svarer 32 prosent av
norske virksomheter samlet det samme.

Figur 5.1 Respondentenes svar pa spgrsmalet "l
hvilken grad synes du myndighetene bidrar til 3 re-
dusere omfanget av userigsitet og kriminalitet i va-
rebilmarkedet?" N=263
| stor grad

4%
Ikke sikker

11%

| noen grad
18 %
Ikke i det
hele tatt
14 %
| hverken

stor eller
liten grad
11%

| liten grad
42 %

Kilde: SPA og Fafo
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For & forsterke myndighetenes mulighet til & be-
grense omfanget av userigsitet og kriminalitet og bi-
dra til likere konkurransevilkar, er det behov for nye
tiltak. Disse skal gjennom krav eller insentiver pa-
virke malgruppens vilie og evne til & redusere om-
fanget av userigse og kriminelle virksomheter.

Det vurderes som hensiktsmessig a innfare fa tiltak
som treffer godt, heller enn flere mindre treffsikre.
Det er ogsa hensiktsmessig at tiltaket er minst mulig
inngripende for de som allerede opptrer serigst,
samtidig som det endrer adferden til malgruppen.

Tiltak som innfarer lovkrav rettet mot tilbydere vil for
eksempel gke kostnadsnivaet for dem som etterle-
ver. Denne virkningen ma veies opp mot nytten som
oppnas gjennom redusert userigsitet og kriminalitet
og likere konkurransevilkar.

Nar det gjelder lovkrav rettet mot tilbyderne av
transporttjenester er allmenngjgring av tariffavtaler,
krav om lgyve, fartsskriver, kjgre- og hviletid og yr-
kessjafgrkompetanse sentrale, jf. kapittel 4.1. Fordi
varebilsegmentet ikke er omfattet av disse, kan kra-
vene bidra til en uheldig konkurransevridning mel-
lom segmentene. | kapittel 5.3 diskuteres hvordan
tiltakene kan tilpasses for & oppna likere konkurran-
sevilkar mellom segmentene og mindre userigsitet
gjennom krav rettet mot tilbudssiden.

Lovkrav kan ogsa rettes mot etterspgrselssiden. For
a ansvarliggjgre bestiller av transporttjenester er in-
formasjons- og paseplikt det eneste eksisterende til-
taket. Informasjons- og paseplikt gjelder imidlertid
kun dersom et omrade er allmenngjort, og derfor
ikke for varebilsegmentet.

85 Statens vegvesen er ikke en del av a-krimsentrene, men anses som
sveert relevant for transportmarkedet. Det er imidlertid etablerte samarbeid
hvor Statens vegvesen deltar, for eksempel i forbindelse med aksjoner.

56 | 2014 ble et treparts bransjeprogram for transport opprettet. Deltakere
er Fellesforbundet, NHO Logistikk og Transport, NHO Transport, NHO

| kapittel 5.4 presenteres tiltak som sgrger for at det
stilles krav til kunder. For & begrense omfanget av
userigsitet og kriminalitet i varebilsegmentet, og
dermed skape likere konkurransevilkar, er det ogsa
mulig & pavirke kundenes vilie og evne til & handle
med serigse tilbydere. Kunder kan pavirkes gjen-
nom holdningskampanjer, tilgjengeliggjering av le-
verandgrinformasjon og forenkling av regelverk slik
at det blir lettere & velge rett. | kapittel 5.5 presente-
res innsats for & pavirke etterspgrselssiden, uten a
innfare lovkrav.

Typiske lovbrudd innen transport faller under ulike
tilsynsmyndigheters ansvarsomrader. For at lovkrav
skal fglges og at tiltak skal implementeres, driftes og
utvikles pa en hensiktsmessig mate, er det sentralt
at relevante myndigheter samarbeider med hver-
andre og med relevante parter om innsatsen rettet
mot transportmarkedet.

A-krimsentrene er den mest sentrale tverretatlige
samarbeidsarenaen for & gjennomfare tilsyn og
kontroller. Innsatsen rettes imidlertid ikke saerskilt
mot transportmarkedet.®> Treparts bransjeprogram
Transport er en eksisterende samarbeidsarena mel-
lom myndighetene og partene i arbeidslivet der er-
kjente utfordringer i markedet dokumenteres og til-
tak utvikles.®® | kapittel 5.6 presenteres innsats som
skal bidra til & redusere de kriminelle og userigse

sitt handlingsrom gjennom samarbeid.

Tabell 5.1 oppsummerer tiltakene som beskrives
under.

Reiseliv, Norges Lastebileier-Forbund, Virke, Yrkestrafikkforbundet, Spek-
ter, Fagforbundet, Norsk Neerings- og Nytelsesmiddelarbeiderforbund,
Norsk Arbeidsmandsforbund, Norsk Post og Kommunikasjonsforbund,
Norsk Jernbaneforbund, Statens vegvesen og Arbeidstilsynet. Program-
met ledes av Arbeidstilsynet, men andre myndigheter kan delta ved behov.
Bransjeprogrammet er oppdragsgiver for denne rapporten.
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Tabell 5.1 Oppsummering av gjennomgatte tiltak for a skape likere konkurransevilkar og begrense om-
fanget av userigsitet og kriminalitet i varebilsegmentet

Malgruppe for tiltakene Tiltak

Vedtak om allmenngjgring for all godstransport

Krav om Igyve for all transport mot vederlag

Tilbydere av transporttjenester

Krav om HMS-kort innen godstransport

Kram om kjgre- og hviletidsbestemmelser for all transport mot vederlag

Utvidet allmenngjgring utvider informasjons- og paseplikten

Godkjenningsordning for tilbydere av transporttjenester

Kunder av transporttjenester

Informere om veileder for bestilling av godstransport

Transportgrregister

Forbrukerrettede holdningskampanjer

Styrket samarbeid med naeringslivet

Styrket tverretatlig tilsyns- og kontrollsamarbeid

Myndigheter

Utvikling av sanksjoneringsmulighetene

Forenkling og tilgjengeliggj@ring av regelverk

5.3  Lovkrav rettet mot tilbydere

Malgruppen for tiltakene er transportvirksomhetene
og tiltakene er ment & endre deres adferd gjennom
lover og forskrifter. Tiltakene som foreslas under er
ulike tilpasninger av reglene som allerede eksisterer
for segmentet som utfarer transport over 3,5 tonn,
og vil derfor gjgre rammeverket likere for de to.

Figur 5.2 illustrerer hvor mange i spgrreundersgkel-
sen som mente at krav til HMS-kort, minstelgnn,
fartsskriver, kjgre- og hviletid og kompetanse er
blant de tre best egnede tiltakene for & begrense
omfanget av userigsitet og kriminalitet i varebilseg-
mentet.%”

Figur 5.3 viser var forstaelse av denne tiltakskate-
goriens intervensjonslogikk. Innsatsen er & innfgre
lovkrav rettet mot tilbydere, mens aktivitetene dreier
seg om & sgrge for at kravene blir fulgt. Det kan skje
gjennom tilsyn og sanksjonering eller annen oppfgl-
ging, som for eksempel formidling av nye regler.

57 Hver respondent kunne velge tre tiltak.

At en stor andel av sjafarene i grenseundersgkel-
sen til Yrkestrafikkforbundet ikke visste at de hadde
rett pa allmenngjort Ignn indikerer at det er et behov
for informasjon om gjeldende lover og regler. Aktivi-
tetsindikatorer inkluderer derfor for eksempel antall
tilsyn og antallet som har blitt informert.

Gjennomfgring av aktivitetene skal resultere i at an-
sattes vilkar og trafikksikkerheten er bedret. Indika-
torer for disse resultatene vil i hovedsak baseres pa
funn fra tilsyn og spgrreundersgkelser om malgrup-
pens kunnskap om lover og regler.

Som beskrevet i kapittel 4.1.5 vil EU komme med
reguleringer av internasjonal transport med varebil.
| den forbindelse kan Norge velge & utvide regule-
ringene til ogsd & gjelde for innenlands transport
med varebil. Hvordan Norge velger a tilpasse seg
disse reguleringene, vil ha betydning for hvordan de
ulike tiltakene beskrevet under utformes og hvilke
virkninger de kan antas a fa.
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Figur 5.2 Respondentenes svar pa spgrsmalet " Hvilke tre av fglgende mulige tiltak mener du vil veere best
egnet til 3 begrense omfanget av userigsitet og kriminalitet i varebilmarkedet?" N=282
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Figur 5.3 Intervensjonslogikk for tiltakene som innfgrer lovkrav for tilbydere
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5.3.1 Vedtak om allmenngjgring for all godstrans-
port mot vederlag

Bakgrunnen for allmenngjgring av tariffavtale for

godstransport pa vei i 2015, var at det ble pavist

flere tilfeller av sosial dumping. | Tariffnemdas ved-

tak ble det blant annet funnet eksempler pa at inter-

nasjonale virksomheter benyttet hjemlandenes

68 Dette gjaldt seerlig virksomheter fra Polen og de baltiske landene. Klikk
her for & lese Tariffnemndas vedtak fra 11. mai 2015 om fastsettelse av
forskrift om allmenngjgring av tariffavtaler for godstransport pa vei.

Kilde: SBA og Fafo

lznns- og arbeidsvilkar, uavhengig av hvor mye og
hvor lenge de utenlandske sjafgrene arbeidet i
Norge.%8 De gjennomsnittlige lannskostnadene per
time for de utenlandske sjafarene var godt under 20
av gjennomsnittlige lgnnskostnader i
norske transportvirksomheter, og langt under mins-
telgnnen i Godsbilavtalen.

prosent
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Arbeidstilsynets erfaringer tilsa ogsa at en hgy an-
del av sjafgrene i norske virksomheter var uten-
landske, og at en del av disse ogsa hadde uaksep-
table arbeidsvilkar.

Fordi det er gnskelig at allmenngjgring ikke skal an-
vendes i stgrre utstrekning enn ngdvendig, ble kun
godstransport utfgrt mot vederlag av kjgretgy med
en totalvekt over 3,5 tonn omfattet.

| sparreundersgkelsen sendt ut til virksomheter
svarte i overkant av 30 prosent at innfgring av mins-
telgnn var et av de tre best egnede tiltakene for &
begrense omfanget av userigsitet og kriminalitet for
varebilsegmentet.

Dersom vedtaket om allmenngjgring skulle utvides
til all godstransport mot vederlag méa det samles inn
ytterligere dokumentasjon pa sosial dumping i vare-
bilsegmentet.

| tillegg er det ngdvendig med en saerskilt vurdering
av hvordan ordningen bgr innrettes for & vaere mest
mulig treffsikker. Seaerlig nar det gjelder at ENK og
egentransport ikke omfattes av allmenngjgring. Der-
som allmenngjaring skulle utvides til ogsa & omfatte
varebilsegmentet, vil det ogsa vaere ngdvendig med
vurderinger omkring hvilken tariffavtale som skal
kreves allmenngjort. Flere av vare informanter pe-
ker pa at noen sjafgrer i varebilsegmentet ogsa til-
byr andre tjenester, som for eksempel montering.
Virksomhetene vil ha mulighet til & registrere seg i
andre naeringskoder enn de som omfattes av all-
menngjgring for 8 omga regelverket. Dette ma ogsa
et eventuelt allmenngjgringsvedtak ta stilling til.s°

25 prosent av respondentene i varebilsegmentet
svarte at de ikke hadde egne sjafarer ansatt. Yitter-
ligere 25 prosent svarte at kun noen fa av de som

59 Sannsynligvis utfgrer mange av sjaferene som tiloyr ulike tienester i ut-
gangspunktet egentransport, og faller derfor utenfor allmenngjering fordi
naeringskoden ikke er knyttet til transport. At virksomheter bevisst unnlater

kjgrer for dem var ansatt, jf. kapittel 2.2.4. Over 80
prosent svarte at sjafgrene som ikke var ansatt i
virksomheten i varebilsegmentet, var registrert som
ENK.

At om lag halvparten av virksomhetene har fa eller
ingen ansatte sjafarer og at om lag 80 prosent av
disse er registrert som ENK, innebaerer at allmenn-
gjring kun vil ha en direkte pavirkning pa i overkant
av halvparten av virksomhetene. Gitt utvalgsskjev-
heten i spgrreundersgkelsen er det sannsynlig at
andelen registrert som ENK i realiteten er enda hgy-
ere.

Noen av vare informanter peker ogsa pa at en mulig
utfordring med & innfare allmenngjaring for varebil-
segmentet er at det kan fgre til at flere organiserer
seg som ENK, for 8 omga de gkte kostnadene knyt-
tet til allmenngjgring. Som tidligere beskrevet i ka-
pittel 3.2.1, svarte i overkant av 40 prosent av virk-
somhetene i spgrreundersgkelsen at de opplevde
det som vanlig eller helt vanlig & benytte underleve-
randgrer for & kutte kostander i varebilsegmentet,
for eksempel ved & omga arbeidsgiveransvar, jf. fi-
gur 3.2. Allmenngjaring kan fare til at slik type om-
gaelse gker.

Allmenngjaring vil likevel trolig veere et viktig tiltak
for varebilsegmentet, men at en stor del av segmen-
tet ikke omfattes av regelverket gjor at det vil veere
behov for andre tiltak i tillegg.

5.3.2 Krav om Igyve for all transport mot vederlag
Yrkestransportloven krever at virksomheter som
mot vederlag driver med godstransport med tillatt
totalvekt over 3,5 tonn ma ha lgyve, jf. kapittel 4.1.2.
A stille krav til layve ogsa for varebilsegmentet vi bi-
dra til & gjere konkurransevilkarene likere for de to
segmentene.

a registrere seg i riktig naeringskode for & omga lovverk kan veere et pro-
blem for alle lover som rettes mot utvalgte naeringskoder. Det er usikkert i
hvilket omfang dette skjer.
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Informanter, fra bade arbeidsgiver- og arbeidstaker-
siden, i tillegg til respondentene fra spgrreundersg-
kelsen, trekker fram innfaring av lgyve for gods-
transport under 3,5 tonn som er viktig tiltak for & be-
grense omfanget av userigsitet og kriminalitet i va-
rebilsegmentet.”® Innfaring av lgyve vil stille krav til
virksomheten, slik at det blir vanskeligere a drive
userigst eller kriminelt. I tillegg vil innfgring av layve
gjere tilsyn og kontroller mer effektiv og lage en
bedre oversikt over tilbyderne.

| Danmark og Sverige er det henholdsvis innfgrt og
foreslatt reguleringer av varebiler. Sverige har ingen
nedre vektgrense for & kreve lgyve for godstrans-
port mot betaling, mens i Danmark er det fremmet
et forslag om en lgyveordning for varebiler, hvor til-
latt totalvekt overstiger 2 000 kg, og avgrenset
oppad til 3 500 kg.

Flere av vare informanter peker imidlertid pa at de
eksisterende kravene til lgyve ikke er strenge nok.
Det stilles krav om & veere en etablert virksomhet,
om ha god vandel, til gkonomi og ha bestatt eksa-
men for & fa utstedt lgyve.

A utvide kravet om lgyve for all transport mot veder-
lag, kan gjares i kombinasjon med a stille strengere
krav til lgzyve. | s& fall kan ordningen sees i sammen-
heng med en godkjenningsordning for virksomheter
som tilbyr transporttjenester.”2 Det er ogsa viktig a
se en eventuell endring i layvekrav i sammenheng
med internasjonale krav for & sikre at ugnsket kon-
kurranse med utenlandske tilbydere oppstar.73

Virksomheter som tilbyr renholdstjenester, er under-
lagt en godkjenningsordning. Der stilles det krav om

0| sparreundersgkelsen ble det ikke spurt eksplisitt om respondenten
mente at Igyve var et godt egnet tiltak, men om lag 85 prosent av de som
skrev i fritekstfeltet p& spgrsmalet om egnede tiltak skrev at lgyve var vik-
tig. Totalt skrev 28 respondenter svar i fritekst.

! Kravet til god vandel ikke for & veere oppfylt dersom sgkeren er frademt
retten til & drive naeringsvirksomhet, eller er ilagt straff for en alvorlig lov-
overtredelse, herunder p& det handelsmessige omrade. Kravet til gkonomi

godkjent bedriftshelsetjeneste, skriftlige arbeidsav-
taler, oppfyllelse av kravene i allmenngjgringsfor-
skriften, forsikringsordning i tilfelle yrkesskade og
kravene til verneombud oppfylles. 7 Et eventuelt
krav. om en godkjenningsordning for transportvirk-
somheter bgr gjelde alle som tilbyr transport av
gods mot vederlag. Slik vil alle virksomhetene, og
dermed sjafgrer, omfattes av ordningen, i motset-
ning til allmenngjgring som kun omfatter ansatte.

Norges Lastebileier-Forbund har lansert kvalitets-
programmet Fair Transport for a fremheve trans-
portbedrifter som leverer trafikksikker, beerekraftig
og ansvarlig transport. Fair Transport gjgr det let-
tere for kunder & velge serigse tilbydere ved a be-
nytte dem som er sertifisert innen programmet. En
offentlig godkjenningsordning kunne veert en lig-
nende sertifiseringsordning som stilte krav til tilby-
der om & oppfylle gitt kriterier og til kunder om a
hente ut attester fgr de inngikk avtale med tilbyder.

Med krav om Igyve vil det ogsa veere mulig & etab-
lere et register der alle godstransportvirksomheter
med gyldig lgyve er tilgjengelig. Dette vil gjgre det
lettere for kunder & velge serigse tilbydere. Et lig-
nende register finnes for rengjgringsvirksomheter.

For transport mot vederlag med kjgretagy som krever
farerkortklasse C og D er det i dag krav om yrkes-
sjafgrkompetanse. Det kunne veere mulig & utvide
dette kravet til ogsa & gjelde farerkortklasse B. Kra-
vet er imidlertid innrettet mot tunge kjgretay i trafik-
ken fordi disse er vanskeligere & handtere og har et
starre skadepotensiale. Derfor framstar det mindre
relevant for varebilsegmentet.

inkluderer krav om garantierkleering fra bank eller forsikringsselskap, at-
test fra kommunekasserer, attest fra skattefogd og utskrift fra konkursre-
gisteret. Klikk her for & lese hele yrkestransportforskriften.

2 Flere av vére informanter mener det er viktig at eventuell innfgring av
layve i varebilsegmentet ses i sammenheng med en godkjenningsordning.
S Det kan ikke palegges strengere krav til layve overfor utenlandske ak-
terer enn det som star i forordningene.

74 Se Arbeidstilsynets hjemmesider om Renholdsregisteret.
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I tillegg vil krav til yrkessjaferkompetanse kunne
gjgre terskelen for & kunne arbeide som sjafar
uhensiktsmessig hay. Vare informanter peker pa at
den lave etableringskostnaden innen varebilseg-
mentet gjor at dette er en viktig arbeidsplass for
ufagleerte, og en inngang i arbeidslivet for mange,
slik at denne typen arbeidsplasser er viktig for sys-
selsettingen. Hensynet til & redusere userigsitet og
kriminalitet i segmentet ved & gke etableringskost-
naden ma veies opp mot hensynet til & bevare slike
typer lavterskelarbeidsplasser. Det kan dermed
veere et viktig poeng at etableringskostnaden innen
varebil skal veere lavere enn innen segmentet over
3,5 tonn.

5.3.3 Krav om HMS-kort innen godstransport
Arbeidsmiljgloven gir anledning til & palegge bruk av
HMS-kort for arbeidstakere innenfor neeringer der
det er ngdvendig eller hensiktsmessig for & ivareta
arbeidstakernes helse, miljg og sikkerhet. HMS-kor-
tet viser hvem en arbeidstaker er, og hvilken virk-
somhet personen arbeider for.

Krav til HMS-kort gjelder ogsa for virksomheter re-
gistrert som ENK og innleide arbeidstakere. Kortet
skal beeres synlig pa jobb, og framvises ved kontroll
fra for eksempel Arbeidstilsynet, Skatteetaten og
politiet. Kortet vil ogsa gi oppdragsgiver bedre over-
sikt over leverandgrer.

Ordningen med HMS-kort er innfgrt i renhold og i
bygg og anlegg, og anses som et godt tiltak som er
viktig i forbindelse med kontroller og som bidrar til
okt serigsitet (Bjgrnstad, Eggen, & Tofteng, 2016).

For godstransport skal sjaferer allerede ha gyldig le-
gitimasjon i fagrerkortet. Hvorvidt ordningen med
HMS-kort vil ha samme effekt innen godstransport
vil derfor avhenge av hvilke opplysninger om sjafa-
ren og virksomheten et slikt kort skal gi, for eksem-
pel om det skal inneholde opplysninger om opplee-
ring med videre. HMS-kort kan vaere et mer aktuelt

tiltak dersom det kombineres med andre tiltak, som
for eksempel krav om Igyve.

En utfordring med HMS-kort innen godstransport,
sammenlignet med for eksempel pa byggeplasser,
er at det er mer praktisk utfordrende for myndighet-
ene & giennomfare kontroller av mobile arbeidsplas-
ser.

Som bidrag til gkt transparens og serigsitet i vare-
bilsegmentet kan likevel krav om at sjafgren skal
beere et synlig HMS-kort antas & ha en viss effekt.
Det gjennom & gjgre det vanskeligere for userigse
og kriminelle aktarer & drive virksomhet, ettersom
det stilles krav i forbindelse med a f& godkjent sgk-
nad om HMS-kort. HMS-kort kan ogsa innfares i
sammenheng med en godkjenningsordning for
godstransport mot vederlag, jf. kapittel 5.3.2. Dette
vil gjgre det lettere for transportbestiller & vite at til-
byderen er serigs.

Om lag 18 prosent av respondentene i spgrreunder-
sgkelsen svarte at innfgring av HMS-kort var blant
de tre best egnede tiltakene for & begrense om-
fanget av userigsitet og kriminalitet innen varebil-
segmentet.

5.3.4 Krav om kjgre- og hviletidsbestemmelser for

all transport mot vederlag
Som beskrevet i 4.1.4 stilles det krav til kjgre- og
hviletid for sjafgrer i segmentet for godstransport
med tillatt totalvekt over 3,5 tonn. At dette ikke er et
krav for varebilsegmentet innebaerer at varebilene
lovlig kan kjgre mange flere timer uten pause, og
dermed levere gods raskere. Dette framstar som et
uforholdsmessig konkurransefortrinn for varebilseg-
mentet, og kan utgjgre en fare for trafikksikkerhe-
ten.

A innfgre krav om kjare- og hviletid for alle som ut-
forer godstransporttjenester mot vederlag vil kunne
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lgse denne utfordringen. Det er imidlertid en del ut-
fordringer knyttet til innfgringen av krav til kjgre- og
hviletid for varebilsegmentet.

Den starste er ifglge flere av vare informanter at va-
rebilene ikke er tilrettelagt for a sette inn fartsskriver,
og krav om kjgre- og hviletidsbestemmelser vil der-
for kreve store tekniske og kostbare tilpasninger.
Uten fartsskriver blir det utfordrende & sikre at trans-
portarer overholder kjgre- og hviletiden.

Som nevnt i kapittel 4.1, har EU-kommisjonen fore-
slatt at varebiler med tillatt totalvekt over 2,5 tonn
som driver internasjonal godstransport skal veere
omfattet av krav til kjgre- og hviletid, og dermed ut-
styres med fartsskriver fra 1.juni 2026.7° At reglene
knyttet til kjgre- og hviletid vil gjelde for en vesentlig
del av alle varebiler vil bidra til mer ordnede forhold
og redusert ugnsket konkurranse mellom de to seg-
mentene.

Virkningens omfang vil avhenge av hvor stor andel
av godstransporten med varebil som foregar inter-
nasjonalt, da nasjonal godstransport med varebil
ikke omfattes av kravet. Kravene kan imidlertid utvi-
des til ogsa a gjelde for nasjonal transport i Norge.”8

Innfgring av fartsskriver vil ogsa gjere det lettere a
fare tilsyn med at arbeidstidsreglene overholdes,
uavhengig av kjgre- og hviletidsbestemmelser.””

At fartsskriver vil ha fordeler, selv i fraveer av kjgre-
og hviletidsbestemmelser kan veere en grunn til at
langt flere mente innfaring av fartsskriver var et hen-
siktsmessig tiltak, enn innfagring av kjgre- og hvile-
tidsbestemmelser. | spgrreundersgkelsen var det
33 prosent som mente innfgring av fartsskriver var
blant de tre best egnede tiltakene for a begrense

S EU-kommisjonen vil komme med detaljerte spesifikasjoner for installe-
ring av fartsskriver i varebiler innen 18- maneder etter ikrafttredelsen av
de nye forslagene i mobilitetspakken.

6 Merk at en utvidelse av reglene for & gjelde nasjonal transport forutsetter
en vurdering av om kravene er i samsvar med E@S-regelverket.

omfanget av userigsitet og kriminalitet i varebilmar-
kedet, mens kun 15 prosent som mente at strengere
krav til kjgre- og hviletid var det, jf. figur 5.2.

At innfgring av kjagre- og hviletidsbestemmelser er
tiltaket feerrest mener er blant de best egnede for
varebilsegmentet kan ogsa skyldes at hoveddelen
av leveransene som gjgres av varebilsegmentet er
av en slik art at det er mindre behov for kjgre- og
hviletidsbestemmelser. Dette skyldes at de fleste le-
veransene er kortere turer i bynaere omrader, heller
enn langtransport.

5.4  Lovkrav rettet mot kunder

Nar lav pris er noe som vektlegges av mange bestil-
lere av transporttienester, vil det pavirke konkurran-
sen.

Per i dag er det ingen lovkrav rettet mot kunder av
varebilsegmentet. Flere av vare informanter opple-
ver det som viktig & stille strengere krav til bestiller
av transporttjenester for & bedre forholdene innen
varebilsegmentet. | spgrreundersgkelsen svarer
over halvparten at strengere krav til kunder ved be-
stilling av transporttjenester er ett av de tre best eg-
nede tiltakene for & begrense omfanget av userigsi-
tet og kriminalitet i varebilmarkedet.

Figur 5.4 oppsummerer var forstaelse av denne til-
takskategoriens intervensjonslogikk. Innsatsen for
denne type tiltak er & innfgre lovkrav rettet mot kun-
der. Som for lovkravene rettet mot tilbydere, er akti-
vitetsindikatorer knyttet til oppfalging av innfgringen
med informasjon og veiledning til malgruppen og til-
syn og sanksjoner.

7 Varebilsegmentet er omfattet av generelle arbeidstidsregler. For dem
som omfattes av kjgre- og hviletidsbestemmelser gjelder i tillegg forskrift
om arbeidstid for sjafarer.
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Aktivitetene skal resultere i at kundene settes i
stand til & velge serigse leverandgrer. Krav om a
velge transportgr som er godkjent gjennom en egen
godkjenningsordning, er et eksempel pa et tiltak
som skal pavirke kundene til & velge en serigs leve-
randgr. Resultater fra tilsyn kan ogsa vaere en indi-
kator, men det forutsettes at disse offentliggjeres og

at informasjonene gjgres lett tilgjengelig for kun-
dene. Alternativt kan det gjennomfgres spgarre-
undersgkelser for & identifisere om kundene evner
a stenge userigse og kriminelle ute av markedet.
Under figuren beskrives til ulike tiltakene som stiller
krav til etterspgrselssiden.

Figur 5.4 Intervensjonslogikk for tiltakene som innfgrer lovkrav for kunder

Hovedmal y Effekter
Redusere omfanget av’ Bedre lgnns- og
userigsitet og Forandring arbeidsvilkar for ansatte
kriminalitet, og sikre i neeringen, og likere
likere konkurransevilkar konkurransevilkar
s — o a
@ Aktiviteter vy Resultater n{ﬂh

Innsats
Innf@ring av lovkrav som
ansvarliggjer kunder

Tilsyn og oppfelging,

samt sanksjonering

dersom kravene ikke
mates

Kunder er satt i stand til
a stenge userigse eller
kriminelle tilbydere ute

5.4.1 Utvidet allmenngjgring utvider informa-
sjons- og paseplikten

En viktig konsekvens av & allmenngjere et omrade,
er at Arbeidstilsynet, gjennom informasjons- og pa-
seplikt, far muligheten til & fere tilsyn med bestiller
av transport eller spedisjonsvirksomhet. Tilsynene
undersgker blant annet om det er etablert rutiner
som dokumenterer at plikten er overholdt, og om det
er etablert ordninger for & kontrollere at allmenngjg-
ringsforskriftene blir overholdt i leverandgrkjeden.”®

Informasjons- og paseplikten skal sikre at bestiller (i
vart tilfelle transportbestiller) informerer om at virk-
somhetenes arbeidstakere minst skal ha de lgnns-
og arbeidsvilkar som falger av allmenngjaringsfor-
skriften. Den samme informasjonsplikten gjelder for

78 Klikk her for & lese Forskrift om informasjons- og paseplikt og innsyns-
rett.

Kilde: SPA og Fafo

leverandgrer nar disse inngar avtaler med underle-
verandgrer, altsa i hele kjeden.

Paseplikten gir bestiller og hovedleverandgr av en
transporttieneste en plikt til & iverksette systemer og
rutiner for & undersgke om allmenngjaringsforskrif-
ten etterleves av den virksomheten som har fatt
transportoppdraget.

Innsynsretten gir tillitsvalgte hos hovedleverandgr
rett til & fremme begjeering om at arbeidsgiver doku-
menterer at lgnns- og arbeidsvilkar hos virksomhe-
tens underleverandgrer er i overensstemmelse med
gjeldende allmenngjgringsforskrift.

Paseplikten har gitt kundene et mye klarere ansvar
enn tidligere innenfor de allmenngjorte omradene
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og innsynsretten har gitt de tillitsvalgte en innsyns-
rett som gér lenger enn bare & omfatte hva som for-
melt er avtalt, ved at de kan etterspgrre dokumen-
tasjon knyttet til timelister, lgnnsslipper med mer.

Innen renholdsneeringen, som har veert omfattet av
allmenngjgring siden 1l.september 2011, er erfa-
ringen at plikten har bidratt til & klargjgre ansvaret til
kunden og slik veert et viktig virkemiddel for gkt se-
rigsitet i neeringen (Andersen, Braten, Nergaard, &
Trygstad, 2016).

Dersom ordningen med allmenngjgring skulle utvi-
des til & ogsa gjelde varebilsegmentet, vil informa-
sjons- og paseplikten ogsa gjelde. Med denne plik-
ten skapes muligheter for a fgre tilsyn med og til &
ansvarliggjere transportbestiller. Det er viktig & pa-
peke at informasjons- og paseplikten er seerlig ut-
fordrende & handheve for godstransport pa tvers av
landegrenser. Det vil imidlertid veere mindre interna-
sjonal transport med varebil, sammenlignet med for
segmentet over 3,5 tonn.

Fordi informasjons- og paseplikten er knyttet til all-
menngjorte omrader, vil den uansett ikke gjelde for
a sjekke tilbydere organisert som ENK. Fordi en stor
del av malgruppen derfor utelukkes, er det ogsa be-
hov for andre tiltak som kan bidra til & ansvarliggjere
transportbestiller.

5.4.2 Med en godkjenningsordning for tilbydere
av transporttjenester fglger ogsa ansvarlig-
gj@ring av transportbestiller

Innfgring av en godkjenningsordning for tilbydere av

transporttjenester, for eksempel tilsvarende den for

tilbydere av renholdstjenester, innebaerer at trans-
portbestiller plikter & sjekke om tilbyder er godkjent.

Godkjenningsordningen begr i sa fall gjelde for alle

som tilbyr godstransporttjenester mot vederlag, og

vil derfor inkludere alle i varebilsegmentet, jf. kapit-

tel 5.3.2.

A ansvarliggjere transportbestiller vil bidra til redu-
sert ugnsket konkurranse mellom serigse og ikke
serigse transportvirksomheter, bade for norske og
utenlandske transportarer.

Hovedkonklusjonen i en evaluering av godkjen-
ningsordningens bidrag til gkt serigsitet innen ren-
hold var imidlertid at det forutsatte et godt samar-
beid med Arbeidstilsynet og oppfalging fra tilsyn
(Andersen mfl., 2016).

5.5 Tiltak for at kunder skal velge rett

Tiltak som styrker kundenes vilie og evne til a
handle med serigse transportvirksomheter vil bidra
til & begrense utfordringene med userigsitet og kri-
minalitet. Kundene kan veere bade oppdragsgivere,
i private og offentlige virksomheter, og private for-
brukere som kjgper transporttjenester.

Det legges til grunn at de fleste transportbestillere
gnsker & opptre serigst. Det er derfor viktig at disse
settes i stand til & velge leverandgrer som opptrer
serigst, s& userigse og kriminelle utestenges.

Som for tiltakene som omhandlet lovkrav for kunder,
skal tiltakene som pavirker kundenes insentiv til &
velge serigse tilbydere resultere i at kunder er satt i
stand til & stenge userigse eller kriminelle tilbydere
ute av markedet. Altsa at de har bade vilje og evne
til & velge rett tilbyder.

Informasjon og veiledning er viktig for & gi kundene
kunnskap og pavirke adferd i markedet for gods-
transport. Informasjon og veiledning kan gis pa ulike
mater, og rettes mot ulike deler av malgruppen.

Indikatorer for resultatoppnaelse kan baseres pa
gjennomfarte kunnskaps- og holdningsundersgkel-
ser i malgruppen for tiltakene. Figur 5.6 oppsumme-
rer var forstdelse av denne tiltakskategoriens inter-
vensjonslogikk. Under presenteres tiltak for & pa-
virke etterspgrselssiden, uten & innfgre lovkrav.
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Figur 5.5 Intervensjonslogikk for tiltakene som pavirker kunders insentiv til & velge serigse tiloydere
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5.5.1 Informere om veileder for bestilling av gods-
transport

Det finnes allerede en veileder for bestilling av
godstransport pa vei. Veilederen inneholder en
sjekkliste og informasjon om hvordan bestiller kan
sikre at bade gods og sjafgr kommer trygt fram til
avtalt tid. Den inneholder ogsa informasjon om lov-
palagte krav, for eksempel allmenngjorte lgnns- og
arbeidsvilkar.

Det bar rettes innsats mot a sikre at bestillere i ulike
naeringer kjenner til veilederen og innholdet i den.
Det kan for eksempel skje gjennom malrettede in-
formasjonskampanjer til virksomheter i naeringer
der transport er en viktig del av aktivitetene.

Informasjonskampanjene kan for eksempel utfor-
mes av myndighetene eller partene i arbeidslivet og
rettes mot bestillere gjennom sosiale medier eller
andre typer medier. Sosiale medier gir blant annet
mulighet til & rette kampanjer mot personer med ut-

79 A malrette mot for eksempel bosted, alder og yrke forutsetter at perso-
nen selv har lagt inn denne informasjonen pa det aktuelle mediet (som
Facebook).

Kilde: SBA og Fafo

valgt karakteristikk, som bosted, alder og yrke, el-
ler personer som er medlem av grupper som vurde-
res som relevante for kampanjen.

5.5.2 Transportgrregister som tilgjengeliggj@r in-
formasjon om tilbyder

Tilgang pa relevant informasjon om tilbydere av

transporttjenester er sentralt for at oppdragsgivere

Q

skal evne a velge bort userigse eller kriminelle

transporttilbyder, fordi det vil gjgre det enklere a
velge serigse tilbydere.

| spgrreundersgkelsen svarte 19 prosent at bedre
muligheter for kunder til & hente inn riktig informa-
sjon om leverandgrer var en av de tre best egnede
tiltakene for & begrense omfanget av userigsitet og
kriminalitet i varebilmarkedet. At informasjonen blir
tatt i bruk forutsetter imidlertid at bestiller har viljen
til & velge serigse, jf. kapittel 5.6.1.

Et transportarregister kan for eksempel inneholde
informasjon om tekniske egenskaper ved tilbyde-
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rens bilpark, farerkort blant de ansatte, eller doku-
mentasjon p& at virksomheten enten oppfyller eller
ikke oppfyller lovpalagte krav. Det er informasjon
som gjor det lettere for bestiller & vurdere om tilby-
deren er teknisk og kvalitetsmessig kvalifisert for
oppdraget. Hvilken informasjon det er hensiktsmes-
sig, praktisk mulig og lovlig & tilgjengeliggjere i et
slikt register ma avklares med relevante myndighe-
ter, som Datatilsynet.

5.5.3 Forbrukerrettede holdningskampanjer ska-
per forventninger til transporttjenestene

Holdningskampanjer er en sentral del av det fore-
byggende arbeidet for & hindre at kundene bidrar til
userigsitet og kriminalitet gjennom sin etterspgarsel.
Kundenes holdninger og forventninger til virksom-
heter de kjaper varer og tjenester fra kan pavirke
lonns- og arbeidsforholdene til arbeidstakerne.
Denne type tiltak kan rettes mot privatpersoner som
bestiller varer hjem, men ogsa mot stgrre transport-
bestillere.

Det finnes flere eksempler pa at forbrukernes for-
ventninger pavirker produsentenes atferd. | klesnae-
ringen har Hennes & Mauritz siden 2004 hatt et
samarbeid med UNICEF for & hindre barnearbeid,
og siden 2013 en strategi for & sikre at de ansatte
pa alle nivaer har akseptable lgnns- og arbeidsfor-
hold.® Tiltakene kom etter at det ble avdekket uak-
septable forhold i kjedens vareproduksjon.

Holdningskampanjer ma ikke handle om transport-
arenes arbeidsvilkar direkte. For eksempel kan for-
ventninger om gratis frakt ved kjgp av varer veere
en medvirkende arsak til at transportarenes lgnns-
og arbeidsvilkar presses. Kampanjer kan ogsa ret-
tes mot & belyse konsekvenser av denne type for-
ventninger.

80 Se UNICEF.no og HMgroup.com. Det betyr ikke ngdvendigvis at virk-
somheten evner & sikre alle de ansatte akseptable lgnns- og arbeidsvilkar
umiddelbart, men at viljen til & bedre vilkarene styrkes.

Etikkinformasjonsutvalget har vurdert om en lovpa-
lagt informasjonsplikt, om a utgi informasjon om
hvilke produksjonssteder som benyttes i varepro-
duksjonen og hvordan neeringsdrivende arbeider
med samfunnsansvar og oppfelging av leverandgr-
kjeden, kan bidra positivt til & begrense utfordringer

i verdikjedene.

Etikkinformasjonsutvalget foreslar at det innfares en
lov. som palegger neeringslivet  apenhet
(Etikkinformasjonsutvalget, 2019). Loven foreslas &
palegge &penhet om virksomheters forhold til
grunnleggende menneskerettigheter og anstendig
arbeid i egen virksomhet og i leverandgrkjeder.
Transport inngar typisk som en del av leverandgr-
kjeden til de fleste neeringer.

5.6  Styrket samarbeid og oppfalgingsmuligheter

Effekten av & innfare lover og regler antas a veere
begrenset i fraveer av kontroller og tilsyn. | tillegg til
at oppdagelsesrisikoen ikke bgr veere for lav, er det
sentralt at avdekkede funn blir fulgt opp med sank-
sjoner.

Mange av lovbruddene som kjennetegner varebil-
segmentet treffer ansvarsomradet til flere av
kontrolletatene. Styrket samarbeid mellom etatene
er derfor sveert viktig i bekjempelsen av utfordring-
ene. Dette gjelder samarbeid om kontroller og tilsyn,
utforming av sanksjoner og utvikling av nye tiltak.

| spgrreundersgkelsen svarer flertallet at gkt kon-
troll fra tilsynsmyndighetene og strengere sanksjo-
ner for virksomheter som driver ulovlig er blant de
tre best egnede tiltakene for & begrense omfanget
av userigsitet og kriminalitet i varebilmarkedet.
Dette er de to tiltakene flest mener er best egnet.
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Figur 5.5 oppsummerer var forstaelse av denne til-
takskategoriens intervensjonslogikk. For denne til-
taksgruppen er selve innsatsen & etablere samar-
beid, mens aktivitetene er knyttet til tverretatlige til-
syn og kontroller, utvikling av sanksjoneringsmulig-
heter og etablering av og deltakelse i relevante
samhandlingsarenaer.

Disse aktivitetene skal resultere i at innsatsen mot
malgruppen blir mer malrettet og kunnskapsbasert.
Andelen treff i tilsyn vil for eksempel veere indikato-
rer for resultatoppnaelse. Under figuren beskrives
de ulike tiltakene rettet mot mer effektivt samarbeid.

Figur 5.6 Intervensjonslogikk for tiltakene som skal sikre etterlevelse gjennom samarbeid og sanksjoner
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5.6.1 Styrket samarbeid med neeringslivet

For & sikre at hensiktsmessige tiltak blir innfert, er
det sentralt at utfordringene i det aktuelle markedet
er kartlagt. For & f& innsikt i markedets utviklings-
trekk er derfor viktig at myndighetene samarbeider
med neeringslivet i utviklingen av tiltak.

| 2014 ble et treparts bransjeprogram for transport
opprettet. Programmet skal mobilisere arbeidsgi-
vere, arbeidstakere og myndigheter til i fellesskap a
dokumentere og ta fatt i erkjente utfordringer nar det
gjelder arbeidsforhold i neeringen. Malet er a utvikle
nye innfallsvinkler, arbeidsformer og tiltak som bi-
drar til bedre resultater enn det myndighetene og
partene oppnar hver for seg.

81 Klikk her for & lese mer om Vlantana-saken.

Kilde: SBA og Fafo

Varebilsegmentet har tidligere i liten grad veert in-
kludert i programmet, og det er fgrst i de siste par
arene at tilsyns- og kontolletatene har rettet opp-
merksomheten mot varebilsegmentet
(Arbeidstilsynet, 2019). Jevnlig dialog med neerings-
livet, ogsd i varebilsegmentet, er sentralt for & kunne
utvikle relevante tiltak.

Tiltakene som utvikles kan eksempelvis veere sam-
arbeid om informasjonskampanjer som synliggjar
konsekvensene av & opptre userigst eller kriminelt.
Dette kan for eksempel veere gjennom signalsaker,
som Vlantana. Slike saker vil gke tilbydernes opp-
levde oppdagelsesrisiko og omdgmmerisiko.8?
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5.6.2 Styrket tverretatlig tilsyns- og kontrollsamar-
beid

Flere av vare informanter har pekt pa at endringer i
og innfgring av nye lover er viktig for & imgtekomme
utfordringene i naeringen. De papeker imidlertid at
lovenes virkning vil veere begrenset dersom de ikke
falges opp gjennom kontroller og tilsyn, og sanksjo-
ner ved brudd. @kt satsing pa kontroller og tilsyn vil
styrke muligheten til & avdekke regelbrudd, og
bedre transportgrenes insentiv til & utave sin virk-
somhet innen lovlige former.

Det trekkes fram av flere av vare informanter at
mange av sjafgrene mangler kunnskap til & kunne
ivareta egne rettigheter. | tillegg peker flere av vare
informanter pa at risikoen for & bli avdekket i dag er
for lav.

At risikoen for & bli avdekket er for lav, taler for at
omfanget av kontroller og tilsyn bgr gke. Det er der-
for nadvendig at det prioriteres a avsette ressurser
til & gjennomfare og falge opp kontroller og tilsyn.

| spagrreundersgkelsen gjennomfart i dette prosjek-
tet svarer om lag 60 prosent at gkt kontroll fra til-
synsmyndighetene er det best egnede tiltaket for &
begrense omfanget av userigsitet og kriminalitet i
varebilsegmentet.

Statens vegvesen opplever at tilsyn har en stor ef-
fekt pd markedet, seerlig pad standarden pa uten-
landske vogntog. Det erfares ogsa at nar enkelte
ting kontrolleres mindre, vil det raskt oppsta utford-
ringer igjen.

For a sikre effektive kontroller og tilsyn framheves
det av flere informanter som representer myndighe-
tene at det er sentralt med et tett samarbeid mellom
etatene. Tett samarbeid om kontroller og tilsyn er
seerlig viktig for utfordringene innen godstransport
fordi det ofte er flere lovbrudd, som ligger under
ulike etaters ansvarsomrade.

| intervjuer med representanter for de aktuelle eta-
tene ble det pekt pa behov for at etatene har dedi-
kert personell som kjenner til naeringen, verktaykas-
sen og som evner & forfglge aktgrer dersom det er
ngdvendig. En av vare informanter mente at det
bare var gjennom et systematisk samarbeid at kon-
troller og tilsyn kan fremsta som en trussel for use-
rigse og kriminelle tilbydere. Denne type samarbei-
det bar ogsa omfatte samarbeid om etterretning og
veere malrettet mot userigse og kriminelle, heller
enn & veilede og informere tilbydere. Blant annet
kan funn fra tilsyn og kontroller brukes tverretatlig
for & bidra med innsikt om virksomheter, som kan
brukes til oppfglging, og om mer overordnede tren-
der for & malrette videre innsats i sterre grad.

Gjennom etableringen av a-krimsentrene har seerlig
samarbeidet om kontroller og tilsyn blitt langt mer
effektivt, men det er viktig & sikre at utviklingen fort-
setter. Det vurderes som sentralt at a-krimsentrene
ogsa samarbeider med Krimenheten i Statens Veg-
vesen nar det gjelder kontroll og tilsyn av godstrans-
portmarkedet fordi denne enheten kjenner dette
markedet seerlig godt.

Arbeids- og sosialdepartementet vil i Igpet av varen
2020 fa pa plass en ny hjemmel i allmenngjgrings-
loven, som gjgr at Statens vegvesen kan innhente
opplysninger, for at Arbeidstilsynet skal kunne gjen-
nomfgre kontroll med sjafarers lgnns- og arbeidsvil-
kar. | pavente av ny lovhjemmel skal etatene i lgpet
av fgrste kvartal 2020 se pa tiltak for & forbedre
samarbeidet med sikte pa gkt kontroll av sjafarers
arbeidstid og lgnn.

Videre vil tiltak som innfaring av et transportregister
kunne bidra til & gjere tilsyn og kontroller med ut-
sendte transportgrer mer effektiv gjennom & gi en
bedre oversikt over markedet. Et transportregister
kan gi en oversikt over hva som transporteres over
landegrensen, hvem som er oppdragsgiver og hvor
lenge oppdraget varer. Det er hjemmel til & innfare
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et slikt register gjennom handhevingsdirektivet til
EU og det er innfart i blant annet Tyskland og Dan-
mark.

5.6.3 Utvikling av sanksjoneringsmulighetene
Neermere 55 prosent av respondentene i spgrre-
undersgkelsen mener strengere sanksjoner for virk-
somheter som driver ulovlig er blant de tre best eg-
nede tiltakene for & begrense omfanget av userigsi-
tet og kriminalitet i varebilsegmentet.

Bade gjennom intervju og i fritekstalternativet i spar-
reundersgkelsen blir innfgring av gebyr for overlast
for varebilsegmentet trukket fram som et nyttig til-
tak. En god del varebiler blir brukt til transport hvor
denne type kjgretay ikke er egnet. Bade kontroller
og tilsyn og erfaringer fra vare informanter tyder pa
at flere virksomheter velger & overlaste varebiler for
a gke lgnnsomhet.

En utfordring som trekkes fram av flere av informan-
tene er at sannsynligheten for & bli avdekket med
overlast og sanksjonen ved avdekking ikke virker
avskrekkende nok. Sammen reduserer dette virk-
somhetenes insentiv til & fglge reglene knyttet til
overlast.

For & gke risikoen en virksomhet opplever ved over-
last av varebil, bgr det innfgres gebyr pa overlast,
etter samme prinsipp som gebyret som gjelder for
lett lastebil.

Nar eieren far gebyr ved overlast, vil sannsynligvis
problemet avta. Gebyret vil kunne bidra til at noe av
godset som i dag blir fraktet med varebil, vil bli over-
fart tilbake til segmentet som utfgrer transport med
tillatt totalvekt over 3,5 tonn. Slik vil dette tiltaket bi-
dra til & redusere ugnsket konkurranse mellom seg-
mentene over og under 3,5 tonn.

82 Av virksomhetene i varebilsegmentet mente 13 prosent at det var vans-
kelig eller sveert vanskelig & orientere seg, mens 37 prosent mente det var

5.6.4 Forenkling og tilgjengeliggjgring av regelverk
| sparreundersgkelsen sendt til virksomheter innen
transport i forbindelse med dette prosjektet svarer i
overkant av halvparten at det er verken enkelt eller
vanskelig & orientere seg om lover og regler som
gjelder for egen virksomhet. 20 prosent mener dette
er vanskelig eller sveert vanskelig, jf. figur 5.6. Med
utgangspunkt i at de mer serigse virksomhetene
sannsynligvis er overrepresentert i spgrreundersg-
kelsen, vurderes det som rimelig & anta at andelen
som synes dette er vanskelig er enda starre i popu-
lasjonen.

Blant virksomhetene i varebilsegmentet var det
imidlertid relativt fa som mente det var vanskelig el-
ler sveert vanskelig & orientere seg om gjeldende lo-
ver og regler, sammenlignet med virksomhetene i
segmentet for godstransport over 3,5 tonn.82

Den store forskjellen mellom segmentene nar det
gjelder hvor lett det er a orientere seg om gjeldende
lover og regler skyldes sannsynligvis at varebilseg-
mentet ikke omfattes av kravene som gjelder for
godstransport over 3,5 tonn, jf. kapittel 4.1.

At en stor andel av respondentene opplever det
som vanskelig & orientere seg om lover og regler,
taler for at det er et behov for a forenkle regelverket
eller gjgre eksisterende regelverk mer tilgjengelig.
Det vurderes som viktig transportgrene selv og de-
res samarbeidspartnere settes i stand til & bidra til
gkt serigsitet i neeringen.

Statens vegvesen erfarer ogsa at nar noen av trans-
portvirksomhetene har fatt informasjon om for ek-
sempel endringer i regelverk, spres denne informa-
sjonen raskt til andre virksomheter. Dette taler for at
kommunikasjonstiltak kan veere relativt effektivt.

enkelt eller sveert enkelt. Til sammenligning mente henholdsvis 23 og 24
prosent det samme i segmentet for transport over 3,5 tonn.
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Figur 5.7 Respondentenes svar pa spgrsmalet
«Hvordan opplever du at det er a orientere deg om
lover og regler som gjelder din virksomhet?» N=274

Sveert

skelig

| Sveert
enkelt

Vanskelig 7%

18 %
- Enkelt

21%

Kilde: S@A og Fafo

Flere av vare informanter fra organisasjonene for-
teller at de har god erfaring med gjennomfaring av
kurs om gjeldene regelverk, for eksempel kjgre- og
hviletid. Det anses som sannsynlig at kursene har
gjort at flere i starre grad har blitt i satt i stand til &
etterleve regelverket.

83 Klikk her for & se videoen «<Mamma presenterers.

Sannsynligvis er det personene som er organisert i
en arbeidstaker- eller arbeidsgiverorganisasjon
som har best kjennskap til regelverket. Derfor er
deltakerne pa disse kursene sannsynligvis ikke de
som har stgrst behov for informasjon og veiledning.

| sparreundersgkelsen svarte noen feerre av de som
var organisert i en naeringslivs- eller arbeidsgiveror-
ganisasjon at det er vanskelig eller veldig vanskelig
a orientere seg om gjeldene regelverk. Det kan der-
for tenkes at kurs initiert av myndighetene i starre
grad vil na ut til de som har behov for informasjon
og veiledning.

Alternativt til kurs, kan ogsa tilgjengeliggjering av in-
formasjon pa en nettside eller gjennom sosiale me-
dier bidra til & gjgre gjeldende regelverk mer kjent.
Et eksempel pa et slikt tiltak var informasjonskam-
panjen «Mamma presenterer».8 At Arbeidstilsynet
finner at det farst og fremst er manglende kunnskap
blant sjafgrene, om hvordan de kan ivareta egne
rettigheter, som gjar at de ikke far allmenngjort lgnn,
taler for gkt satsing pa informasjonsformidling.
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6  Konklusjon

Etterspgrselen etter godstransport med varebil gker
i omfang, seerlig p& grunn av gkt hjemkjaring som
falge av mer internetthandel.

| dag omfattes ikke varebilsegmentet av de fleste lo-
ver og regler som gjelder for gvrig godstransport pa
vei, som allmenngjort tariffavtale, krav til kjgre- og
hviletid, yrkessjaferkompetanse eller Igyve. Lave
etableringskostnader og fa lover og regler gjor at
kostnadsnivaet i varebilsegmentet er relativt lavt.

Det er utfordringer knyttet til userigsitet og krimina-
litet i varebilsegmentet. Utfordringene dreier seg
blant annet om darlige lgnns- og arbeidsvilkar, ut-
nyttelse av arbeidskraft, skatte- og avgiftsunndra-
gelser, manglende sikring av last, overlast og bruk
av biler som ikke oppfyller tekniske krav. Varebilsja-
farer tjener i snitt 10 prosent mindre enn lastebil- og
trailersjafgrer, og 30 prosent mindre enn den gjen-
nomsnittlige manedslgnnen i Norge.

Bade omfanget av userigsitet og kriminalitet og liten
grad av regulering kan bidra til en ugnsket konkur-
ransesituasjon mellom varebilsegmentet og gods-
transport med tillatt totalvekt over 3,5 tonn. Det er
viktig & merke at konkurranse mellom segmentene i
seg selv ikke er negativt. Konkurransefortrinn som
falge av userigsitet og kriminalitet eller ulike konkur-
ransevilkar er imidlertid ugnsket.

Analysen tyder pa at utfordringene i transportnze-
ringen seerlig er knyttet til konkurranseflaten mellom
serigse og userigse eller kriminelle aktgrer, uav-
hengig av segment. | tillegg virker det & veere sterk
konkurranse fra utenlandske tilbydere. Det er fa in-
dikasjoner pa at det er omfattende ugnsket konkur-
ranse mellom varebilsegmentet og tilbydere av
godstransport med kjgretay over 3,5 tonn.

At varebilsegmentet i liten grad tar markedsandeler
fra tilbydere av godstransport skyldes hovedsakelig

fordi de dekker ulike typer transportbehov. Det er li-
kevel noen godstransportgrer som merker konkur-
ransen og opplever denne som gkende.

Innad i varebilsegmentet virker det imidlertid som at
det blir stadig sterkere konkurranse, som igjen kan
ga utover arbeidsbetingelsene til de ansatte. Flere
datakilder tyder pa at det er utbredt userigsitet og
dels a-krim i varebilsegmentet. Mangelen pa regu-
leringer gjer ogsa at det er fa hindringer mot & ope-
rere userigst.

Flere tiltak kan innfares for & bedre forholdene i va-
rebilsegmentet, og samtidig gjare konkurransevilka-
rene mellom segmentene likere. Tiltak kan rettes
mot bade tilbydere og kunder av godstransport. Til-
takene kan ogsa omfatte lovkrav eller tiltak som i
stgrre grad pavirker evnen og viljen til malgruppen.
Tiltak kan ogsa pavirke malgruppen indirekte gjen-
nom & styrke samarbeid mellom og oppfelging fra
myndighetene og andre.

Det vurderes som hensiktsmessig a innfare fa, men
treffsikre tiltak, framfor flere mindre treffsikre. Tilta-
kene bgr vaere minst mulig inngripende for de som
allerede opptrer serigst, samtidig som de endrer ad-
ferden til malgruppen. Tiltak som innfarer lovkrav
rettet mot alle tilbydere, vil for eksempel gke kost-
nadsnivaet for de som allerede etterlever lover og
regler. Denne virkningen ma veies opp mot nytten
som oppnas gjennom redusert userigsitet og krimi-
nalitet og likere konkurransevilkar.

Det er ogsa viktig at eventuell innfgring av nye krav
bgr understgttes med styrket kontrollinnsatts. | fra-
veer av oppfalging gjennom tilsyn og sanksjoner kan
tiltak forverre konkurransesituasjonen. For eksem-
pel ved at serigse virksomheters kostnader til & et-
terleve regelverket gker, mens userigse og krimi-
nelle unngér disse kostnadene. Det vurderes derfor
slik at gkt satsning pa & styrke det tverretatlige sam-
arbeidet om tilsyn og kontroller og sanksjonering er
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det viktigste for & bedre forholdene innen godstrans-
port, ogsa for varebilsegmentet.

EU har besluttet a innfgre strengere reguleringer for
internasjonal transport med varebil. Dette vil pavirke
konkurransen fra utenlandske aktarer i det norske
markedet.

Dersom disse reglene utvides til ogsa a gjelde for
nasjonal varetransport i Norge, vil det treffe store
deler av varebilsegmentet. Dette vil gi muligheter for
gkte myndighetskontroller i et segment som per i
dag er omfattet av fa reguleringer og en antatt stor
mengde aktgrer som driver userigst eller kriminelt.

Selv om denne rapporten inneholder en beskrivelse
av konkurransesituasjonen mellom og innad i seg-
mentene, er det behov for mer innsikt om arbeids-
forholdene i markedet for godstransport.

Det er ogsa aktuelt med en analyse som ser nzer-
mere pa konkurransesituasjonen mellom de som til-
byr godstransprottjenester med kjgretay med en to-
talvekt like under og like over 3,5 tonn. Sannsynlig-
vis vil konkurransen mellom disse gruppene veere
sterkere enn konkurransen mellom alle under og
alle over 3,5 tonn.
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