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Forord

Denne rapporten er skrevet i perioden februar 2024 til februar 2025, og er et samarbeid
mellom Fafo og Samfunnsgkonomisk Analyse. Rapporten er finansiert av Arbeids- og
inkluderingsdepartementet.

Fra oppdragsgiver har Prableen Kaur, Anna Skarberg, Kristin Stanwick Barnas og Rei-
nert Leirvik fulgt prosjektet. Takk for et godt samarbeid. Forskerne har deltatt pa to refe-
ransegruppemgater med partene i arbeidslivet samt i treparts bransjeprogram transport.
Takk for gode innspill begge steder. Takk ogsa til Tyra Merker fra Samfunnsgkonomisk
analyse, som har bidratt i gjennomfgringen av de kvalitative intervjuene. Fra Fafo har
Kristine Nergaard og Anne Mette @degard veert kvalitetssikrere. Marte Olea Borg har
sprékvasket rapporten. En stor takk til dere. Vi takker ogsd Mats Myrvold og @yvind
Meldahl i Seksjon for mikrodata i Statistisk sentralbyrd for gode innspill til avgrensning
av populasjon i den registerbaserte delen av prosjektet, samt Statens vegvesen for til-
rettelegging av data. Sist, men ikke minst, vil vi rette en stor takk til alle informanter som
har stilt opp til intervju og slik gitt oss verdifull informasjon og n@dvendige data til un-
dersgkelsen.

Alle feil og mangler i rapporten er forfatternes ansvar.
Oslo 25. april 2025

Elin Svarstad
Prosjektleder
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Sammendrag

Denne rapporten bestér av en kartlegging av vare- og budbilbransjen i Norge. Vare- og

budbilbransjen forstas i denne rapporten som varetransport med varebiler mot betaling

fra en annen oppdragsgiver. Formélet med rapporten er & styrke kunnskapsgrunnlaget

om sjafarene, deres tilknytningsformer og lenns- og arbeidsvilkar i vare- og budbilbran-
sjen. Rapporten er strukturert rundt tre hovedtemaer:

1. en kartlegging av aktgrer og tjenester i bransjen
2. envurdering av lgnns- og arbeidsvilkarene til sjaferene
3. en analyse av arbeids- og oppdragsforholdene

Vare- og budbilbransjen er et krevende segment 3 kartlegge, bade fordi bedrifter og
personer som opererer i bransjen dels driver med flere ulike aktiviteter samtidig, og
fordi bransjen vanskelig lar seg avgrense statistisk. Vi har tilneermet oss prosjektets
problemstillinger gjennom en kombinasjon av dokumentanalyser, kvantitative analyser
av registerdata og kvalitative intervjuer. | de kvantitative analysene har vi i trdd med tid-
ligere rapporter og analyser konsentrert oss om naeringskoden 53.200 Andre post- og
budtjenester, med supplerende analyser av 49.410 Godstransport pd vei og 49.420
Flyttetjenester.

Hovedinntrykket er at bransjen er kompleks, i stadig endring og vanskelig 8 male om-
fanget av. Den er preget av lav organisasjonsgrad, uoversiktlige tilknytningsformer og
stort gjennomtrekk av bade foretak og personer. Dette er faktorer som trolig bidrar til &
legge press pé lgnns- og arbeidsvilkar, og som ogs& medfgrer en risiko for at sj&farene
kan komme i en grdsone mellom & vaere selvstendig oppdrags- eller arbeidstaker.

Vare- og budbilbransjen har vokst betydelig de siste drene, blant annet p& grunn av ekt
ettersparsel etter hjemleveringstjenester. Ifglge SSB vokste antall foretak innen andre
post- og budtjenester (heretter kalt budtjenester) med 70 prosent mellom 2017 og 2022
(SSB, 2025). Det er betydelig mer enn i sammenlignbare naeringer, som godstransport
pa vei og flyttetjenester. 0gsa med tanke pa organisasjonsformer skiller budtjenester
seg fra resten av gkonomien. Innen budtjenester finner vi at rundt 85 prosent av foreta-
kene var registrert som ENK i 2024. Til sammenligning var over halvparten av foreta-
kene registrert som ENK i godstransport pa vei og flyttetjenester, mens andelen var
rundt 40 prosent for alle registrerte foretak. Antall &rlige nyregistreringer av ENK i bud-
tjenester har omtrent doblet seg fra 2020 til 2024.

Med utgangspunkt i Statens vegvesens kjgretgyregister, finner vi at cirka halvparten av

foretak med ansatte i budtjenester er registrert enten som eiere eller brukere av varebi-

ler. Det er hovedsakelig foretak med flere ansatte som er registrert med varebiler. Ande-
len foretak med varebiler ma sees pa som et laveste anslag, blant annet fordi eiere som

leier ut eller leaser varebiler til andre ikke er palagt & oppdatere hvem brukeren av bilen

er i kjgretayregisteret.

Ogsa nér vi studerer personer som utfgrer tjenester i vare- og budbilbransjen med ut-
gangspunkt i registerdata, finner vi en viss vekst i bransjen. | budtjenester gikk antallet
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jobber fra 6400 i 2020 til 8300 i 2023. Veksten kommer primaert som biarbeidsforhold.
Utviklingen gar i retning av at flere personer i naeringen har mer enn én jobb (det vil si
utfarer tjenester for flere ulike arbeids-/oppdragsgivere). Mens dragye én av fem hadde
to jobber i 2020, hadde nesten én av tre det i 2023.

Den store majoriteten av jobbene i bransjen holdes av ordingere arbeidstakere, det vil si
ansatte lgnnstakere. 16 prosent av jobbene i andre post- og budtjeneste ble imidlertid
holdt av selvstendig neeringsdrivende i 2023. Det er en vesentlig hayere andel enn i pri-
vat sektor som helhet, hvor andelen var p& 7,5 prosent. S&kalte oppdragstakere, altsd
lennstakere som ikke er ansatt, er lite vanlig i naeringen.

Personer som utferer tjenester i budtjenester er i gjennomsnitt yngre enn i privat sektor
(38 versus 41 ar), de er stort sett menn (dtte av ti) og innvandrere er overrepresentert
(seks av ti). Det vanligste er @ ha enten ungdoms- eller videregdende skole som hgyeste
fullfarte utdanning. Mange har relativt lav inntekt, seerlig de selvstendig naeringsdri-
vende. 44 prosent av disse hadde under 2G (tilsvarende i overkant av 220 000 kroner) i
naeringsinntekt i 2022.

Vare- og budbilbransjen preges av hgy turnover blant sysselsatte. Kun 42 prosent av de
som utfarte tjenester i budtjenester i 2020, ble gjenfunnet i samme naering i 2023. Den
tilsvarende andelen i godstransport pa vei var pd 64 prosent. Blant Iannstakere, som vi i
motsetning til selvstendige har muligheten til & falge gjennom hele &ret, er det stor
spredning i antall maneder med utbetalt Ilznn. Kun en av tre i budtjenester hadde lgnn
hver méned i 2023. Blant de som hadde hovedjobb i naeringen, men sveaert f& lannsutbe-
talinger gjennom &ret, finner vi primaert unge mennesker i 20-&rene. Dette er trolig stu-
denter med deltidsjobb. Under halvparten av lgnnstakerne i budtjenester har kun én ar-
beidsgiver gjennom &ret, mens en av tre har to. Et mindretall av disse har flere arbeids-
givere samme maned, noe som tyder pa at det er vanlig & hoppe mellom ulike arbeids-
givere gjennom aret.

Et element i dette prosjektet har veert & belyse grasonen i vare- og budbilsjafgrenes til-
knytning til virksomhetene, det vil si om personer som utfgrer oppdrag i stgrre grad
burde veert klassifisert som ansatt i virksomhetene fremfor a vaere klassifisert som selv-
stendig neeringsdrivende. Skatteetaten har de siste &rene gjennomfart flere undersgkel-
ser som viser at feilklassifisering forekommer i flere bransjer, og det er flere indikasjo-
ner pa at feilklassifisering kan vaere et problem ogsa i den delen av transportmarkedet
som utfgres med varebiler. Funn i vare kvantitative analyser, viser at varebilsegmentet
preges av flere risikofaktorer for at det kan oppsté en grédsoneproblematikk knyttet sj&-
farenes tilknytningsform. Samtidig indikerer rettspraksisen at vurderinger av om en per-
son skal anses som ansatt eller selvstendig krever inngdende informasjon om arbeids-
forholdet, og baseres pa konkrete vurderinger og avveining av ulike forhold for hvert
enkelt tilfelle.

P& grunnlag av informasjonen fra de kvalitative intervjuene med de atte virksomhetsle-
derne som opplyser at de bruker ENK og én sj&far som er selvstendig med ENK, gjar vi
en vurdering knyttet opp mot den arbeidsrettslige klassifiseringen, hvor arbeidsmiljglo-
ven §1-8 (1) fastsetter at «enhver som utfgrer arbeid for og underordnet en annen» er
anse som arbeidstaker. Gjennomgangen viser at det er stor variasjon i hvordan
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tilknytningsforholdene mellom oppdragsgivere/virksomhetene og ENK fremstar. | noen
av virksomhetene fremstar det som det i realiteten er sma forskjeller mellom relasjonen
til de ansatte og til ENK, mens andre forhold baerer mer preg av & vaere kontrakter mel-
lom to virksomheter. Vi kan ikke p& grunnlag av vare vurderinger trekke bastante kon-
klusjoner omkring feilklassifiseringer hos virksomhetene vi har intervjuet, men det kan
tyde pé at enkelte befinner seg i en grdsone mellom arbeids- og oppdragstakerstatus.
Samtidig ser vi at det er flere som ansetter varebilsj&farer nd, ogsa blant de som tidli-
gere brukte ENK. Det skjer ogsé en vridning i kontraktene med underleverandgrer - fra
bruk av ENK til bruk av AS hos de store samlaster- og speditagrvirksomhetene i varebil-
segmentet. Dette er endringer som ogséa fremheves i &penhetsredegjgrelsene hos flere
av de store aktgrene i dette markedet. Virksomhetene endrer praksis i kjglvannet av den
nye presumpsjonsregelen i arbeidsmiljgloven, som slar fast at arbeidstakerstatus skal
legges til grunn med mindre oppdragsgiver kan sannsynliggjgre det motsatte. Det kan
tyde pé gkt bevissthet omkring grdsoneproblematikken hos de store akterene, og end-
ring i kontraktsforholdene for & unngé sparsmal om feilklassifisering av sjafarer.

@kt tilsyn og oppmerksomhet rundt feilklassifisering av arbeidsforhold hos skattemyn-
dighetene kan ogsa veere en &rsak til at flere virksomheter nd synes & justere praksisen
sin ndr det gjelder bruk av selvstendige sjaferer med ENK i varebilsegmentet. Om og i
hvilken grad dette er endringer som ogsa vil forplante seg utover i verdikjedene i vare-
biltransport og hos de sma virksomhetene i varebilsegmentet, gjenstar a se. Vi har pekt
pé ulike begrunnelser hos virksomhetene for & bruke ENK til & utfgre transportoppdrag i
varebilsegmentet, og at personer som utfgrer oppdrag som ENK gjer dette av ulike &rsa-
ker. Det tyder pa at det fortsatt vil vaere en risiko for at sjafgrer i konkrete tilfeller kom-
mer i en grdsone mellom arbeids- og oppdragstakerstatus i vare- og budbilbransjen.
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Summary

This report consists of an assessment of the delivery van industry in Norway. In this re-
port, the delivery van industry is defined as the transportation of goods using a van for
payment from the contracting party. The purpose of the report is to enhance the
knowledge base on drivers in the industry, their forms of employment and their pay and
working conditions. The report is structured around three main themes:

1. an assessment of the actors and services in the industry
2. an assessment of the drivers' pay and working conditions
3. an analysis of the assignment and contractual conditions

The delivery van industry is a challenging sector to assess, partly because companies
and individuals operating in the industry often engage in multiple activities simultane-
ously, and partly because the industry is difficult to delineate statistically. We addressed
the research questions in the project using a combination of document analysis, quanti-
tative analysis of registry data and qualitative interviews. In the quantitative analyses,
we followed the approach of previous reports and analyses by focussing on the indus-
try classification 53.200 Other postal and courier services, supplemented by analyses
of 49.410 Freight transport by road and 49.420 Removal services.

The overall impression is that the industry is complex, constantly changing and difficult
to quantify. It is characterised by low unionisation rates, ambiguous employment rela-
tionships and a high turnover of companies and individuals. These factors likely contrib-
ute to pressure on pay and working conditions and also create a risk that drivers may
end up in a grey area between being a freelancer and an employee.

The delivery van industry has grown considerably in recent years, partly due to the
growing demand for home delivery services. According to Statistics Norway, the num-
ber of businesses in the category ‘Other postal and courier services' (hereafter referred
to as courier services) grew by 70 per cent between 2017 and 2022 (SSB, 2025). This is
considerably more than in comparable industries, such as ‘Freight transport by road’
and '‘Removal services'. Courier services also differ from the rest of the economy in
terms of organisational structure. In 2024, approximately 85 per cent of courier service
businesses were registered as sole proprietorships. In comparison, just over half of the
businesses in ‘Freight transport by road’ and ‘Removal services' were registered as sole
proprietorships, compared to around 40 per cent across all registered businesses. The
number of new sole proprietorships registered each year in courier services roughly
doubled from 2020 to 2024.

Approximately half of courier service businesses with employees are registered in the
Norwegian Public Roads Administration’s National Vehicle Register as either van owners
or users, and these are primarily businesses with numerous employees. The proportion
of businesses with vans should be viewed as a minimum estimate, partly because own-
ers who rent out or lease vans to others are not required to update the user information
in the National Vehicle Register.
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A register-based analysis of individuals providing services in the delivery van industry
reveals some growth in the industry. In courier services, the number of jobs increased
from 6400 in 2020 to 8300 in 2023. The growth primarily consists of secondary em-
ployment. The trend indicates that an increasing number of people in the industry are
taking on more than one job (i.e. performing services for more than one employer/con-
tracting party). Just over one in five had two jobs in 2020, compared to nearly one in
three in 2023.

The vast majority of jobs in the industry are held by regular employees, i.e. salaried
workers. However, 16 per cent of jobs in ‘Other postal and courier services' were car-
ried out by the self-employed in 2023. This is notably higher than the 7.5 per cent share
in the private sector as a whole. Contract workers, i.e. those who are paid per assign-
ment and are not employees, are rare in the industry.

On average, those providing courier services are younger than their counterparts in the
private sector (38 vs. 41 years old). They are also predominantly male (eight out of ten),
with an overrepresentation of immigrants (six out of ten). The highest completed educa-
tion is typically lower or upper secondary school. Many have relatively low incomes, es-
pecially those who are self-employed. In 2022, 44 per cent of them earned a business
income below 2G, which is just over NOK 220,000 (where 1G is the basic amount in the
Norwegian national insurance scheme).

The delivery van industry is characterised by a high turnover of employees. Only 42 per
cent of those providing courier services in 2020 were still in the same industry in 2023.
The corresponding figure for ‘Freight transport by road’ was 64 per cent. Among em-
ployees, who, unlike the self-employed, can be tracked throughout the year, there is
considerable variation in the number of months with paid wages. Only one in three
working in courier services received wages every month in 2023. Those with a primary
job in the industry but very few wage payments throughout the year are primarily young
people in their twenties, presumably students working part time. Fewer than half of em-
ployees in courier services have only one employer throughout the year, while one in
three have two. A minority of these have multiple employers in the same month, indicat-
ing that switching between different employers throughout the year is common.

One aspect of this project has been to shed light on the grey area surrounding the rela-
tionship between delivery van drivers and businesses, specifically whether those carry-
ing out assignments should be classified as employees rather than self-employed. In re-
cent years, the Norwegian Tax Administration has conducted several studies showing
that misclassification occurs in various industries, and there are strong indications that
this may also be a concern in the delivery van segment of the transport industry. Our
quantitative analyses reveal that the delivery van segment is characterised by several
risk factors that could give rise to grey areas regarding the drivers' forms of employ-
ment. Meanwhile, case law indicates that determining whether a person should be clas-
sified as an employee or self-employed requires detailed information about the working
relationship and is based on a thorough evaluation of various factors for each case.

Based on qualitative interviews with eight business managers who report using sole
proprietorships and one self-employed driver, we assessed the employment
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classification in light of section 1-8 (1) of the Working Environment Act, which states
that ‘anyone who performs work for and is subordinate to another’ is to be regarded as
an employee. The review shows that there is significant variation in the structure of re-
lationships between contracting parties/businesses and sole proprietorships. In some
businesses, the relationship to employees and sole proprietorships appears to be very
similar, while in others, it resembles a contract between two businesses. It was not pos-
sible to drawn definitive conclusions from our assessments about misclassifications at
the businesses we interviewed, but they suggest that some may fall into a grey area be-
tween employee and self-employed status. However, more businesses are now employ-
ing delivery van drivers, including those that previously used sole proprietorships.
There has also been a shift in the use of subcontractors, with large consolidation and
forwarding businesses in the delivery van segment engaging private limited companies
rather than sole proprietorships. These changes are also highlighted in the transparency
reports of several large players in this market. Business practices are changing in re-
sponse to the new rule of presumption in the Working Environment Act, which states
that employee status should be assumed unless the contracting party can demonstrate
otherwise. This may indicate growing awareness of the grey area issue among major
players, along with adjustments to contract terms to reduce the risk of driver misclassi-
fications.

The tax authorities' increased oversight and stronger focus on the misclassification of
employment relationships may also be part of the reason why more businesses now
seem to be changing their practices regarding the use of self-employed drivers in the
delivery van segment. It remains to be seen whether and to what extent these changes
will spread throughout the value chains in delivery van transport and to small busi-
nesses within the segment. We have highlighted various reasons among businesses for
using sole proprietorships in the delivery van segment, and that those carrying out as-
signments as self-employed do so for different reasons. This suggests that there will
still be a risk that drivers in specific cases may fall into a grey area between employee
and self-employed status in the delivery van industry.
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1 Innledning

Husholdningenes og bedriftenes ettersparsel etter varer skaper et stort behov for gods-
transport i samfunnet. Tidligere foregikk transportarbeidet hovedsakelig mellom produ-
sent, distributer og til fysiske utsalgssteder, der kundene selv hentet varene. @kende
netthandel, men ogsa sentralisering, ny teknologi og innovasjon i logistikksystemene, har
bidratt til en strukturell endring i godstransporten. Flere varer leveres na direkte fra pro-
dusent eller distributer til den enkelte kunde (NHO Logistikk og transport, 2022). Vare-
og budbiler er i mange tilfeller bedre egnet enn starre lastebiler til & utfere dette trans-
portarbeidet (Eggen et al.,2020). | en kartlegging av kjennetegnene ved varebilsegmentet
S@A og Fafo gjennomfarte for Arbeidstilsynet i 2020, ble det avdekket en gkende trend i
bade antall foretak og antall sysselsatte i varebilsegmentet Eggen et al,. 2020). Innen
tungtransport hadde derimot trenden veert en fallende i samme periode.

Under pandemien skjet etterspgrselen etter hjemlevering av varer ytterligere fart. Den
raske veksten i hjemlevering har gjort budbransjen, herunder levering med vare- og
budbil, til en sektor preget av hyppige oppstarter, nedleggelser, fusjoner og samarbeid
mellom aktarer. Bransjen kjennetegnes av lave krav til formell kompetanse, lave opp-
startskostnader og utstrakt bruk av underleverandgrer (Jesnes & Svarstad, 2023). Selv
om denne bransjen kan vaere en rask vei inn i arbeidslivet for personer som mangler
formell kompetanse eller sprékferdigheter, kan kravene til hurtig og billig levering i kom-
binasjon med hard konkurranse mellom aktgrer, ogsa fere til utfordringer.

Denne rapporten bestér av en bred kartlegging av vare- og budbilbransjen. Vi undersg-
ker omfang av foretak og akterer som utfarer tjenester i bransjen, og ser neermere pa
sjafarenes lgnns- og arbeidsvilkar. Et seerskilt fokus er pa sjafgrenes arbeids- og opp-
dragsforhold, herunder grasonene mellom & vaere ansatt og selvstendig oppdragstaker.

1.1 Definisjon av vare- og budbilbransjen og avgrensning av analysen

Vare- og budbilbransjen er ett av flere segmenter i det samlede varetransportmarkedet.
| denne rapporten har vi tatt utgangspunkt i falgende definisjon av vare- og budbilbran-
sjen:

Vare- og budbilbransjen omfatter varetransport med varebiler mot betaling fra en
annen oppdragsgiver.

Definisjonen trekker opp flere grenser til den delen av det samlede varetransportmarke-
det vi retter oppmerksomheten mot i denne analysen. Nar vi skal gjere statistiske og
kvantitative analyser av vare- og budbilbransjen, m& definisjonen operasjonaliseres i til-
gjengelig og relevant statistikk. Under redegjer vi for hvordan vi har operasjonalisert de-
finisjonen til analysen. Mer utdypende beskrivelser av datagrunnlaget og de statistiske
kodene vi har brukt falger i kapittel 2.

Den farste avgrensningen definisjonen spesifiserer, er at varetransporten foregar med
varebiler. Vi har definert varebiler som kjgretey med tillatt totalvekt under 3,5 tonn.
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Dette avgrenser analysen fra varetransport som foregar med tyngre kjgretay med tillatt
totalvekt over 3,5 tonn. Det er likevel verdt & merke at det er glidende overganger mel-
lom de to segmentene. For eksempel kan et foretak ha bade varebiler og lastebiler, og
dermed operere i begge segmentene. Merk at definisjonen ogsé er avgrenset fra varet-
ransport som foregadr med andre transportmidler, som sykler, elektriske sparkesykler el-
ler personbiler. Det betyr at tjenester som Foodora og Wolt ikke er omfattet av definisjo-
nen.

Den neste egenskapen definisjonen spesifiserer er at transporten skjer pa oppdrag og
betaling fra en oppdragsgiver. Det innebaerer at vi spesifikt retter oppmerksomheten
mot den delen av transportarbeidet som utfgres av eksterne leverandgrer av transport-
tienester, for eksempel en dagligvarebutikk pa nett som kjeper transporttjenester av et
lokalt budbilfirma for hjemlevering av varene til kundene sine. Dette omtales gjerne som
«leietransport». Analysen er samtidig avgrenset mot det som kalles egentransport, der
foretak transporterer egne varer for egen regning. Et eksempel pd egentransport vil
vaere en melkeprodusent som med egen vare- eller lastebil leverer melk direkte til et ut-
salgssted.

De registrerte varebilene i Norge kan brukes til mange ulike formal, blant annet av
handverkere som har med verktgy og utstyr, varetransport eller til privat bruk. Vi har
innhentet informasjon om foretak som er registrert som eiere eller brukere av varebiler.
For & identifisere foretak som leverer varetransporttjenester til andre oppdragsgivere mé
vi videre ta utgangspunkt i foretakenes registrerte naeringsgruppe, som gir informasjon
om hvilke varer og tjenester foretaket i hovedsak produserer. Det finnes imidlertid ingen
spesifikk naeringskode & registrere foretak som tilbyr varetransport med varebiler i. Der-
for er de relevante foretakene sannsynligvis registrert i ulike naeringsgrupper innen
transport. Det er derfor utfordrende 3 isolere vare- og budbilbransjen i tilgjengelig sta-
tistikk. Med utgangspunkt i tidligere rapporter og analyser om vare- og budbilbransjen
har vi i denne analysen rettet oppmerksomheten mot foretak registrert i falgende tre
naeringsgrupper:’

¢ 53.200 Andre post- og budtjenester: Omfatter henting, sortering, transport og
bringing (nasjonalt og internasjonalt) av brevpost og postpakker og kolli utfert av pri-
vate firma.

¢ 49.410 Godstransport pa vei: Omfatter all landbasert godstransport unntatt jernba-
netransport.

e 49.420 Flyttetjenester: Omfatter flytting pa vei for virksomheter og husholdninger.

Basert pa funn fra tidligere analyser legger vi til grunn at andre post- og budtjenester er
den mest relevante naeringskoden for foretak i vare- og budbilbransjen. Her finner vi
blant annet foretak som Helthjem, Bring Courier & Express og Bypost. Samtidig obser-
verer vi at Foodora Norway, som i utgangspunktet er utenfor var definisjon, var det fore-
taket med stgrst omsetning i 2023 i naeringskoden for andre post- og budtjenester. Nae-
ringskoden omfatter dermed ogsé andre aktiviteter enn de vi har definert at inngar i
vare- og budbilbransjen.

' Se for eksempel a-krimsenteret i Oslo (2023) og Eggen et al. (2020).
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De to andre naeringskodene omfatter foretak som tilbyr ulike tjenester for godstransport
pa vei. Her finner vi foretak som tilbyr godstransport med varebiler, men det vil ogsé
vaere et stort antall foretak som i hovedsak tilbyr transport med tyngre kjgretay. Vi har
likevel valgt & inkludere naeringskodene, fordi vi antar at en del foretak som skal tilby
vare- og budbiltransport registrerer sine foretak i disse naeringskodene pé etablerings-
tidspunktet.

Glidende overganger mellom ulike typer transporttjenester og mangel pé en spesifikk
naeringskode for registrering av vare- og budbiltjenester har betydning for analysens
treffsikkerhet. Konsekvensen vil vaere at enkelte foretak eller personer som prinsipielt
burde veert inkludert har falt utenfor, mens andre som burde veaert holdt utenfor er inklu-
dert. | kapittel 2 beskriver vi naermere var metodiske tilnaerming for at analysen likevel
skal veere s3 treffsikker og relevant som mulig.

1.2 Problemstillinger

Formalet med denne rapporten er todelt. For det farste skal den bidra til gkt kunnskap i
forbindelse med endringene i arbeidsmiljglovens arbeidstakerbegrep. For det andre skal
den styrke kunnskapsgrunnlaget om sjafarene og deres tilknytningsformer og lgnns- og
arbeidsvilkar i vare- og budbilbransjen.

Analysen er bygget opp rundt tre hovedtemaer. Under hvert hovedtema har vi spesifi-
sert hvilke analyser som er gjennomfart i prosjektet:

1. En kartlegging av aktgrer og tjenester i bransjen.

En kartlegging av tjenestene som utfgres, kjennetegn ved foretakene registrert i bran-
sjen og utviklingen i antall enkeltpersonforetak.

2. Envurdering av lgnns- og arbeidsvilkarene til sjafarene.

Analyse av kjennetegn ved sjafarene i vare- og budbilbransjen, om de kombinerer ar-
beid i bransjen med annet arbeid, omfang av og niva p& lenns- og naeringsinntekt og
turnover blant sjafarene.

3. En analyse av arbeids- og oppdragsforholdene.

Hvem som har ansvaret for 8 skaffe og vedlikeholde varebilene og annet utstyr, om det
er krav til spesifikke arbeidskleer, logo og annet pa utstyret som brukes i transportopp-
dragene, om sjafgrene kjerer oppdrag for en eller flere oppdragsgivere samt hvordan
arbeidet fordeles, organiseres og hvordan prisene pd oppdraget fastsettes.

For noen av problemstillingene finnes det tilgang péa relevant informasjon i offentlig sta-
tistikk, det gjelder for eksempel antall registrerte foretak og arbeidsforhold. For andre
problemstillinger finnes det i liten grad statistikk, for eksempel om hvordan avtaler mel-
lom sj&farer og oppdrags-/arbeidsgivere fordeler krav til og ansvar for anskaffelser av
utstyr og organisering av arbeidet. Vi har derfor brukt en kombinasjon av kvantitative og
kvalitative metoder for & analysere og s& langt som mulig svare p& problemstillingene
over.
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1.3 Leserveiledning

De resterende delene av rapporten er strukturert pa falgende mate.

| kapittel 2 presenterer vi var metodiske tilnserming til prosjektet og redegjer detaljert for
egenskaper og begrensninger i datagrunnlaget vi har samlet inn gjennom deskstudie,
analyse av registerdata og kvalitative intervjuer i prosjektet.

| kapittel 3 gir vi farst en overordnet beskrivelse av kjennetegn ved vare- og budbilbran-
sjen. Deretter presenterer vi funn fra deskstudien og de kvalitative intervjuene med re-
presentantene fra partene i arbeidslivet og offentlige myndigheter, om blant annet
lznns- og arbeidsvilkar, omfang av arbeidslivskriminalitet og tidligere analyser av gréso-
nen mellom selvstendige oppdragstakere og arbeidstakere i vare- og budbilbransjen.

Funnene fra de kvantitative registeranalysene vi har gjort av foretakene og personene i
vare- og budbilbransjen er presentert i henholdsvis kapittel 4 og 5. Her ser vi blant an-
net neermere pé antall registrerte foretak med varebiler, foretakenes organisasjonsfor-
mer samt antall og kjennetegn ved Ilgnnstakerne og selvstendig naeringsdrivende i vare-
og budbilbransjen.

| kapittel 6 presenterer vi funn fra de kvalitative intervjuene som er gjennomfart med
henholdsvis sj&farer og representanter for et utvalg foretak i vare- og budbilbransjen.
Tema for intervjuene er knyttet til de avtalene som finnes mellom sj&fgrene og deres ar-
beidsgivere eller oppdragstakere.

| kapittel 7 gir vi en oppsummering av hovedfunnene fra analysen, og peker pa noen ri-
sikofaktorer og utfordringer hva angar arbeidsforholdene i bransjen.
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2 Data og metode

Formalet med denne rapporten er 3 kartlegge aktgrer og tjenester, lgnns- og arbeidsvil-
kar samt arbeids- og oppdragsforhold i vare- og budbilbransjen. En slik kartlegging kre-
ver en bred informasjonsinnhenting, og er ikke uten utfordringer. For det fgrste er vare-
og budbilbransjen en bransje med uklare grensedragninger til andre deler av transport-
neeringen. Det er krevende & avgrense bransjen, fordi bdde bedrifter og personer som
utfarer tjenester i naeringen, kan holde p& med ulike typer transport og aktiviteter, og
fordi naeringen rent statistisk vanskelig lar seg definere. For det andre er det vanskelig &
na frem til de aktarene vi gnsker & innhente informasjon fra. Seerlig gjelder dette sj&fa-
rer, som ikke har noe fast tilholdssted. Men ogsé relevante virksomheter, kan vaere kre-
vende a fa tak i pa telefonen eller via mail. For det tredje er det utfordrende & f3 tilstrek-
kelig informasjon fra intervjuobjektene om de forholdene vi er opptatt av i kartleg-
gingen.

For & besvare prosjektets problemstillinger, har vi valgt & kombinere ulike metodiske til-
naerminger. | tillegg til en deskstudie, hvor vi har gjiennomgatt relevant dokumentasjon
og forskning, har vi analysert ulike registerdatakilder og intervjuet en rekke relevante
aktarer.

Formélet med registerdataanalysene er todelt. For det farste skal de kartlegge omfang
og kjennetegn ved foretakene som opptrer i vare- og budbilbransjen. Dette gjeres med
utgangspunkt i Enhetsregisteret. For det andre skal registerdataanalysene kartlegge
personene som utfgrer tjenester i vare- og budbilbransjen og deres arbeids- og/eller
oppdragsforhold. Det dreier seg om rent deskriptive kjennetegn som kjgnn, alder, inn-
vandringsbakgrunn og lignende, men ogsa informasjon om Ignns- og naeringsinntekt,
hvor mange jobber man typisk har i bransjen, samt hvor stabil tilknytningen til arbeidsli-
vet er. Til dette benyttes ulike registerdatakilder p& individniva utl&nt av SSB.

Ikke alle sparsmal om sjafarer, deres tilknytningsformer og lanns- og arbeidsvilkar i
vare- og budbilbransjen kan besvares gjennom registerdataanalyse. Vi har derfor lagt
opp til kvalitative intervjuer med ulike aktarer som en sentral del av vart Igsningsforslag.
Vi har intervjuet virksomhetsledere og sjaferer i vare- og budbilbransjen, partene i ar-
beidslivet samt representanter fra statlige etater.

Var metodiske tilnaerming til de ulike problemstillingene er oppsummert i tabell 2.1. Vi
omtaler de ulike datakildene og hvordan vi har gétt frem i detalj i p&fglgende avsnitt.
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Tabell 2.1 Metodisk tilnzerming til problemstillinger.

Problemstilling Innledende Registerdata Registerdata Kvalitative
deskstudie personer foretak intervjuer

A: omfang og type tjenester X X X X

(virksomheter og sjéfarer)

A: karakteristika ved sj&farene X

C: sjafgrenes lgnns- og arbeidsvilkar X X

B: beskrivelse av kjennetegn ved X X

arbeids- og oppdragsforholdene

B: rettslig vurdering av arbeidstaker vs. X X
selvstendig oppdragstaker

2.1 Deskstudie

Vi har i en innledende fase av prosjektet gjennomfart en deskstudie som har bestatt av
en systematisk gjennomgang av sentrale dokumenter, slik som dokumentasjon fra @ko-
krim/a-krim og offentlige dokumenter og redegjarelser som legges ut pa aktuelle sel-
skapers nettsider i forbindelse med apenhetsloven. Formalet med gjennomgangen har
veert & belyse hva som allerede er kjent om temaene som tas opp i rapporten, det vil si
type tjenester og karakteristika ved sj&fgrene i varebilbransjen, hva som kjennetegner
arbeids- og oppdragsforholdene og sjafgrenes lgnns- og arbeidsvilkar. | denne delen av
prosjektet har vi ogsa gétt gjennom relevant forskning som belyser tilsvarende problem-
stillinger som prosjektet sgker & besvare. Dette for & skaffe til veie et oppdatert kunn-
skapsgrunnlag, samtidig som vi ansket 8 f& oversikt over hva vi ikke visste om bransjen
fra eksisterende litteratur.

2.2 Analyse av registerdata

Flere av prosjektets problemstillinger besvares gjennom analyse av registerdata. Som
diskutert innledningsvis, er det krevende & avgrense vare- og budbilbransjen statistisk,
béde pa grunn av at det ikke finnes noen egen naeringskode for dette segmentet, og
fordi foretak og personer beveger seg i grenseland mellom ulike typer tjenester. Med ut-
gangspunkt i tidligere rapporter og analyser om vare- og budbilbransjen har vi rettet
oppmerksomheten mot foretak registrert i felgende tre naeringsgrupper registeranaly-
sene, hvor den fgrste anses som mest relevant:

e 53.200 Andre post- og budtjenester?
¢ 49.410 Godstransport pa vei
e 49.420 Flyttetjenester

Til kartleggingen av bransjens omfang og type tjenester, har vi benyttet registerdata pa
foretaksniva fra Brgnngysundregistrene og Statens vegvesens kjgretayregister. Til ana-
lysene med formal om & kartlegge problemstillinger knyttet til kjiennetegn ved budene i

2 For 3 lette lesningen vil vi i resten av rapporten omtale naeringen «Andre post- og budtjenester» som «budtje-
nester» i den lgpende teksten.

Fafo-rapport 2025:13 / Arbeidsvilkédr og arbeidsgiveransvar i vare- og budbilbransjen 14



varebilbransjen samt deres lgnns- og arbeidsvilkar, er det benyttet registerdata fra SSB
pa individniva. Begge registerdatakildene omtales separat under.

Registerdata pa foretaksniva

For & gjere statistiske analyser pa foretaksniva har vi koblet informasjon fra Enhetsre-
gisteret og kjgretayregisteret, som forvaltes av henholdsvis Brenngysundregistrene og
Statens vegvesen. Under beskriver vi de to datasettene, herunder dregftinger av av-
grensninger og begrensninger i analysen av dataene. Formalet med koblingen har vaert
& kunne analysere om det er ulike kjennetegn ved de foretakene som er registrert med
varebil, og de foretakene som ikke er registrert med varebil.

Enhetsregisteret

Enhetsregisteret samler inn, tar vare pd og tilgjengeliggjer grunndata om virksomheter i
Norge. Alle som registreres far tildelt et unikt nisifret organisasjonsnummer, som kan
gjenbrukes for & identifisere virksomheter og utveksle opplysnhinger mellom ulike akta-
rer.

Grunndataene i Enhetsregisteret er sentrale basisopplysninger som navn, adresse, or-
ganisasjonsform og naeringsgruppe. Registeret inneholder ogsd informasjon om antall
ansatte i aktive arbeidsforhold fra NAVs Aa-register. Alle arbeidsgivere skal rapportere
arbeidsforholdene hver maned i A-meldingen. Enhetsregisteret inneholder grunndata
om alt fra enkeltpersonforetak til selskap, foreninger, kommuner, sameier og andre re-
gistrerte organisasjoner.

Alle naeringsvirksomhetene i Enhetsregisteret registreres med en hovedenhet (foretak)
og en underenhet (virksomhet). Det er eieren av foretaket som selv registrerer hvilken
bransje foretaket skal drive neeringsaktivitet i. Det er en mulig feilkilde i analysen, etter-
som foretakene ikke ngdvendigvis registreres med «riktig» naeringskode. Det er imidler-
tid vanskelig & ansla hvor stor denne feilkilden er, og vi har ingen mulighet til & korrigere
datagrunnlaget.

Registrering i Enhetsregisteret er et vilkar for registrering i mange andre offentlige re-

gistre, for eksempel Merverdiavgiftsregisteret, Foretaksregisteret, NAV sitt Aa-register
0g SSBs Bedrifts- og foretaksregister. Offisiell statistikk om nzeringsaktivitet og syssel-
setting fra SSB er basert pd en kombinasjon av Enhetsregisteret og andre offentlige re-
gistre, blant annet for 8 identifisere hvilke foretak som har akonomisk aktivitet og ikke.

| vart datasett har vi kun inkludert foretak som er registrert med minst en underenhet. Vi
bruker avgrensningen for at datasettet i hovedsak skal inkludere aktive foretak, basert
pa& kommunikasjon vi har hatt med statistikkansvarlige for SSBs Virksomhets- og fore-
taksregister og deres rutiner for oppdateringer i Enhetsregisteret. Totalt inneholder vart
datasett rundt 735 000 foretak. Datasettet inneholder likevel flere foretak enn det som
fremkommer av offisiell statistikk om antall aktive foretak i SSBs statistikkbank. Det
skyldes antakelig at SSB i sin offisielle statistikk korrigerer for registrert aktivitet ogsa i
andre registre, men som vi ikke har hatt tilgang til i dette prosjektet.
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Kjoretoyregisteret

Kjgretgyregisteret inneholder tekniske og andre opplysninger om kjgretayparken i
Norge, inkludert informasjon om eierne av kjegretgyene. | dette prosjektet har vi definert
vare- og budbilbransjen som veitransport med kjgretgy som har tillatt totalvekt under
3,5 tonn. | Kjgretayregisteret har vi brukt kjgretaygruppe N1 Varebil for a identifisere va-
rebilene. Vi har fatt oversendt et uttrekk fra Kjgretayregisteret med oversikt over antall
varebiler der eier eller bruker av kjgreteyet er et foretak.

Ifalge SSB var det totalt registrert rundt 510 000 varebiler i Norge ved utgangen av
2023. Rundt 283 000 av varebilene eies av foretak, registrert som henholdsvis leasing-
og utleieselskap eller andre foretak. Uttrekket vi har fatt fra Statens vegvesen innehol-
der totalt 281 000 varebiler, fordelt pd nsermere 79 000 organisasjonsnumre.® Etter kob-
ling med Enhetsregisteret har vi informasjon om henholdsvis 77 900 foretak som til
sammen er registrert som brukere av 278 300 registrerte varebiler. | koblingen mellom
de to registrene har vi et frafall pa henholdsvis 1,2 prosent av organisasjonsnumrene og
0,9 prosent av de registrerte varebilene.

Tabell 2.2 Antall foretak og varebiler i uttrekk fra Kjoretayregisteret, og hvor mange vi har fatt treff pa i En-
hetsregisteret.

Antall foretak Antall varebiler
Uttrekk fra Kjeretayregisteret 78 802 280929
Treff i Enhetsregisteret 77 884 278 273

Koblingen av de to registrene gir et stort datasett med mye informasjon. Likevel er det
viktig 8 vaere klar over noen sentrale begrensninger for analysen.

Vi har fatt data om eiere og brukere av varebiler. Eiere som leier ut eller leaser varebiler
til andre er imidlertid ikke palagt &8 oppdatere hvem brukeren av bilen er i Kjgretgyregis-
teret. Datasettet vart fanger derfor opp noen, men antakeligvis langt fra alle varebiler
som eies av leasingselskaper der leasingtakeren bruker varebilen til transport av gods.
Ifglge SSBs statistikk eier leasing- og utleieselskaper i overkant av 100 000 varebiler.

En annen mulig feilkilde er dersom sjéfarer i vare- og budbilbransjen bruker privateide
varebiler i jobben. Vart datasett fanger i s fall ikke opp disse varebilene, fordi uttrekket
er avgrenset til tilfeller der foretak er registrert som eier eller bruker.

En tredje feilkilde handler om registrering av foretak i ulike nzeringskoder. | den grad det
finnes personer registrert som selvstendige oppdragstakere i enkeltpersonforetak, er
det ikke gitt at dette foretaket er registrert i de tre naeringskodene som inngér i var ana-
lyse. | s& fall vil de falle utenfor var statistiske avgrensning.

SSB (2019) fant at 13 prosent av norske varebiler hovedsakelig brukes til godstransport.
Med rundt 510 000 registrerte varebiler i 2023, tilsier det at cirka 66 000 varebiler

3 Det totale uttrekket inneholdt rundt 283 000 varebiler, men det manglet organisasjonsnummer for eier/bruker
pé rundt 2000 av dem. En manuell gjennomgang av et utvalg av det registrerte navnet pa eieren viste at dette
blant annet skyldes at foretaket er slettet eller kjgpt opp. Vi har valgt ikke 8 inkludere disse observasjonene i
analysen.
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hovedsakelig brukes til godstransport. Videre fant samme undersgkelse at «leietrans-
port» (transport for annen oppdragsgiver mot betaling) utgjorde rundt en tredjedel av
det totale transportarbeidet med varebiler, resten er «egentransport» (transport av eget
gods for egen regning).* Gitt dette forholdstallet kan vi ansla at rundt 21 000 varebiler
hovedsakelig brukes til leietransport av gods. | de tre naringskodene vi retter oppmerk-
somheten mot er det registrert rundt 9 300 varebiler, som tilsier at vare data i s fall
fanger opp i underkant av halvparten av de relevante varebilene. Merk at anslaget om
antall relevante varebiler i seg selv er usikkert, blant annet fordi beregningen er basert
pa andeler innhentet tilbake i 2018. Det er ogsa usikkert i hvilken grad avviket skyldes
de tre feilkildene vi har diskutert over.

Registerdata pa individniva

For a kartlegge hva som kjennetegner personene som utfgrer tjenester/arbeid i vare- og
budbilbransjen, og hva som kjennetegner arbeids- og oppdragsforholdene deres, har vi
tatt utgangspunkt i registerdata fra SSB for arene 2020-2023. Dette er data som gir mu-
lighet til 3 kartlegge personer og jobber i de delene av bransjen som lar seg identifisere
i henhold til naerings- og yrkeskoder. En styrke ved & benytte registerdata pa individ-
niva, er at det tillater detaljerte analyser av individer og arbeidsforhold, utvikling over tid
samt bevegelser i arbeidsmarkedet. Fglgende problemstillinger besvares med utgangs-
punkt i disse dataene:

e Hvor mange personer og jobber finner vi i naeringskodene vi har definert som rele-
vante for vare- og budbilbransjen?

¢ Hva kjennetegner personene som utfarer tjenester i bransjen langs dimensjoner som
Kjenn, alder, innvandrerstatus, utdanningsbakgrunn og s videre?

¢ Hvilken tilknytning har personene til bransjen? Er de registrert som selvstendige eller
lennstakere? Har de hoved- eller bijobb i bransjen?

¢ Hvor stabile er jobbene i bransjen? Hvor lenge forblir man i bransjen, og hvor jevnlig
utfares det arbeid i lapet av et 8r? Hvor mange arbeidsgivere har man typisk gjennom
aret, og hvor stor andel har flere arbeidsgivere samtidig?

e Hvor hgy lgnns- eller neeringsinntekt har personer som utfgrer tjenester i vare- og
budbilbransjen? Er det forskjeller i inntekt mellom Ignnstakere og selvstendige?

Det er flere mulige registerdatakilder som kan danne grunnlag for en kartlegging av hva
som kjennetegner personene som utfgrer tjenester/arbeid i vare- og budbilbransjen
samt deres arbeids- og oppdragsforhold. De mest relevante er registerbasert sysselset-
tingsstatistikk (regsys)® og a-ordningen®. Det er styrker og svakheter ved begge disse
datakildene. Regsys gir et oversiktsbilde over lgnnstakere og selvstendig naeringsdri-
vende per november hvert &r. A-ordningen rapporteres pa sin side manedlig, men inklu-
derer ikke selvstendig naeringsdrivende. Begge registre skiller ogsd mellom Iannstakere

4 Jf. tabell 07297 i SSBs statistikkbank.

5 https://www.ssb.no/arbeid-og-lonn/sysselsetting/statistikk/sysselsetting-registerbasert

8 https://www.ssb.no/data-til-forskning/utlan-av-data-til-forskere/variabellister/a-ordningen
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og sakalte «oppdragstakere»’. Bade regsys og a-ordningen omfatter badde bosatte og
ikke-bosatte personer.

Pa grunn av de ulike egenskapene ved registerkildene, har vi valgt & benytte en kombi-
nasjon av de to datagrunnlagene. Gjennom & koble &rsfiler fra regsys med befolknings-
registeret®, kan vi beskrive egenskaper ved henholdsvis ansatte og selvstendige i de
naeringskodene vi definerer som vare- og budbilbransjen ut fra kjennetegn som kjagnn,
alder, bosettingsstatus med mer. | tillegg kobler vi pd naerings- og lgnnsinntekt, og kan
dermed se hvor mange av de neeringsdrivende som har kombinasjonsinntekter samt
hvor stor naeringsinntekten er. Vi kan ogsé undersgke om samme person opptrer som
lennstaker og neeringsdrivende i samme (relevante bransje) over tid.

For & f& innsikt i hyppighet i lannsutbetalinger for arbeidstakere i bransjen gjennom &ret
- det vil si om de har et fast og regelmessig arbeidsforhold eller ikke — benytter vi det
datagrunnlaget som inkluderer flest arbeids-/oppdragsforhold, og som rapporteres
hyppigst — a-ordningen. | a-ordningen foreligger data per maned og alle ménedene in-
neholder en fullstendig situasjonsbeskrivelse om arbeid og lgnn. Rapporteringsfrekven-
sen gjer det mulig & identifisere hvorvidt det er utbetalt lann til enkelte personer maned-
lig. Enheten i a-ordningen er arbeidsforhold, ikke individ, noe som betyr at vi ogsa kan
fa oversikt over hvor mange jobber hver enkelt sysselsatte person har, samt hvorvidt ut-
betalinger er gjort fra den samme eller fra flere ulike virksomheter gjennom &ret. Data-
materialet gjer at vi kan beregne jobbstabilitet (hvor mange personer som har et arbeid-
stakerforhold i bransjen over en gitt periode) og beskrive kjennetegn ved de som er sta-
bile versus de som beveger seg inn og ut av bransjen.

Som diskutert innledningsvis, er det utfordrende a identifisere og a fa oversikt over hele
vare- og budbilbransjen. Vi har sgkt & gke treffsikkerheten p& den delen av bransjen
som driver med transport med varebil, giennom kobling til Statens vegvesens kjgretay-
register — ogsa for registeranalysene pa individniva. Strategien er bare delvis effektiv,
gitt begrensningene som ble nevnt i avsnittet om kjgretgyregisteret over. Seerlig fordi
ikke alle varebilene har registrert bruker, gir en slik strategi kun et laveste antatt estimat
av naringen.

2.3 Kvalitative intervjuer

Vi har ogsa gjennomfart kvalitative intervjuer med ulike grupper informanter, som omta-
les separat nedenfor. Problemstillingene er komplekse, og det ble vurdert som viktig &
innhente informasjon og synspunkter fra flere akterer og pa ulike nivaer i vare- og bud-
bilbransjen. Szerlig ble det vurdert som viktig & f& informasjon fra akterer pa lokalt virk-
somhetsniva, det vil si virksomhetsledere, sjdfgrer og tillitsvalgte, for a fa utfyllende in-
formasjon om hva som kjennetegner arbeids- og oppdragsforholdene i vare- og budbil-
transport, og for & kunne gi en vurdering av forholdet mellom selvstendige sjéfarer og
oppdragsgivere opp imot arbeidstakerdefinisjonen i aml. §1-8 (1). For & tegne et s full-
stendig bilde som mulig valgte vi & gjennomfere kvalitative intervjuer med ngkkelinfor-
manter pa sentralt niva, det vil si representanter for arbeidslivets parter og offentlige

7 https://www.ssb.no/arbeid-og-lonn/artikler-og-publikasjoner/_attachment/341833?_ts=161e649aeal

8 https://www.ssb.no/befolkning/folketall/statistikk/befolkning
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tilsynsmyndigheter. Informasjonen fra ngkkelinformantene ville vi bruke til & beskrive
status og utfordringer i varebilsegmentet som kunne gi en kontekst for problemstilling-
ene i prosjektet og for analysene av det kvantitative datamaterialet og intervjuene med
aktgrene pé lokalt virksomhetsniva.

Strukturerte intervjuer med virksomhetsledere, sjaferer og tillitsvalgte

Spersmal knyttet til hva som kjennetegner relasjonen mellom oppdrags-/arbeidsgiver og
sjafgren/den som utfgrer arbeidet, er sentralt i dette prosjektet. Vi har derfor valgt a in-
tervjue ledere og sjaferer i noen utvalgte virksomheter innen vare- og budbilbransjen.
Disse ble gjennomfart som strukturerte intervjuer. En strukturert intervjuguide gir mulig-
heter for forhandsdefinerte svaralternativer, men gir ogsa for utdypende svar. Struktu-
rerte intervjuer egner seg spesielt godt i tilfeller der kunnskapen om utbredelse er
mangelfull og temaet som gnskes kartlagt er komplisert, noe som gjgr at tradisjonelle
surveyundersgkelser vurderes som lite egnet (se for eksempel Nergaard et al., 2015,
Alsos et al., 2016). Det er erfaringsmessig krevende & rekruttere informanter i de aktu-
elle bransjene, og vanskelig 8 f& dem til & snakke om sj&ferenes lenns- og arbeidsvilkar
som skulle kartlegges i dette prosjektet (Eggen et al., 2020; Jesnes & Svarstad, 2023).
Et opplegg med ganske korte intervjuer ble vurdert som hensiktsmessig med tanke p3 &
rekruttere informanter.

| bruttoutvalget av virksomhetsledere tok vi utgangspunkt i foretak registrert i Enhetsre-
gisteret innen henholdsvis andre post- og budtjenester og godstransport pa vei (hen-
holdsvis NACE-kode 53.200 og 49.410), og informasjon om antallet varebiler pakoblet
fra kjeretayregisteret. Vi valgte en strategisk tilnserming til utvalget, basert pa falgende
kriterier:

o foretak som er registrert med mange varebiler

o foretak som er registrert med flere varebiler enn ansatte

o foretak registrert med mange ansatte, men uten varebiler (som vi antar leaser varebi-
lene)

o foretak registrert som enkeltpersonforetak, men som ogsa har ansatte

De fire kriteriene sikrer at bruttoutvalget inneholder bade store og sma virksomheter, i
tillegg til at vi utnytter en del av den informasjonen som er tilgjengelig fra koblingen vi
fikk gjort mellom Enhetsregisteret og kjeretgyregisteret. Bruttoutvalget har ogsé en geo-
grafisk spredning med foretak fra b&de de starre byomrédene til distriktskommuner i
hele landet.

Totalt bestod bruttoutvalget vart av 240 foretak. Vi prioriterte & kontakte de 60 foreta-
kene som var registrert innen budtjenester ferst. Deretter begynte vi & kontakte de res-
terende 180 foretakene innen godstransport pa vei.

Vi fant kontaktinformasjon til aktuelle virksomheter gjennom s@k pa internett. Deretter
ringte vi de aktuelle virksomhetene og spurte om den som har personalansvar eller dag-
lig leder ville delta i undersgkelsen. Vi har forsagkt & kontakte 89 foretak fra utvalget. Av
disse takket 16 ja til foresparselen. Blant dem vi forsgkte & kontakte var det elleve som
svarte at de ikke gnsket & delta. Blant de resterende var det en blanding av at vi ikke
fikk kontakt, at de ikke hadde tid til & svare eller at vi ikke klarte & finne tilgjengelig
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kontaktinformasjon. I tillegg tok vi direkte kontakt med ledere i noen stgrre virksomheter
som vi hadde kjennskap til. Totalt ble det gjort intervjuer med 23 ledere i transportvirk-
somheter, i et av intervjuene deltok to personer. Intervjuene med virksomhetslederne
varierte fra noen fa minutter til en halv time. | et av intervjuene svarte informanten p4 e-
post. Fem av virksomhetene, som i intervjuet fortalte at de brukte sjaferer som var regi-
strert som ENK, ble kontaktet pa nytt med sparsmal om de kunne utdype mer omkring
vilkarene for disse sjaferene. Av de fem var det fire som @nsket 3 gi utdypende informa-
sjon.

Vi har ogsa gjort strukturerte intervjuer blant et utvalg sjafgrer. Her brukte vi flere stra-
tegier for & rekruttere. En strategi var & sta utenfor lagerbygninger for & rekruttere sj&fa-
rer som venter pa varepafyll. Vi valgte ut to aktuelle lagerbygninger, og valgte ukedag
og tidspunkt etter nar Google Maps viste at det ville vaere mye aktivitet der. Tre sj&farer
takket ja til & bli intervjuet utenfor lagerbygningene.

En annen strategi var at vi spurte sjaferer vi kom i kontakt med i forbindelse med varele-
vering. To sj&farer ble rekruttert p& denne méten.

En tredje strategi var at vi spurte fagforeningene om sjafgrer vi kunne kontakte med
spersmal om intervju. To sj&farer ble rekruttert etter forslag fra fagforeningene.

Sjafgrene fikk honorar p& 400 kroner for & delta i et intervju, som kompensasjon for tapt
arbeidstid. Vi erfarte at det var lettere & & sjafarer til & stille til intervju nar vi opplyste
om at de ville f& honorar, men vi fikk ikke inntrykk av at dette var avgjgrende for at de
stilte opp. Det ble ikke informert om starrelsen pé honoraret i forkant av intervjuet. Inter-
vjuene med sjéfarene varierte ogsa i lengde fra cirka ti minutter til en halv time.

Vi har ogsa gjort intervjuer med totalt fire tillitsvalgte i virksomheter som har etablerte
ordninger med tariffavtale og tillitsvalgte. De tillitsvalgte ble rekruttert etter forslag fra
arbeidstakerorganisasjonene pa sentralt niva. Intervjuene ble gjennomfart pa telefon og
hadde en varighet pa inntil 45 minutter. Intervjuene med tillitsvalgte fulgte samme in-
tervjuguide som de strukturerte intervjuene, men med sterre vekt pd & fa utfyllende svar
pé de ulike sparsmalene.

De strukturerte intervjuene med virksomhetsledere og sjaferer dekket i hovedsak
samme tema, og spegrsmalene dreiet seg om hva som kjennetegner forholdene mellom
aktgrene i vare-/budbilbransjen, og tilknytningen mellom formidler og den som utferer
arbeidet. Det ble stilt spgrsmal om virksomhetene har egne ansatte sjafarer, eller om
sjafarene er tilknyttet ved enkeltpersonforetak, og om sjafgrenes lgnns- og arbeidsvil-
kér. Videre stilte vi spgrsmél om hvem som eier utstyret/bilen som brukes, krav til profi-
lering/logo pé bil og arbeidsklzer, og hvem som har ansvaret for vedlikehold og utgifter
til drivstoff, forsikringer og bompasseringer. Virksomhetslederne ble ogsa spurt om de
kjente til endringene i arbeidsmiljgloven fra 1. januar 2024, og om presumpsjonsregelen
i § 1-8 (1) tredje punktum har medfart noen praktiske endringer i relasjonen til sj&farene.

Intervjuguider og informasjonsskriv for de strukturerte intervjuene ble laget pa bade
norsk og engelsk. De aller fleste intervjuene ble gjennomfert pd norsk. Intervjunotatene
ble lagt inn i en matrise som var organisert etter tema/spgrsmal i guiden, for & f& bedre
oversikt og muligheter for analyse pa tvers.
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Tabell 2.3 gir en oversikt over intervjuer pa virksomhetsniva.

Tabell 2.3 Oversikt over intervjuer pa virksomhetsniva.

Rolle/posisjon Antall intervjuer (informanter)
Virksomhetsledere 23 (24)
Sjafarer 7
Tillitsvalgte 4

Intervju med ngkkelinformanter: partene i arbeidslivet og statlige etater

Vi har gjennomfert intervjuer med flere nekkelinformanter for & fa et overordnet blikk
over status og utfordringer knyttet til grdsoneproblematikk som gjelder sj&farenes til-
knytningsform i vare- og budbilbransjen.

Partene i arbeidslivet er viktige informanter for problemstillingene i dette prosjektet. Or-
ganisasjonsgraden er lav pd arbeidstakersiden og blant de mindre transportvirksomhet-
ene, men partene besitter en god fgrstehandskjennskap til markedet og utfordringer for
det organiserte arbeidslivet som gir viktig informasjon til dette prosjektet. Vi har interv-
juet representanter for bade arbeidsgiver- og arbeidstakerorganisasjonene. Pa arbeids-
takersiden har vi intervjuet tre forbund, bade p& sentralt- og regionalt-/bransjeniva. To-
talt ble det gjennomfart seks intervjuer med ni personer i arbeidstakerorganisasjonene.
P& arbeidsgiversiden har vi intervjuet representanter for to organisasjoner.

Vare- og budbilbransjen har blitt viet stor oppmerksomhet hos flere statlige etater de
seneste rene. Sosial dumping-problematikk har sttt sentralt bade i tiltaksplaner og til-
synsarbeid. Vi har intervjuet representanter fra fire statlige etater: Arbeidstilsynet, Poli-
tiet/@kokrim, a-krimsenteret og Skatteetaten. Totalt fem personer har deltatt i disse in-
tervjuene. | tillegg har vi hatt flere samtaler med representanter for Statens vegvesen i
forbindelse med de kvantitative undersgkelsene i dette prosjektet.

Intervjuene med representanter for partene og statlige etater fulgte en semistrukturert
guide som skulle sikre at temaene adresseres i alle intervjuene, men at bade intervjuer
og informant har mulighet til & ga dypere inn i problemstillinger de opplever som aktu-
elle. | intervjuer med arbeidsgiver- og arbeidstakerorganisasjonene spurte vi ogsd om
tips til aktuelle virksomheter og tillitsvalgte a intervjue i de strukturerte intervjuene be-
skrevet over.

Tabell 2.4 gir en oversikt over intervjuer med ngkkelinformanter.

Tabell 2.4 Oversikt over intervjuer med nekkelinformanter.

Rolle/posisjon Antall intervjuer (informanter)
Arbeidsgiver-/arbeidstakerorganisasjon (sentralt niva) 5(8)
Arbeidstakerorganisasjon (regionalt-/bransjeniva) 3(3)
Statlige etater 4 (5)
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3 Bakgrunn og sentrale aktorers vurderinger

| dette kapittelet presenterer vi noen sentrale utviklingstrekk ved vare- og budbilbran-
sjen, og hvordan en gkende bekymring for userigsitet, darlige arbeidsvilkar og kriminali-
tet har fort til forslag om tiltak og strengere reguleringer av bransjen. Vi presenterer
ogsa erfaringer og synspunkter som representantene for partene og tilsynsmyndighet-
ene har med vare- og budbilbransjen i dette kapittelet. Denne delen er basert p interv-
juerne med ngkkelinformanter. Kapittelet gir en bakgrunn og kontekst for de empiriske
analysene i de pafglgende kapitlene 4, 5 og 6.

3.1 Kort om utviklingen i vare- og budbilbransjen

Vare- og budbilbransjen er mangeslunken, og s& langt vi kjenner til finnes det ingen
samlet oversikt over omfanget av denne bransjen. Som nevnt innledningsvis er varebil-
transport fordelt pé flere statistiske naeringsgrupper, noe som gjer det vanskelig &
shakke om vare- og budbiltransport som en egen bransje. For eksempel bruker Eggen
et al. (2020) begrepet «varebilsegmentet», som bestar av tilbydere av godstransport
med kjaretay med tillatt totalvekt under 3,5 tonn.

Tall fra SSBs varebilundersgkelse i 2018 viser at bare 13 prosent av norske varebiler ho-
vedsakelig brukes til godstransport. Men ogsé at de dekker et annet behov i godstrans-
porten enn lastebilene; de er langt flere, de kjgrer samlet sett flere kilometer med gods,
men med en lavere vekt (SSB, 2019). Varebiler brukes til ulike typer transportoppdrag,
bade til linjetransport der hele lasten blir fraktet direkte fra et sted til et annet, og i distri-
busjon hvor varetransporten gjgres med flere stopp for lasting eller lossing underveis
(SSB, 2019). Godstransport med varebil er overrepresentert i byomrader og der det er
relativt korte avstander mellom hente- og leveringspunkter (Hovi et al., 2023). Gjen-
nomsnittlig turlengde med last var naer 30 kilometer ifalge SSBs varebilundersgkelse i
2018. Det har veert en sterk gkning i antall sm& varebiler de siste drene. Mens det ved
inngangen til &r 2000 var registrert 170 000 varebiler, var 508 700 registrert ved ut-
gangen av 2022 (Flotve & Farstad, 2022). Hvor mange av disse som brukes til gods- og
varetransport mot betaling, er imidlertid ikke kjent.

Det er flere faktorer som trekker i retning av gkt ettersparsel etter transport med vare-
og budbil. For eksempel fant Hovi og Pinchasik (2022) i en undersgkelse i etterkant av
koronapandemien at transportomfanget for godstransport i sum endret seg lite under
pandemien, men at det var betydelige endringer mellom ulike segmenter. De stgrste
endringene gjaldt vridninger fra bedriftsmarkedet (B2B) til konsumentmarkedet (B2C),
som skyldtes gkt netthandel og matvarebestillinger p& nett, og gkt ettersparsel etter
hjemleveringer. Denne dreiningen bidro ogsa til skt kostnadspress som falge av lavere
prismarginer i konsumentmarkedet sammenlignet med bedriftsmarkedet. Hovi og Pin-
chasik beskriver ogsa hvordan kapasitetsutvidende tiltak hos transportagrene primeert
var basert pa innleide biler og sjafarer for & mgte den akte ettersparselen etter varebil-
transport under pandemien. Netthandel har fortsatt 38 gke ogsa etter pandemien, noe
som indikerer en mer varig trend i forbrukernes handlemegnster (SSB, 2022) — noe som
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ogsa vil bidra til at ettersparselen etter varebiltransport og hjemlevering av varer vil fort-
sette & gke.

3.2 Utfordringer knyttet til lanns- og arbeidsvilkar

At kjaretayene i seg selv ikke er for store og fa formelle krav til arbeidstakernes kompe-
tanse, har bidratt til at etableringskostnadene for a tilby transporttjenester er relativt
lave. Det kan medfaere at oppdragsgiverne far en sterk forhandlingsposisjon i markedet
for transporttjenester med varebil. Alle disse faktorene bidrar til betydelig priskonkur-
ranse i markedet, samtidig som mange kunder sannsynligvis er blitt vant med at frakt er
gratis eller koster lite. For eksempel finner PostNords Netthandelsbarometer for 2022 at
56 prosent av norske forbrukere velger billigste leveringsalternativ nar de handler p3
nett (PostNord, 2022).

| en tidligere kartlegging av varebilsegmentet (Eggen et al., 2020) ble det funnet indika-
sjoner pa utfordringer med userigsitet og arbeidslivskriminalitet i bransjen. En gjennom-
gang av Arbeidstilsynets registrerte brudd etter tilsyn i transportbransjen viser at det ble
avdekket flere brudd i tilsyn med foretak som var registrert med varebiler enn i foretak
som ikke var registrert med varebiler i 2019 (Eggen et al., 2020 s. 23). Arbeidstilsynet
registrerer brudd pé ulike kategorier, og for foretak med varebil var det flest brudd knyt-
tet til temaene arbeidstidsordninger, maskiner og annet arbeidsutstyr og arbeidsavtaler.
Det ble avdekket minst ett brudd ved 61 prosent av tilsynene blant foretak med varebil i
2019. | kartleggingen som ble gjort i 2020 var det ogsa flere informanter som papekte at
userigsitet i varebilbransjen gar ut over trafikksikkerheten pé veiene, for eksempel der-
som kjgretagyene ikke vedlikeholdes tilstrekkelig godt.

Dette er funn som ogsa understettes av en kartlegging Fafo har gjennomfert om bud-
bransjen® (Jesnes & Svarstad, 2023). Det ble blant annet avdekket utfordringer knyttet
til mangelfulle arbeidsavtaler blant ansatte bud. Manglene gjaldt arbeidstid, betalte pau-
ser ndr det ikke er tilgjengelige pauserom, og inkluderte i noen tilfeller konkurranseklau-
suler som begrenset budenes mulighet til 3 jobbe for andre virksomheter. | tillegg hadde
flere selskaper innfert sakalte «pay back-systemer», hvor budene kunne fa inntekten
redusert som straff for slitasje og skader pa kjgretayet, eller darlige evalueringer fra
kunder.

I sine tilsyn av varebilbransjen i Oslo-omradet i 2022, fant a-krimsenteret i Oslo blant
annet unndragelse av skatter og avgifter, brudd pé arbeidsmiljgloven, utnyttelse av sér-
bare arbeidstakere og indikasjoner pa trygdesvindel. | tillegg fant de at mange av kjaret-
gyene som brukes er i darlig stand, og har overlast eller bruksforbud a-krimsenteret i
Oslo, 2023.. | rapporten fremkommer det at de fleste virksomheter i varebilbransjen
som ble kontrollert i 2022 var enkeltpersonforetak (ENK) eller aksjeselskap med f& an-
satte. Enkeltpersonforetakene som ble kontrollert, har i all hovedsak kjert transportopp-
drag pd vegne av en oppdragsgiver, se naermere drafting under. Videre fant de at en del
utenlandske borgere, ofte med kort botid i Norge, utnyttes av etablerte norske

9 Studien omfattet b&de sykkelbud og bud som kjerer varebil/andre motoriserte kjgretay.
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transportaktgrer. Det handler om a fa tilgang til arbeidstakere som er villige til & jobbe
lange dager til veldig lav lgnn.

Med utgangspunkt i de observerte utfordringene, lanserte Regjeringen Stgre i 2022 en
handlingsplan mot sosial dumping i transportsektoren (Samferdselsdepartementet,
2022). Handlingsplanen inneholder en rekke tiltak tilknyttet regelverk, tilsyn, kontroll og
handheving, samarbeid mellom myndighetene og naeringen, internasjonalt samarbeid
og rekruttering og kompetanse. Relevante innfgrte og planlagte reguleringer for vare-
og budbilbransjen omtales naermere i avsnitt 3.4.

3.3 Omgaelse av arbeidsgiveransvaret i varebilbransjen

Tema for var analyse er knyttet til arbeidstakerbegrepet i arbeidsmiljgloven, og den be-
tydningen det a vaere ansatt kontra selvstendig oppdragstaker har for den enkeltes vil-
kar og rettigheter i arbeidslivet. | Fougner-utvalget var det bred enighet om at fast an-
settelse skal vaere hovedregelen i norsk arbeidsliv, men at det skal vaere adgang til &
inngd midlertidige avtaler i enkelte situasjoner (NOU 2021: 9, s. 19). Et ansettelsesfor-
hold gir en arbeidstaker flere rettigheter, enn det som gjelder for selvstendig naerings-
drivende. Selvstendige har for eksempel mer begrenset rett til sykepenger og ingen rett
til dagpenger, yrkesskadetrygd, yrkesskadeforsikring, og er ikke vernet av arbeidsmiljg-
loven pa linje med faste ansatte.

NTAES pépekte i sin situasjonsrapport for 2020 at bruk av ENK for & omgé bestemmel-
ser i arbeidsmiljgloven og allmenngjering fortsatt er et kjennetegn i arbeidslivskriminali-
teten. A-krimsenteret i Oslo observerer ogsa i sine kontroller at personer som i praksis
har noe som ligner p3 et tradisjonelt ansettelsesforhold i varebilbransjen blir oppfordret,
lurt eller tvunget til & etablere ENK (a-krimsenteret i Oslo, 2023). Arbeidstakeren er or-
ganisert i et ENK, selv om forholdet med oppdragsgiver ofte bryter med det som kjen-
netegner selvstendige, herunder mulighet til & ta oppdrag fra andre, a avslé oppdrag og
drive virksomheten for egen regning og risiko.

Det vil i mange tilfeller vaere uproblematisk & avgjere om en person som utfarer arbeid,
er & anse som arbeidstaker etter arbeidsmiljgloven § 1-8 (1). | forarbeidene til loven er
seerlig arbeidstakerens avhengighetsforhold til arbeidsgiver og plikten til 8 underordne
seg arbeidsgivers styringsrett, trukket frem som det sentrale (se Ot.prp. nr. 49 (2004~
2005) s. 73). I henhold til rettspraksis skal det foretas en konkret helhetsvurdering, der
en rekke momenter vurderes:

e Arbeidstakeren har plikt til  stille sin personlige arbeidskraft til disposisjon og kan
ikke bruke medhjelpere for egen regning.

¢ Arbeidstakeren har plikt til & underordne seg arbeidsgiverens ledelse og kontroll av
arbeidet.

e Arbeidsgiveren stiller til rddighet arbeidsrom, maskiner, redskap, arbeidsmaterialer
eller andre hjelpemidler som er ngdvendige for arbeidets utferelse.

e Arbeidsgiver baerer risikoen for arbeidsresultatet.

o Arbeidstakeren far vederlag i en eller annen form for lgnn.

¢ Tilknytningsforholdet mellom partene har en noenlunde stabil karakter og er oppsige-
lig med bestemte frister.
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e Det arbeides hovedsakelig for én oppdragsgiver.

Fougner-utvalget foreslo & presisere arbeidstakerbegrepet i arbeidsmiljgloven, for &
gjore grensen mellom en arbeidstaker og en oppdragstaker tydeligere. I tillegg ble det
foreslatt en presumpsjonsregel om at personer skal anses som arbeidstakere, med
mindre det er overveiende sannsynlig at det foreligger et oppdragsforhold. Dette forsla-
get ble fulgt opp av Arbeids- og inkluderingsdepartementet, og endringen i arbeidsmil-
jelovens § 1-8 tredde i kraft fra 1. januar 2024. Endringen danner en del av bakteppet for
denne rapporten, og i delkapittel 6.3 drafter vi om sj&farer som opplyses & vaere selv-
stendige i de kvalitative intervjuene er riktig klassifisert, eller om forholdet beerer preg
av & veere et arbeidstakerforhold.

3.4 Reguleringer

Manglende regulering har veert ansett som en utfordring i varebilbransjen. Tungtrans-
port med gods pa vei har lenge vaert omfattet av en rekke saerreguleringer, blant annet
delvis allmenngjering av tariffavtale, regler om kjere- og hviletid, og yrkessjaferkompe-
tanse. Vare- og budbilbransjen som transporterer varer med kjgretgy med tillatt total-
vekt under 3,5 tonn, har inntil nylig ikke veert omfattet av disse reguleringene. De siste
&rene er det imidlertid planlagt og iverksatt flere reguleringer rettet mot denne delen av
transportbransjen. Fra 1. november 2022 ble det innfgrt krav om lgyve, kabotasjeregler
og ukehvil for internasjonal transport med varebiler (Regjeringen.no, 2022). Fra 2026 er
det planlagt 8 innfgre kjare- og hviletidsregler og krav om fartsskriver, ogsa dette for in-
ternasjonal transport med varebiler. Disse reglene er en del av EUs mobilitetspakke som
er tatt inn i E@S-avtalen.

Hgsten 2024 vedtok Tariffnemnda & utvide virkeomradet for forskriften om delvis all-
menngjgring for godstransport pé vei, til ogsa & omfatte varebiler fra og med 2,5 tonn.
Flertallet i nemnda la blant annet vekt pd a-krimsenterets kontrollvirksomhet, som viser
at flere kontrollerte personer oppgir at de har svaert lav lenn eller at de som selvstendig
naeringsdrivende fakturerer med for lave belgp. En stor andel av de kontrollerte perso-
nene var utenlandske. Nemndas flertall mener videre at det er sannsynliggjort «at
mange sjafgrer uriktig er klassifisert som selvstendig nzeringsdrivende og ikke arbeids-
takere, og dermed ikke fanges opp i lgnnsstatistikken» (Tariffnemnda, 2024). Det ble
0gsa lagt betydelig vekt pa at Arbeidstilsynet stgttet utvidelsen av vektgrensen. Den
vedtatte endringen trer i kraft 1. juni 2025.

Nylig ble det videre kjent at regjeringen har vedtatt 3 innfgre lgyvekrav ogsa for gods-
transport med varebiler med tillatt totalvekt mellom 2,5 og 3,5 tonn fra 1. januar 2026
(Regjeringen, 2024). Tiltakene er i tr&d med regjeringens handlingsplan mot sosial dum-
ping i transportsektoren (Samferdselsdepartementet, 2022). Arbeidstilsynet har ogsa
fremmet forslag om a innfgre krav om HMS-kort i varebilbransjen fra sommeren 2025
(Arbeidstilsynet.no, 2024).

3.5 Organisasjonenes erfaringer

Vi har intervjuet representanter for b&de arbeidsgiver- og arbeidstakerorganisasjonene
om deres erfaringer med og synspunkter pa utfordringer knyttet til arbeidsforholdene i
varebilsegmentet. P& arbeidstakersiden har vi intervjuet tre forbund, b&de pa sentralt-
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og regionalt-/bransjeniva. P& arbeidsgiversiden har vi intervjuet representanter for to
organisasjoner. | det fglgende presenterer vi partenes oppfatninger om varebilsegmen-
tet, hva som anses & veere de starste utfordringene og endringene, og vurderinger om-
kring behovet for reguleringer av bransjen (jf. 3.4).

Oppfatninger om varebilsegmentet

Som vi har beskrevet tidligere i denne rapporten, finnes det ikke en egen neeringskode
for varebiler som benyttes i godstransport. Mangelen pa en avgrenset naeringsgruppe-
ring og fa formelle kompetansekrav til sjafgrene, utover farerkort klasse B, gjgr ogsa at
de etablerte organisasjonene b&de p3 arbeidsgiver- og arbeidstakersiden har relativt
begrenset kunnskap om arbeidsforholdene fra innsiden av varebilsegmentet.

Tall fra 2022 viser at organisasjonsgraden for lgnnstakere innen transport og lager var
50 prosent, og at andelen som jobbet i en virksomhet med tariffavtale var 68 prosent
(Nergaard, 2024 s. 15 og s. 28). | virksomheter som bare driver godstransport pa vei
forteller representanter for organisasjonene at organisasjonsgraden og tariffavtaledek-
ningen er langt lavere. Og i virksomheter som utelukkende driver med varebiltransport,
er sveert f& organiserte og tariffavtaledekningen lav, selv om det ogsa her finnes noen
unntak. Representanter for arbeidstakerorganisasjonene forteller at det farst og fremst
er i virksomheter som driver med godstransport med kjgretgy over 3,5 tonn og som
ogsé har varebiler i samme selskap, at de har tariffavtale og medlemmer som kjgrer va-
rebil.

I neringer hvor en hgy andel av virksomhetene er organisert i en arbeidsgiver- eller
naeringsorganisasjon og en hgy andel arbeidstakere dekket av tariffavtale, er typiske ut-
fordringer knyttet til userigsitet og kriminalitet mindre (Eggen et al., 2019). Organisa-
sjonsgraden kan dermed vaere blant risikofaktorene som kan forklare hvorfor noen nae-
ringer opplever stgrre utfordringer med userigsitet og kriminalitet.

Representantene for arbeidstakerorganisasjonene forteller at de forsgker & verve med-
lemmer blant varebilsjafgrer, men at de ofte opplever at det er vanskelig. Budbilsjafarer
pekes p& som spesielt vanskelig & organisere, blant annet pa grunn av uoversiktlige ar-
beidsforhold og hgy turnover. En organisasjonsarbeider med lang erfaring med vervear-
beid i transportbransjen fortalte dette om erfaringene med budbil:

Budbil, her er det mye sosial dumping. Her er det stor omsetning av folk ogsé - 18-
aringer om nettopp har fatt lappen. De kjorer Bergen - Oslo - Bergen i ett strekk, job-
ber dag og natt. Etter to-tre ar er de slitne og utbrente. Da kommer de til oss, men det
er lite vi kan gjore for de forsvinner da fort ut av virksomheten. Det er stor omsetning
av folk, og de gnsker bare & ha dem der sa lenge de er friske og unge (arbeidstakeror-

ganisasjon).

Bade representantene pd arbeidsgiver- og arbeidstakersiden deler oppfatningene om at
det er store utfordringer knyttet til arbeidsforholdene i varebilsegmentet. En represen-
tant for arbeidsgiversiden pekte pé fa reguleringer og at varebil for mange var et fgrste
mete med norsk arbeidsliv, som de sterste utfordringene med varebilsegmentet:
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Varebil er i mange tilfeller forste steg inn i norsk arbeidsliv, en enkel inngang. Kjgper
en OK varebil pd Finn.no - dette er i utgangspunktet bra. Og si begynner alt som ikke
er sd bra; organiserer seg som ENK| ikke krav til arbeidstid og betaling, og da blir det

utfordrende (arbeidsgiverorganisasjon).

Stor konkurranse og haeyt prispress pa transport av gods og pakker som leveres med
varebil («last mile»), blir av flere av vare informanter trukket frem som arsaker til utford-
ringer med arbeidsvilkdrene i varebilsegmentet. En av informantene pekte p& prisset-
tingen som et tilbakevendende tema for transporttjenester med varebil, og illustrerte det
med fglgende uttalelse:

Noe er feil nar det er billigere a sende ei pakke fra Kina enn a sende et postkort til Lil-

lestrom (arbeidsgiverorganisasjon).

Representantene for organisasjonene pé bade arbeidsgiver- og arbeidstakersiden frem-
holdt ogsa at det var flere tiltak p& gang som kan bedre arbeidsforholdene i varebilseg-
mentet, som for eksempel Igyvekrav for godstransport med varebil med tillatt totalvekt
mellom 2,5 og 3,5 tonn, minstelgnn gjennom allmenngjegring av tariffavtale og forslag
om HMS-kort. 2022 beskrives av flere som et viktig dreiningspunkt i arbeidet med gkt
serigsitet i varebilsegmentet. Da kom regjeringens handlingsplan mot sosial dumping i
transportbransjen, det var stor medieoppmerksomhet om forholdene i varebiltransport
og flere offentlige rapporter som dokumenterte utfordringer og ga forslag om tiltak. Her
ble bade myndighetenes, kontrolletatenes og de store transportaktgrenes arbeid trukket
frem som viktig. En av informantene uttrykte felgende om betydningen av arbeidet med
okt serigsitet i varebilsegmentet:

Det er en bransje i vekst, og det kan veere en enorm fin arbeidsplass for mange, men

da ma vi vise vei (arbeidstakerorganisasjon).

Endringer pa gang hos de store transportakterene

Representantene for organisasjonene gir en omforent beskrivelse av at det hos de store
transportakterene skjer en endring i tilknytningsformen til varebilsjéfarene. Det er flere
som ansetter varebilsjafgrer nd, og det skjer en vridning i kontraktene med underleve-
randgrer fra bruk av ENK til bruk av AS. En gjennomgang av dpenhetsredegjgrelsene og
nettsidene hos flere av de store transportaktgrer viser at dette er tilfellet.

For eksempel skriver PostNord i sin d8penhetsredegjerelse for 2023:

PostNord har prioritert varebilsegmentet i samarbeid med Skatteetaten i 2023. Post-
Nord har i den overordnede aktsomhetsvurderingen avdekket at det foreligger en po-
tensiell risiko innenfor transportinnkjep, og da spesielt for varebilsegmentet. Dette
har en sammenheng med at varebilsegmentet er uregulert. Et uregulert marked er at-
traktivt for kriminelle akterer. Risiko for arbeidskriminalitet som blant annet: sosial
dumping, lennstyveri og svart arbeid anses neerliggende. Risikoen er ogsa seerlig til

stede for enkeltpersonforetakene (ENK). Det er en risiko for at underleverandgrene
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innenfor varebilsegmentet ikke etterlever lover og regler. Videre er det utfordrende a
vite hvem som faktisk utferer transportoppdragene (PostNord dpenhetsredegjorelse,

2023, s. 6).

Videre star det i redegjarelsen at blant de risikoreduserende tiltakene som er innfart, er
blant annet prekvalifisering av underleverandarer, arlige revisjoner av underleverandg-
rer, gjennomfgring av p&seplikt uavhengig av om underleverander kjerer biler over eller
under 3,5 tonn og at transportgrer organisert som AS skal foretrekkes (PostNord &pen-
hetsredegjarelse, 2023, s. 7).

Et annet eksempel p& en virksomhet som har gjort tiltak for 8 bedre arbeidsforholdene
blant varebilsjdfgrene er Posten Bring, som i 2022 etablerte Posten Bring Bildrift med
maélsetting om & ansette 200 sjafarer for varebil. | &penhetsredegjgrelsen for 2022 skri-
ver de at:

«Det betyr at vi i tiden fremover vil redusere antall eksterne transportgrer i forhold til i
dag. Sjaferer hos underleverandarer inviteres til & sgke om ansettelse.» (Posten Bring
dpenhetsredegjerelse, 2022, s. 13)

Et tredje eksempel pa en virksomhet som har gjort en bevisst dreining i retning av flere
varebilsjaferer pa faste ansettelser er Oda som driver med hjemlevering av matvarer.
Oda skriver fglgende i sin redegjgrelsesrapport:

«I 2023 gjorde vi den strategiske beslutningen om & ake andelen av sjafarer som er di-
rekte ansatt fra 20 % til 80-85 % for & sikre bedre kontroll over arbeidsforholdene.»
(Oda &penhetsredegjgrelse, mai 2024, hos www.Oda.no)

Disse eksemplene er hentet fra store aktgrer innen varebilsegmentet. Representantene
vi intervjuet hos organisasjonene pé arbeidsgiver- og arbeidstakersiden understreket at
disse aktagrene var viktige for gkt serigsitet og bedre arbeidsforhold blant varebilsjafg-
rer. Samtidig ble det pekt p& at det fortsatt er utfordringer knyttet til arbeidsforhold, og
ofte i de minste bedriftene som i dette tilfellet:

I de smé bedriftene er det mer trebbel, her kjorer sjefen selv bil og fordeler oppdrag

(arbeidstakerorganisasjon).

Behov for reguleringer

| intervjuene med representanter for organisasjonene pa arbeidsgiver- og arbeidstaker-
siden blir det ogsa lagt vekt pa at det er behov for sterkere reguleringer av varebilseg-
mentet. Det var imidlertid litt ulike synspunkter pa hvor omfattende reguleringene bar
veere og hvilke tiltak som vil veere best egnet for & sikre mer serigsitet og bedre arbeids-
forhold. Disse sitatene illustrerer behovet for reguleringer pa litt ulike mater:

Det mé pa en eller annen mate reguleres, og det ma starte et sted, alt hjelper (arbeids-

takerorganisasjon).

Det er flere av de mindre serigse som ikke vil klare & henge med i et mer strengt regel-

sett, og det kan bli mer interessant for de serigse aktorene & ta varebiltransporten inn
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som del av sin virksomhet. Det er et interessant marked og flere som vil inn der (ar-

beidsgiverorganisasjon).

Blant reguleringene som ble nevnt, var blant annet krav om Igyve for nasjonal gods-
transport med varebil fra 2,5 tonn til 3,5 tonn, krav om kjagre- og hviletid (gjelder for in-
ternasjonal varebiltransport fra 2026), gkt tilsynsvirksomhet og krav om HMS-kort for
varebilsjaferer. Noen av disse reguleringene har veert gjenstand for hgringsrunde og er
pa trappene, mens andre har mer status av a vaere forslag som har blitt fremmet.™

3.6 Erfaringer fra offentlige myndigheter

De informantene vi har snakket med fra offentlige myndigheter jobber i dag i tre etater
som blant annet har kontroll- og tilsynsaktivitet rettet mot transportbransjen. Flere har
ogsa erfaring fra det tverretatlige samarbeidet mot arbeidslivskriminalitet, der det tidli-
gere har veert rettet spesifikk innsats mot akterer i transportbransjen. | intervjuene har vi
snakket om informantenes erfaringer og kunnskap om bransjen, men flere av dem hen-
viste ogsa til tidligere rapporter som er utarbeidet om transportbransjen generelt, og va-
rebilbransjen spesielt. | det falgende presenterer vi informantenes oppfatninger om si-
tuasjonen i varebilsegmentet, og setter dette i sammenheng med resultatene i aktuelle
tilsyns- og kontrollrapporter fra de ulike etatene.

Oppfatninger om situasjonen i varebilsegmentet

De erfaringene vare informanter fra de offentlige myndighetene har med varebilseg-
mentet er i stor grad i overensstemmelse med beskrivelsen vi har fatt fra organisasjo-
nene og det som fremkommer i a-krimsenterets rapporter, jf. beskrivelsen i delkapittel
5., a-krimsenteret i Oslo (2023) og a-krimsenteret i Oslo og Akershus (2019). Informan-
tene beskriver blant annet et marked som har hatt betydelig vekst over flere ar, at for-
ventninger om gratis og rask frakt skaper press pa priser og vilkdr, mange utenlandske
arbeidstakere med kort botid i Norge, kombinert med relativt lave etableringsbarrierer.

Det er fa formelle krav. Hvis man har fererkort og en hvit varebil, kan man levere for

veldig mange (offentlig etat).

Vare informanter oppfatter at det fortsatt er betydelige utfordringer i varebilsegmentet,
men det er vanskelig & gi et konkret svar p& hvordan den overordnede utviklingen har
veert de seneste rene. At det er vanskelig & vurdere henger sammen med at det er
vanskelig & vite i hvilken grad funn fra ulike kontrollaktiviteter er representative for bran-
sjen som helhet eller ikke. Noen av informantene har ogsa jobbet med saker i andre
bransjer den seneste tiden. A-krimsenteret i Oslo (2023) skriver at det var fa tegn til
endringer i kriminalitetsbildet i 2022, sammenlignet med situasjonen i 2019. Det kan
henge sammen med at selv om varebilsegmentet har veert prioritert i tilsynsarbeidet
over flere ar, sa erfarer noen av vére informanter at det fortsatt kan vaere en oppfatning i
markedet av at opplevd risiko for at ulovlig eller userigs virksomhet oppdages og sank-
sjoneres er relativt lav. | Skatteetatens undersgkelse om etterlevelse, rapportering,

0 | gyvekrav for godstransport med varebiler med tillatt totalvekt mellom 2,5 og 3,5 tonn innfgres fra 1. januar
2026. Innferer lgyvekrav for varebiler - regjeringen.no (kunngjort 23.01.2025). Krav om kjgre- og hviletid, og
ferdsskrivere i varebiler i internasjonal transport innfgres i 2026 som en del av EUs mobilitetspakke.
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oppdagelsesrisiko og tillit (SERO) sier i underkant av 60 prosent av respondentene in-
nen transport og bilreparasjon seg helt eller delvis enige i en pastand om at de ofte ma
konkurrere mot bedrifter som har et lavere kostnadsnivéa fordi de driver svart eller p3
annen mate unndrar skatter og avgifter (Skatteetaten, 2024). Det er p& niva og noe hgy-
ere enn andelen i bransjene bygg og anlegg, rengjgring, servering og frisering, men be-
tydelig hayere enn i naeringslivet for gvrig. | samme SERO-undersgkelse er det rundt

30 prosent av respondentene fra transport og bilreparasjon som mener det er lite sann-
synlig at skattemyndighetene vil oppdage det dersom en virksomhet i deres bransje
unnlater & rapportere alle skatter og avgifter. Her er imidlertid oppfatningen pa nivéd med
respondenter fra de gvrige bransjene i utvalget.

B&de vare informanter og a-krimsenterets rapporter fremhever utfordringer med utnyt-
telse av arbeidstakere i varebilbransjen. Nyankomne med kort botid i Norge fremstar
seerlig sérbare for utnyttelse i form av lav lgnn, brudd pa arbeidstidsbestemmelser og
innkvarteringsregelverket, manglende overtidsbetaling og omgaelse av arbeidsgiveran-
svaret (a-krimsenteret i Oslo, 2023).

Erfaringer med utfordringsbildet

Alle informantene vi snakket med er godt kjent med utfordringene knyttet til at sjafgrer
og andre er registrert som selvstendige oppdragstakere i stedet for ansatte, selv om det
i realiteten foreligger et arbeidsforhold. Informantene p&peker at det er problematisk for
den enkelte som ikke far de rettighetene som falger med et arbeidsforhold. Flere infor-
manter kjenner saker der sj&farenes enkeltpersonforetak er registrert p4 samme
adresse som oppdragsgiver. | flere av disse tilfellene er det mistanke om at oppdragsgi-
veren enten har oppfordret, lurt eller truet arbeidstakerne til a registrere eget foretak,
selv om det i realiteten kun er én oppdragsgiver til foretaket. Noen informanter har pé&-
pekt at det fremstar som at det er for lite informasjon og kontroll om bakgrunnen for
etableringen av slike foretak, men at det samtidig m& unngas for store barrierer for &
etablere foretak generelt.

Ut over konsekvensen for den enkelte sjafar, har flere av informantene pépekt at feilre-
gistreringer av enkeltpersonforetak er en mekanisme for & muliggjgre andre lovbrudd
eller userigs virksomhet. Det handler for eksempel om & unndra arbeidsgiveravgift og &
muliggjere skatteunndragelser med fiktiv fakturering mellom flere foretak.

Det har veert vanskelig for informantene a gi et anslag pa hvor stort problemet med feil-
registreringer faktisk er. | 2021 gjennomferte Skatteetaten kunnskapskontroller™ med et
representativt utvalg foretak om feilklassifisering av lgnn som naeringsinntekt innen
bygg og anlegg, transport, og renhold. | analysen fant de at for 13 prosent av enkeltper-
sonforetakene innen transport var hele eller deler av inntekten feilregistrert som nae-
ringsinntekt. | hovedsak gjelder dette situasjoner der personen mottok neaeringsinntekt
gjennom enkeltpersonforetaket, men skulle fatt dette utbetalt som Ignnsinntekt. Andelen
med feilregistrert inntekt var imidlertid hayere innen renhold, med 26 prosent. To av
vare informanter p&pekte at arbeidstakerdefinisjonen i henhold til arbeids- og

" Kunnskapskontroller er kontroller hvor hensikten er & bygge kunnskap om et omrade eller en problemstilling.
Kontrollobjektene trekkes tilfeldig ut etter statistiske prinsipper, for at funnene skal veere representative ut over
utvalget som kontrolleres.
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skatteretten ikke er helt harmonisert, noe som kan gjgre at resultatene ville veert anner-
ledes dersom det ble tatt utgangspunkt i definisjonen fra arbeidsmiljgloven.

En annen utfordring informantene har fremhevet er at det benyttes underleverandgrer i
mange ledd i en del transportoppdrag. Det henger delvis sammen med feilregistreringer
av enkeltpersonforetak, men er ogsa en konsekvens av endringer i teknologi og organi-
sering av transportarbeidet over tid. Ny teknologi har blant annet gjort det enklere &
koordinere flere sjaferer og transportoppdrag digitalt og delvis automatisk. Informan-
tene har vektlagt at leveranderer i mange ledd gjer det vanskelig for den som bestilte
det opprinnelige transportoppdraget & kontrollere forholdene i alle leddene av kjeden.

P& den positive siden er det flere av informantene som trekker frem at det skjer end-
ringer i markedet. De observerer at flere store transportselskaper har valgt 8 ansette
flere sjaferer, og at det gjares en innsats pa bade eget initiativ og i samarbeid med det
offentlige for & gke serigsiteten i markedet. Informantene er likevel usikre pa hvor stor
effekten av disse observasjonene er i det store bildet.

Vurderinger om mulige virkninger av endringer i arbeidstakerbegrepet

| intervjuene spurte vi informantene om de hadde noen erfaringer eller vurderinger
knyttet til tydeliggjeringen av arbeidstakerbegrepet i arbeidsmiljgloven, som tradte i
kraft 1. januar 2024. Ingen av informantene hadde spesifikke erfaringer a vise til pa in-
tervjutidspunktet. De fleste er likevel omforent om at endringen er nyttig. For serigse ak-
terer er loven normgivende, og den kan gi selvstendige oppdragstakere stagrre mulighet
til & kreve ansettelse.

Samlet sett forventer likevel ikke vare informanter at lovendringen alene vil ha stor nok
betydning til & endre situasjonen i varebilsegmentet. Flere kontroller og effektiv sanksjo-
nering, ved at avdekkede brudd far reelle konsekvenser, anses som ngdvendige for &
oppné de gnskede virkningene.

Andre tiltak for a redusere utfordringene i varebilsegmentet

Avslutningsvis i intervjuene spurte vi informantene om de har synspunkter p& andre til-
tak som kunne veere relevante for & redusere utfordringer knyttet til a-krim i varebilseg-
mentet. Beskrivelsen av disse er ikke ngdvendigvis forslag informantene mener at bar
gjennomfgres, men som de likevel nevnte som muligheter i intervjuene.

Flere informanter mener at et tiltak som i sterre grad gjer det mulig 8 ansvarliggjere
bestilleren eller hovedleverandgren av transportoppdraget for at det gjennomferes pa
lovlig méte ville veere effektivt. | handlingsplanen mot sosial dumping og arbeidslivskri-
minalitet sier regjeringen at de vil vurdere utvidelser av solidaransvaret,’? som kan bidra
til ekt ansvarliggjering av leverandgren av transportoppdraget (Regjeringen Stere,
2022). Endringer i solidaransvaret vil imidlertid ikke pavirke bestilleren av oppdraget di-
rekte. Det var ingen konkrete forslag til akkurat hvordan dette skulle gjgres. Noen andre
tiltak som ble nevnt, var krav om lgyve, som er vedtatt innfert, og HMS-kort som er fo-
reslatt av Arbeidstilsynet, for & f& bedre oversikt over aktagrene i bransjen. Andre

2 Solidaransvaret innebzerer at den som setter ut et oppdrag skal veere ansvarlig for de forpliktelsene opp-
dragstakerne nedover i en kontraktskjede har til 8 betale Ignn etter allmenngjeringsforskrifter.
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papekte at ytterligere informasjon, veiledning og mobilisering rettet mot aktgrene i bran-
sjen kunne bidra positivt.

3.7 Oppsummering

Dette kapittelet gir en bakgrunn og kontekst for de empiriske analysene i de neste kapit-
lene, og viser at:

Vare- og budbilbransjen er sammensatt, og det finnes ingen samlet oversikt over om-
fanget av bransjen. En samlet vurdering av de tallkildene som finnes, gir imidlertid inn-
trykk av at varebilsegmentet utgjer en betydelig andel av det totale transportarbeidet
(tonnkilometer), og spesielt i byomrader. Flere faktorer peker i retning av gkt etterspar-
sel etter transport med vare- og budbil. Endringer i forbrukernes handlemenster har bi-
dratt til en vridning i ettersparselen etter varebiltransport fra bedriftsmarkedet (B2B) til
konsumentmarkedet (B2C), og gkt pris- og kostnadspresset. Det er lite som tyder p3 at
digitale plattformselskaper er i ferd med & etablere seg i dette markedet i dag.

Utfordringer knyttet til sjdferenes lanns- og arbeidsvilkar generelt, og omgaelse av ar-
beidsgiveransvaret spesielt, har fgrt til krav om strengere reguleringer i varebilbransjen.
De siste &rene er det planlagt og iverksatt flere reguleringer, blant annet lzyvekrav for
varebiler med tillatt totalvekt mellom 2,5 og 3,5 tonn, delvis allmenngjering av tariffav-
tale og krav om HMS-kort. | tillegg finnes det egne reguleringer for internasjonal vare-
biltransport, som fglger av EUs mobilitetspakke.

Representanter for partene i arbeidslivet peker pé lav organisasjonsgrad som en sentral
utfordring i vare- og budbilbransjen, og at fravaeret av reguleringer farer til utfordringer
med arbeidsforhold og serigsitet. Det sterke prispresset i varebilsegmentet trekkes frem
som en viktig arsak til at arbeidsvilkdrene utfordres. Samtidig pekes det p3 at flere store
transportakterer har begynt ansette flere sj&farer fast og reduserer bruken av selvsten-
dige sjafgrer med enkeltpersonforetak som positive endringer.

Representanter fra offentlige myndigheter, som har erfaring med tilsyn og kontroll av
transportbransjen, bekrefter at varebilsegmentet fortsatt har betydelige utfordringer
knyttet til userigsitet og arbeidslivskriminalitet. Den lave etableringsbarrieren og hay et-
terspgrsel etter rask og billig transport legger press pa bade arbeidsvilkar og serigsitet.
Problemer rundt feilregistreringer av sjafgrer som selvstendige oppdragstakere i stedet
for ansatte, er velkjent hos tilsynsmyndighetene.
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4 Kjennetegn ved foretakene i vare- og
budbilbransjen

Det forste steget i den kvantitative analysen er & skaffe en statistisk oversikt over de fo-
retakene som er registrert i vare- og budbilbransjen. Her vil vi saerlig rette oppmerksom-
het mot utviklingen i antall enkeltpersonforetak, og dermed de som jobber som selv-
stendig naeringsdrivende. Statistikken viser at det er registrert et stort antall nye enkelt-
personforetak i vare- og budbilbransjen de siste arene.

| dette kapittelet bruker vi de koblede dataene fra Enhetsregisteret og kjgretaysregiste-
ret for & analysere kjennetegn ved foretakene i varebilbransjen. Vi har analysert kjenne-
tegn ved foretakene i de relevante bransjene med tanke pa organisasjonsform, hvor
mange foretak som er registrert med varebiler og hvor mange som har ansatte. Vi retter
seerlig oppmerksomhet mot to grupper foretak: Enkeltpersonforetak med varebil og fo-
retak som har flere varebiler enn ansatte. Den farste gruppen vil vise utviklingen i om-
fanget av selvstendig naeringsdrivende varebilsj&farer. Den andre gruppen, eventuelle
foretak med flere biler enn ansatte, kan vaere en indikator p& at foretak investerer i vare-
biler, men knytter til seg sjafarer organisert som selvstendig naeringsdrivende fremfor &
ansette arbeidstakere. Det er i sa fall en indikator pa omgaelse av arbeidsgiveransvaret.
Vi ser derfor p& forholdstallet mellom antall varebiler og antall ansatte i foretakene i
bransjen.

Som omtalt i metodekapittelet har analysen begrensninger fordi det er sannsynlig at en
god del foretak leaser varebiler i stedet for & eie dem. Konsekvensen av disse begrens-
ningene er at registeranalysene ikke fanger opp alle foretak som tilbyr vare- og budbil-
tjenester.

4.1 Betydelig flere enkeltpersonforetak innen budtjenester de siste
arene

Innledningsvis identifiserte vi tre naeringsgrupper med relevans for varebiltransport. Til
sammen er det registrert rundt 14 600 foretak i neeringsgruppene for budtjenester,
godstransport pé vei og flyttetjenester i 2024. Det er klart flest foretak registrert innen
godstransport p& vei, men merk at denne naeringsgruppen ogsa omfatter foretak som
tilbyr tungtransport. Deretter fglger budtjenester med rundt 4400 foretak og flyttetje-
nester med rundt 500 foretak.
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Tabell 4.1 Antall foretak registrert i varebilbransjen i Enhetsregisteret i 2024 og i SSBs statistikk i 2022.
Kilde: Brenngysundregistrene og SSB tabell 12910.

Antall foretak i vart datasett Antall aktive foretak i SSBs
(2024) statistikk (2022)
53.200 Andre post- og 44N 2691
budtjenester
49.410 Godstransport pa vei 9688 7563
49.420 Flyttetjenester 471 3N
Totalt 14 570 10 565

SSB publiserer en egen, mer bearbeidet statistikk om aktive foretak™. Det siste tilgjeng-
elige aret er imidlertid for 2022, mens vart uttrekk fra Enhetsregisteret er status for va-
ren 2024. Sammenligningen mellom antall foretak i vart uttrekk og SSBs offisielle sta-
tistikk indikerer at det vil veere et antall foretak i vart uttrekk som ikke er definert som
aktive av SSB. Avviket er starst innen budtjenester, men noe mindre for de to andre nae-
ringsgruppene.

| SSBs statistikk kan vi observere utviklingen i antall foretak for perioden 2017-2022
(SSB, 2025). Statistikken viser at antall foretak innen budtjenester gkte med rundt

70 prosent fra 2017 til 2022. Innen flyttetransport var det en gkning pa rundt 40 pro-
sent, mens antall foretak innen godstransport pa vei ble redusert med rundt seks pro-
sent i den samme perioden. Til sammenligning gkte antall registrerte foretak totalt med
rundt 40 prosent i denne perioden. Veksten innen budtjenester er dermed betydelig
hgyere enn gjennomsnittet for gkonomien.

Med tanke pa organisasjonsform skiller budtjenester seg tydelig fra bade de to andre
naeringsgruppene og gjennomsnittet for gkonomien. Innen budtjenester er rundt 85 pro-
sent av foretakene registrert som ENK. Innen godstransport p& vei og flyttetjenester er i
overkant av halvparten av foretakene registrert som ENK, mens andelen er rundt

40 prosent for Enhetsregisteret som helhet.

'3 Statistikken omfatter alle foretak som er registrert med aktiv virksomhet i statistikkaret, basert pa registrering
av aktivitet i ulike offentlige registre.
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Figur 4.1 Foretakenes organisasjonsform i varebilbransjen og for alle nzringer i 2024. Kilde: Brenngysund-

registrene.
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Av de foretakene som er registrert innen budtjenester i 2024, finner vi at veksten de
siste &rene innen budtjenester i all hovedsak er drevet av at det er registrert nye ENK.
Det gjelder dels innen flyttetjenester ogsa, men i noe mindre grad. Flyttetjenester er
0gsé betydelig mindre i totalt antall foretak. Se boks 4.1 for mer informasjon om utvik-
lingen i antall enkeltpersonforetak innen budtjenester.

BOKS 4.1. Mer om enkeltpersonforetak innen budtjenester

Fordi det ser ut til & ha vaert en kraftig @kning i antall enkeltpersonforetak i nae-
ringen andre post- og budtjenester de siste arene, har vi innhentet ekstra informa-
sjon fra Brgnngysundregistrene om denne selskapsformen i perioden 2020-2024.
Pa bestilling har vi fatt utlevert lister over henholdsvis nyetableringer, konkurser og
slettinger’ av ENK. | figur 4.2 viser vi utviklingen de siste fem arene.

Sveert 8 ENK gar konkurs. De fleste avviklinger skjer i form av sletting. Frem til
2024 forsvant omtrent like mange ENK som de som kom til. Det indikerer en bety-
delig omlgpshastighet av ENK i denne neeringen. | 2024 var det et rekordhgyt antall
registreringer av nye ENK i naeringen, over 1200. Bare omkring et halvparten sa
stort antall ble slettet det samme aret.
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Figur 4.2 Antall nyetableringer, konkurser og slettinger av ENK i 53.200 Andre post- og budtjenester.
Kilde: Bronngysundregistrene.
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4.2 Under en tredjedel av foretakene er registrert med varebil

Fordi vi gnsket & identifisere foretak som tiloyr godstransport med varebil, har vi innhen-
tet informasjon om foretakene er eier av en eller flere varebiler. Etter koblingen mellom
Enhetsregisteret og kjeretayregisteret finner vi at rundt 3900 av foretakene i de tre nae-
ringsgruppene er registrert som bruker av en varebil. Andelen av foretakene som har
varebil, er hgyest innen godstransport pa vei og flyttetjenester, men betydelig lavere in-
nen budtjenester, jf. tabell 4.2.

Tabell 4.2 Antall foretak registrert med varebil i 2024, fordelt p4 foretakenes organisasjonsform. Kilde: Egen
kobling av Enhetsregisteret og kjoretoyregisteret.

ENK med AS med Andre Totalt antall Andel Antall
varebil varebil organisa- med varebil foretak med varebiler
sjonsformer varebil
med varebil
53.200 Andre 367 270 17 654 15 % 1570
post- og bud-
tjenester
49.410 Gods- 955 2162 30 3147 32% 7464
transport pé vei
49.420 Flytte- 38 87 3 128 27 % 287
tjenester
Totalt 1360 2519 50 3929 27 % 9321

Fafo-rapport 2025:13 / Arbeidsvilkédr og arbeidsgiveransvar i vare- og budbilbransjen 36



| alle de tre naeringsgruppene er rundt halvparten av de registrerte foretakene med AS
som organisasjonsform ogsa registrert med minst én varebil. For ENK varierer andelen
fra ti prosent innen budtjenester til 20 prosent for godstransport pa vei.

Vart datasett har kun tall for 2024, og vi kan derfor ikke analysere utviklingen i forholdet
mellom antall foretak og andelen med varebiler direkte. Eggen et al., (2020) gjorde imid-
lertid en tilsvarende analyse om foretak og varebiler i naeringsgruppe 53.200 og 49.410
i 2019. Samlet sett fant de 2300 foretak innen budtjenester og 9500 foretak innen gods-
transport pé vei. | tabell 4.3 har vi stilt opp resultatene for antall og andel foretak regi-
strert med varebil fra de to analysene.

Tabell 4.3 Antall og andel foretak registrert med varebil innen andre post- og budtjenester og godstransport
pé veii 2019 og 2024. Kilde: Egen kobling av Enhetsregisteret og kjeretayregisteret, og Eggen et al., (2020).

2019 (Eggen et al., 2020) 2024
53.200 Andre 620 (27 %) 654 (15 %)
post- og bud-
tjenester
49.410 Gods- 2750 (29 %) 3147 (32 %)

transport pé vei

Sammenligningen understatter funnene fra tidligere, om at det har vaert en betydelig
vekst i antall registrerte foretak innen budtjenester de siste fem arene. Pa tross av stor
gkning i det totale antallet, har det kun vaert en liten gkning i antall foretak registrert med
varebil. Derfor er andelen av foretak med varebil omtrent halvert. Det kan vaere fordi
personer befinner seg i grdsonen mellom & veere selvstendig oppdragstaker og arbeids-
taker. En annen mulig forklaring er imidlertid at ENK i denne naeringsgruppen kan jobbe
med andre typer budtjenester, der de for eksempel bruker sykkel, elsparkesykkel eller
personbil i oppdragene.

Til sammen er det registrert rundt 9300 varebiler pa foretakene i de tre naeringsgrup-
pene. Flesteparten er registrert pé foretak innen godstransport pa vei. Det er klart van-
ligst at foretakene er registrert med en eller to varebiler, jf. figur 4.3. Det er 126 foretak
som er registrert med ti eller flere varebiler. Nesten 80 prosent av disse foretakene er
registrert innen godstransport pa vei.
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Figur 4.3 Foretak med varebiler i vare- og budbilbransjen i 2024, fordelt pa antall varebiler i foretaket og fo-
retakets naringsgruppe. Kilde: Enhetsregisteret og kjoretoyregisteret.
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4.3 Foretak med og uten ansatte og med og uten varebil

Den sentrale problemstillingen i prosjektet er knyttet til personer i grdsonen mellom an-
settelse i en virksomhet og & utfgre oppdrag som en selvstendig oppdragstaker. Som
trukket frem innledningsvis, vil en indikator pa en slik grdsone veere at bilen eies av et
foretak som ikke ansetter sjafgrer, men benytter selvstendig naeringsdrivende (vanligvis
ENK) som sjaferer. Slike selskaper vil dermed ha fa eller ingen ansatte, men likevel dis-
ponere biler.

Vi har derfor sett p& hvordan de registrerte varebilene er fordelt pa foretak med og uten
ansatte. Tabellen nedenfor viser en oversikt over antall foretak i hver av de tre naerings-
gruppene som er registrert henholdsvis med og uten varebiler, og med og uten ansatte.

Blant foretakene som ikke har ansatte, finner vi at rundt 15 prosent er registrert med
minst en varebil innen godstransport p& vei. Innen budtjenester og flyttetjenester er an-
delen pé seks prosent. Statistikken bekrefter dermed at det er registrert et stort antall
enkeltpersonforetak i naeringsgrupper som er relevante for varebilbransjen, men som
ikke er registrert med en varebil.
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Tabell 4.4 Antall foretak med og uten varebil og med og uten ansatte innen andre post- og budtjenester,
godstransport pa vei og flyttetjenester i 2024. Kilde: Enhetsregisteret og kjoretayregisteret.

53.200 Andre post- og 49.410 Godstransport pa 49.420 Flyttetjenester

budtjenester vei

Ingen Har ansatte Ingen Har ansatte Ingen Har ansatte

ansatte ansatte ansatte
Uten varebil 3544 213 5174 1367 282 61
Med varebil 328 326 909 2238 26 102
Andel med 8 % 60 % 15 % 71% 8 % 80 %
varebil
Totalt 3872 539 6083 3147 343 128

Nar vi ser pa de foretakene som er registrert med ansatte, viser statistikken at flertallet
av foretakene i alle de tre naeringsgruppene ogsa er registrert med minst en varebil. In-
nen godstransport pé vei og flyttetjenester er andelen p& henholdsvis 70 og 80 prosent.
Innen budtjenester er andelen p& 60 prosent.

| Enhetsregisteret er antall ansatte fordelt pa tre kategorier ingen ansatte, en-fire an-
satte og flere enn fire ansatte. Blant foretakene som er registrert med ansatte, finner vi
at andelen som ogsa er registrert med varebil sker med foretakets starrelse malt i antall
ansatte. | de tre naeringene har mer enn tre av fire foretak som er registrert med flere
enn fire ansatte ogsé minst en varebil.

Tabell 4.5 Andel av foretakene som har varebil, fordelt pa sterrelseskategori. Kilde: Brenngysundregistrene
og kjoretoyregisteret.

Ingen ansatte  En-fire ansatte  Flere enn fire ansatte

53.200 Andre post- og budtjenester 8 % 53 % 75 %
49.410 Godstransport pa vei 15 % 48 % 79 %
49.420 Flyttetjenester 8 % 51 % 77 %

| datamaterialet har vi ogsa undersekt om det finnes foretak i de tre naeringene som eier
betydelig flere varebiler enn de har ansatte. Dette vil vaere en indikator pa om foreta-
kene bruker selvstendige sjafarer til transportarbeidet, men selv er registrert som eier
av varebilene. Vi fant til sammen 22 foretak der det er registrert mer enn fire flere vare-
biler enn ansatte. To foretak hadde atte flere varebiler enn ansatte. En manuell gjennom-
gang av noen av foretakene der det er observert et stearre avvik mellom antall varebiler
0g antall ansatte viste at disse kan forklares ved at dette er foretak som leier ut varebiler
til varetransport eller flyttetjenester. Det er derfor kun et fatall virksomheter der det ikke
er noen dpenbar forklaring p& det registrerte avviket mellom varebiler og ansatte.
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4.4 Oppsummering

Analysen i dette kapittelet viser at det har vaert en betydelig gkning i antall registrerte
foretak i naeringsgruppene som er naermest tilknyttet varebilbransjen. Det er hovedsa-
kelig innen budtjenester at det har vaert vekst, mens utviklingen har vaert mer beskjeden
innen godstransport pa vei og flyttetjenester. Veksten innen budtjenester er hovedsake-
lig drevet av at det er etablert mange nye enkeltpersonforetak de siste drene.

| alle neeringsgruppene er et flertall av foretakene med minst en ansatt ogsa registrert
med minst en varebil. De fleste foretakene er registrert med en eller to varebiler, som i
stor grad gjenspeiler at de fleste foretakene ogsa er registrert med et lite antall ansatte.
De 126 foretakene som er registrert med flere enn ti varebiler har ogsa et hgyere antall
ansatte.

Kategorien foretak uten ansatte, men med varebil, peker i retning selvstendig naerings-
drivende som tilbyr godstransport med egen varebil. Det er saerlig innen godstransport
pa vei at vi finner slike foretak. Antallet er ganske beskjedent innen budtjenester, gitt
den sterke veksten i antall ENK.

Vi vet at det er vanlig at foretak leaser varebiler i stedet for & eie dem selv. Det betyr at
vare data ikke vil fange opp en del foretak som benytter varebil.

Formalet med registeranalysen vi har gjennomfart her, har veert & gi en oversikt over
hvordan utviklingen i markedet vare- og budbiltjenester har gitt utslag i antall registrerte
foretak i de tre neeringsgruppene. Det er imidlertid ikke mulig 8 konkludere pad omfanget
av eller utviklingen i antall personer som befinner seg i grdsonen mellom & vaere selv-
stendig oppdrags- og arbeidstaker i vare- og budbilbransjen. P& en side er den store
veksten i antall enkeltpersonforetak isolert sett en risikofaktor for at flere personer be-
finner seg i grdsonen. P& den andre siden finner vi ikke tegn i vare data p3 at det er
mange foretak registrert med betydelig flere varebiler enn ansatte, som ville vaert en in-
dikator pa at foretakene eier varebilene og bruker selvstendige sjafgrer uten egen vare-
bil til & utfgre transportarbeidet.
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5 Personer som utferer tjenester i vare- og
budbilbransjen og deres arbeids-
/oppdragsforhold

| dette kapittelet beskriver vi personene som utfgrer tjenester innen vare- og budbil-
bransjen og deres arbeids- og oppdragsforhold. Vi kartlegger de sysselsattes tilknyt-
ning til arbeidsmarkedet, deres lgnns- og arbeidsvilkar samt hvor stabile arbeidsforhol-
dene i bransjen er. Formalet er & fremskaffe et bedre kunnskapsgrunnlag om hvem som
jobber i bransjen, hvorvidt jobbene gir stabil inntekt, og om arbeidsforholdene gir forut-
sigbarhet for arbeids- og oppdragstakere som utferer tjenester i varebilsegmentet, i be-
tydningen stabilitet i tilknytningen til bransjen og arbeids- eller oppdragsgiver.

Analysene bygger pé to ulike registerdatakilder: registerbasert sysselsettingsstatistikk
og a-ordningen. Vi viser til databeskrivelsen i kapittel 2 for detaljer, men minner om at
mens registerbasert sysselsettingsstatistikk omfatter b&de lgnnstakere og selvstendige,
er sistnevnte gruppe ikke omfattet av a-ordningen. For de fleste analysene har vi data
for drene 2020-2023, med unntak av inntektsopplysninger som kun finnes for arene
2020-2022.

5.1 Antall personer og jobber i vare- og budbilbransjen

Vi starter med 3 vise omfanget av personer og jobber™ i de delbransjene vi har definert
som relevante for «vare- og budbilbransjen», se delkapittel 1.4. Vi starter med a ta ut-
gangspunkt i alle jobber og personer registrert som sysselsatte i de tre naeringene, for
vi diskuterer alternative tilnaerminger til 8 male omfanget av vare- og budbilbransjen.

Registerdataene vi har til rddighet omfatter alle jobber, det vil si at samme person kan ha
mer enn en jobb i mer enn en bedrift innen bransjen. Det vil derfor veere flere jobber enn
personer. Figur 5.1 viser utvikling i antall personer og jobber i naringene 53.200 Andre
post- og budtjenester, 49.410 Godstransport pa vei og 49.420 Flyttetjenester.

' En «jobb» kan i denne sammenheng vaere et ordineert arbeidsforhold hvor personen er ansatt, et oppdrags-
forhold hvor personen er selvstendig naeringsdrivende, eller et oppdragsforhold hvor personen er oppdragsta-
ker og far lgnn uten & vaere ansatt. Vi kommer naermere tilbake til innholdet i disse kategoriene.
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Figur 5.1 Antall personer og jobber i utvalgte naeringer. 2020-2023. Kilde: Registerbasert sysselsettingssta-
tistikk. Egne beregninger.
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Bade budtjenester, og seerlig flyttetjenester, er relativt sma naeringer sammenlignet med
godstransport, som sysselsetter over 30 000 personer. Veksten fra 2020 til 2023 har
veert starre i budtjenester enn i de to andre neeringene. Det er seerlig mellom 2022 og
2023 vi ser en gkning i bdde personer og jobber i denne naeringen. Samtidig har det
veert en nedgang i godstransport pd vei. Flyttetjenester er en liten nzering, preget av
stabilitet i omfang.

Det er ikke er s veldig stor forskjell mellom antall personer og antall jobber i det tre
neeringene, noe som indikerer at det ikke er utbredt & ha flere arbeidsforhold i samme
naering. Vi vil komme tilbake til dette i senere avsnitt. Forskjellen mellom jobber og per-
soner er stgrst i budtjenester, og gker ogsa noe i denne naeringen i lgpet av firedrspe-
rioden.

Som diskutert i delkapittel 1.1, er det en utfordring & avgrense vare- og budbilbransjen
etter naeringskoder alene, ettersom det ikke finnes noen egen naeringskode for varebil-
segmentet. Mulige alternative avgrensninger er & begrense seg til foretak med regist-
rerte varebiler, eller a ta utgangspunkt i relevante yrkeskoder. Begge disse tilnser-
mingene har sine svakheter, men kan likevel fortelle oss nhoe om hvordan omfanget av
bransjen endres nar vi utnytter ulike kombinasjoner av kjennetegn.

Hvor mange jobber i foretak med varebiler?

En farste alternativ avgrensning av vare- og budbilbransjen utover neeringskoder alene,
er & kun konsentrere seg om foretak i de aktuelle naringene som er registrert med va-

rebiler. Gjennom 3 avgrense analysene til foretak som faktisk benytter varebil i sin virk-

somhet, vil vi antakelig komme naermere det segmentet vi er ute etter. Vi har derfor
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koblet Statens vegvesens foretaksregister til individdataene fra registerbasert syssel-
settingsstatistikk.

Antallet jobber i foretak registrert som eier eller bruker av varebiler er vist i figur 5.2. Det
kanskje mest pafallende er det relativt lave antallet jobber i foretak med varebil i budtje-
nester, som utgjgr mellom 30 og 40 prosent av jobbene i naeringen. En forklaring pé den
lave andelen kan veere at bud som leverer varer med andre fremkomstmidler, slik som
sykkel, elsykkel, Paxster eller moped, ogsé er registrert i denne naeringskoden. Det er
en kjent utfordring, som motiverte koblingen til kjgretayregisteret i utgangspunktet. En
annen, og trolig viktigere forklaring, er den manglende registreringsplikten for bruken av
kjgretay i kjgretaysregisteret, omtalt i kapittel 4. Saerlig dette siste gjer at antallet jobber
i figuren, ma leses som laveste anslag.

Figur 5.2 Antall jobber i utvalgte naeringer, begrenset til foretak med registrerte varebiler. 2020-2023. Kilde:
Registerbasert sysselsettingsstatistikk. Egnhe beregninger.
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Utfordringen med a begrense seg til foretak med registrerte varebiler, er at vi antakelig
undervurderer antall personer som jobber i foretak som leaser varebiler. Bruken av in-
formasjon om varebiler fra kjgretgyregisteret til & avgrense vare- og budbilbransjen kan
derfor gi et for lavt anslag pa relevante jobber, szerlig i budtjenester. P& den annen side
kan vi risikere & overvurdere antall foretak i godstransport, som kan ha varebiler regi-
strert pa seg, men hvor disse ikke utgjer kjernevirksomheten.

Hvor mange jobber i relevante yrker?

En annen mate a8 male omfang av vare- og budbilbransjen p3, er gjennom kombinasjo-
ner av naeringskoder og yrker. Problemet med en slik tilngerming, er at vi kun har yrkes-
informasjon om Ignnstakere i registerdataene, det vil si ikke for selvstendig naeringsdri-
vende. Som vi skal se i senere avsnitt, er likevel majoriteten av jobbene i de naeringene
vi ser pé registrert som Ignnstakere. Andelen Ignnstakere ligger stort sett mellom 80 og
90 prosent i de tre naeringene. Likevel kan relevante yrker blant Ignnstakere gi oss en
indikasjon pé& omtrent hvor mange jobber som er relevante for vare- og budbilbransjen.
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I tabell 5.1 ser vi pa de vanligste yrkene i de naeringene vi mener er mest dekkende for
vare- og budbilbransjen. | budtjenester er det bud som er den dominerende yrkesgrup-
pen, etterfulgt av bil-, drosje- og varebilfagrere. Til sammen utgjer disse to yrkeskatego-
riene 80 prosent av lgnnstakerne i naeringen, noe som indikerer at naeringskoden er ri-
melig representativ for vare- og budbilbransjen. Likevel vet vi at ikke alle bud kjgrer va-
rebil, sa vi fanger opp flere jobber enn det vi skulle gnske.

Majoriteten av lgnnsforholdene i godstransport pé vei holdes av lastebil- og trailersjafe-
rer, som faller utenfor vare- og budbilbransjen. Det er imidlertid interessant & observere
at elleve prosent av jobbene i neeringen er klassifisert som bil-, drosje- og varebilferere.
Vi minner om at godstransport pé vei er en stor neering, cirka 33 000 jobber i 2023. Det
betyr at mer enn 3000 jobber i denne neaeringen er besatt av personer med yrkeskode
bil-, drosje- og varebilfgrere (figur 5.3). Disse jobbene vil typisk falle inn under «vare-
og budbilbransjen, slik vi forstér den i denne rapporten.

Flyttetjenester er en naering med mer fragmentert yrkesfordeling, hvor den starste
gruppen er laste- og lossearbeidere. Det vil trolig veere glidende overganger mellom
lasting, lossing og transport i en slik naering, men i utgangspunktet treffer vi ikke helt i
denne naringen heller.

Tabell 5.1 Yrkesfordeling blant lennstakere. Jobber. 2023. Utvalgte naringer. Kilde: Registerbasert syssel-
settingsstatistikk.

53.200 Andre post- og budtjenester 49.910 Godstransport pa vei 49.420 Flyttetjenester
Yrke Andel Yrke Andel Yrke Andel
9621 Bud mv. 56 % 8332 Lastebil- og 60 % 9333 Laste- og 40 %
trailersj&farer lossearbeidere
8322 Bil-, drosje- og 24 % 8322 Bil-, drosje- og M % 8322 Bil-, drosje-og = 16 %
varebilfarere varebilfarere varebilfgrere
Andre 20 % Andre 29 % Andre 44 %

Dersom vi kombinerer relevante yrkesgrupper med de tre naeringskodene, finner vi om-
fanget av jobber vist i figur 5.3. Selv om bildet er begrenset til Iannstakere, er det klart
at det har veert en vekst i antall jobber i budtjenester, men veksten kommer primeert
mellom 2022 og 2023.
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Figur 5.3 Antall jobber i utvalgte nzeringer, begrenset til yrkeskodene (styrk08) 9621Bud mv. og 8322 Bil-,
drosje- og varebilferere. 2020-2023. Kilde: Registerbasert sysselsettingsstatistikk. Egne beregninger.
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Det er vanskelig a si sikkert hvorvidt yrkesfordelingen i de utvalgte neeringene ser an-

nerledes ut blant selvstendige enn blant Ignnstakere. De kvalitative intervjuene som er
gjennomfgrt i prosjektet, indikerer imidlertid at det ofte er tilfeldig om en person ansat-
tes eller ikke. Slik sett har vi ingen grunn til & tro at selvstendige avviker fra ansatte nar
det kommer til yrkesfordeling i naeringene. Det 8 avgrense vare- og budbilbransjen yt-
terligere etter yrke er likevel ikke mulig i de videre analysene, all den tid vi ikke har yr-

kesinformasjon om selvstendige.

Yrkesfordelingene i de ulike neeringene indikerer at budtjenester er den mest represen-
tative for vare- og budbilbransjen. De to andre naeringene dekker et mye bredere spek-
ter av yrker og tjenester. Det er bakgrunnen for at vi i det fglgende vil ha fokus pa bud-
tjenester, med supplerende analyser for de to andre naeringskodene.

5.2 Kjennetegn ved personer

Gjennom kobling av registerbasert sysselsettingsstatistikk til ulike registre, kan vi gi en
beskrivelse av hva som kjennetegner personene som utfgrer tjenester i vare- og budbil-
bransjen. Noen slike kjennetegn er oppsummert i tabell 5.2 for ret 2023. | alle de tre ut-
valgte naeringene er det en overvekt av menn. Kun en-to av ti er kvinner. Det er noe la-
vere gjennomsnittsalder i budtjenester og flyttetjenester enn i godstransport pa vei.
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Tabell 5.2 Kjennetegn ved personer som utfoerer arbeid i utvalgte nzaeringer. 2023. Kilde: Registerbasert sys-
selsettingsstatistikk koblet med befolkningsregisteret, egne beregninger.

53.200 Andre post- og  49.410 Godstransport 49.420 Flyttetjenester

budtjenester pa vei
Andel menn 84 % 90 % 84 %
Gjennomsnittsalder 38 ar 45 ar 38 ar
Andel innvandrere 61 % 28 % 53 %

Aldersfordelingene i figur 5.4 illustrerer ogsa at yngre personer er vanligere i budtjenes-
ter samt i flyttetjenester, mens det er flere eldre som jobber i godstransport p& vei. Al-
dersfordelingen i godstransport speiler den i privat sektor, og baerer preg av & veere jev-

nere. | budtjenester og flyttetjenester er det en hgyere andel personer i yngre aldersko-
horter.

Figur 5.4 Aldersfordeling i privat sektor og utvalgte naeringer i 2023. Kilde: Registerbasert sysselsettings-
statistikk koblet med befolkningsregisteret.
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Tabell 5.2 viser ogsé at seerlig budtjenester har en hgy innvandrerandel, omtrent seks
av ti. Som vi ser i tabell 5.3 er de aller fleste av disse bosatte. | godstransport er imidler-
tid en betydelig andel av innvandrerne ikke-bosatt, nesten en av tre.
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Tabell 5.3 Andel ikke-bosatte personer blant innvandrere i utvalgte naeringer i 2023. Kilde: Registerbasert
sysselsettingsstatistikk koblet med befolkningsregisteret.

53.200 Andre post- og  49.410 Godstransport 49.420 Flyttetjenester

budtjenester pa vei
Ikke-bosatte 6 % 27 % 12 %
Innvandrere totalt 4991 9277 453

Nar det gjelder innvandringsgrunn,' er om lag en tredjedel av innvandrerne i budtjenes-
ter arbeidsinnvandrere, en tredjedel flyktninger og en fjerdedel kom til Norge med fami-
liegjenforening. Resten har andre eller uoppgitte innvandringsgrunner.’ Fordelingen p3
innvandringsgrunn er omtrent tilsvarende i flyttetjenester, men i godstransport er 65
prosent av innvandrerne arbeidsinnvandrere.

Det er ganske stor spredning pé landbakgrunn i budtjenester. Polen og Syria er de to
stgrste gruppene, og utgjer henholdsvis elleve prosent hver blant innvandrere i 2023.
Litauen og Latvia utgjer pa sin side til sammen tolv prosent av innvandrerne i denne
neeringen. Flyttetjenester er en sdpass liten naering at vi n@yer oss med & bemerke at
Polen, Romania og Litauen er de vanligste landbakgrunnene. Knappe en av tre i gods-
transport er innvandrere, og her utgjer personer med landbakgrunn Polen draye 30 pro-
sent av innvandrerne. Litauen og Romania er nest vanligste landbakgrunn her ogsa. |
budtjenester og flyttetjenester har 29 prosent av innvandrerne bodd i Norge i fire ar el-
ler mindre. | godstransport gjelder dette 26 prosent.

| tabell 5.4 viser vi nivier pd hayeste fullfgrte utdanning i utvalgte naeringer i 2023. Det
vanligste i alle naeringer er ungdomsskole eller videregadende, men en av fem i andre-
post og budtjenester har hgyere utdanning. Nesten 80 prosent av disse er innvandrere.
Tilnaermet alle som mangler utdanningsopplysninger, er innvandrere.

Tabell 5.4 Utdanningssammensetning, personer i utvalgte nzeringer. 2023. Kilde: Registerbasert sysselset-
tingsstatistikk koblet med nasjonal utdanningsdatabase.

53.200 Andre post- og  49.410 Godstransport 49.420 Flyttetjenester

budtjenester pa vei
Grunnskole 32 % 33 % 35%
Videregéende 27 % 44 % 27 %
oppleering
Universitets- og 21 % 7% 16 %
hgyskoleutdanning
Ukjent/missing 19 % 16 % 22 %

'S | henhold til variabelen «Innvandringsgrunn»: https://www.ssb.no/a/metadata/codelist/datadok/1446336/no

' Noen er ikke-bosatte, og har derfor ikke fatt tildelt innvandringsgrunn.
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5.3 Kjennetegn ved arbeids- og oppdragsforhold

Hva kjennetegner arbeids- og oppdragsforholdene i vare- og budbilbransjen? Er arbeid
i bransjen primeert en hovedinntektskilde eller en tilleggsinntekt? Har arbeidstakerne
stabil tilknytning til én arbeidsgiver eller kombinerer de ulike oppdrag? Vi begynner med
& se pa tilknytningsformer, altsd om personer er ansatte i tradisjonelle arbeidsforhold el-
ler er selvstendige oppdragstakere. Dette har betydning for rettigheter, plikter og gko-
nomisk forutsigbarhet. Vi ser s& pé jobbstabilitet, det vil si hvor varige og stabile job-
bene er i bransjen. Vi bruker videre inntektsdata fra skattemeldingen for & se pa inn-
tektsniver blant henholdsvis ansatte og selvstendig neeringsdrivende.

Tilknytningsformer

En viktig problemstilling i prosjektet er hva slags type tilknytning personer som utfarer
arbeid i vare- og budbilbransjen har til arbeidsmarkedet. SSB har to méter & klassifisere
dette pa i registerdataene. Mens arbeidsmarkedsstatus" angir om personen er lgnnsta-
ker eller selvstendig, angir arbeidsforholdstype™ hvorvidt Iennstakere befinner seg i en
av fire kategorier: uoppgitt, maritimt arbeidsforhold, ordinaert arbeidsforhold eller opp-
dragsforhold. De to fgrstnevnte utgjgr tilnsermet ingen observasjoner i vare nzeringer. |
figur 5.5 er jobbene i de tre utvalgte naeringene derfor klassifisert i tre grupper: lgnnsta-
ker (ordineert arbeidsforhold), selvstendig eller oppdragstaker.

Figur 5.5 Andel jobber besatt av lennstakere, selvstendige og oppdragstakere i utvalgte nzeringer. 2020~
100 %

2024. Kilde: Registerbasert sysselsettingsstatistikk. Egne beregninger.
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7 https://www.ssb.no/a/metadata/codelist/datadok/1344538/no

'8 hitps://www.ssb.no/klass/klassifikasjoner/180
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Ordinaere lgnnstakere er det vanligste i alle bransjer. Mellom 80 og dragye 90 prosent av
jobbene er besatt av Ignnstakere i de tre naeringene. Det er en noe hgyere andel jobber
utfert av selvstendig naeringsdrivende i budtjenester enn i de to andre nzeringene, drayt
16 prosent i 2023. Det er ogsé en betydelig hgyere andel enn i privat sektor samlet, jf.
boks 5.1. Det kan likevel fremsta som lavt, gitt redegjgrelsen i kapittel 4 som viste at det
har veert en voldsom gkning i registrerte enkeltpersonforetak i bransjen de siste arene.
Det er i denne sammenheng viktig 8 minne om at ENK sjeldent har mange ansatte, slik
at mange foretak ikke ngdvendigvis betyr mange personer. Det er heller ikke gitt at alle
innehavere av ENK far utbetalt naeringsinntekt alle ar, en del foretak er trolig «sovende».

Sveert fa jobber utfgres av oppdragstakere. Unntaket er &ret 2023 i budtjenester, hvor
andelen steg fra nesten ingen til 25 prosent av jobbene i naeringen. Samtidig falt de or-
dinzere lgnnsforholdene omtrent tilsvarende. En narmere undersgkelse av hva som dri-
ver gkningen i oppdragstakere, viser at alle oppdragsforholdene kommer fra ett enkelt
foretak.™

Boks 5.1. Klassifisering av jobber etter tilknytningsform i hele privat sektor

| datauttrekket SSB har gjort for Fafo i forbindelse med dette forskningsprosjektet
inngar alle lennsmottakere, oppdragstakere og selvstendig naeringsdrivende i
Norge fra og med 15 Gr til og med 74 dr, inkludert personer med d-nummer, i perio-
den fra og med 2020 til og med 2023. Ikke alle personer inngar i alle registerkilder,
men registerbasert sysselsettingsstatistikk omfatter alle i arbeidsstyrken over 15 dr,
bosatte og ikke bosatte, foruten selvstendig neeringsdrivende som ikke er bosatte
(Aukrust et al., 2010, s. 10). Det betyr at vi kan bruke denne registerdatakilden til &
gi en oversikt over tilnaermet hele privat sektor. | tabell 5.5 gir vi en oversikt over
jobber klassifisert etter arbeidsmarkedsstatus og arbeidsforholdstype for hele pri-
vat sektor i 2023. Dette for & ha et referansepunkt nar vi vurderer tilsvarende til-
knytningsformer for de naeringene vi er seerskilt opptatt av i denne rapporten. Vi
minner om at vi ser pa jobber, ikke personer, og falgelig at ikke alle jobbene er ho-
vedarbeidsforhold.

Tabell 5.5 Antall og andel jobber sortert etter arbeidsmarkedsstatus og arbeidsforholdstype. Privat
sektor. 2023.

Lennstaker Selvstendig Totalt

Antall Andel Antall Andel Antall Andel

166591 100 % 166591 75 %

Ordinzert arbeidsforhold 1997569 96,9 % 1997569 89,7 %
Maritimt arbeidsforhold 26812 1,3 % 26812 1,2 %
Oppdragsforhold 22737 11 % 22737 1,0 %
Uoppagitt 13816 0,7 % 13816 0,6 %
Totalt 2060934 100 % 2227525 100 %

9 Foretaket er til stede i naeringen alle fire ar vi har data for, og har seks bedrifter under seg. Foretaket har 600-
700 ordinaere lgnnstakerforhold i drene 2020-2021, og tilneermet ingen oppdragstakere. | 2023 synker antallet
lennstakerforhold til ca. 400, mens 2500 oppdragsforhold kommer til. Over 90 prosent av disse er registrert
med yrkeskode «bud mv.». Vi kan ikke utelukke at den gkte andelen oppdragstakere dreier seg om en feilklas-
sifisering.
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De aller fleste jobber er besatt av ordinaere lgnnstakere, mens 7,5 prosent var be-
satt av selvstendige. En prosent av jobbene er klassifisert som oppdragsforhold.
Oppdragsforhold kan innehas av ulike typer oppdragstakere, herunder frilansere,
styremedlemmer, folkevalgte, personer med tillitsverv og ulike former for omsorgs-
roller. De to stgrste kategoriene i privat sektor i 2023 var registrert med yrkesko-
dene 2643 Oversettere, tolker mv. (19 prosent av oppdragsforholdene) og 3422
Trenere og idrettsdommere (seks prosent av oppdragsforholdene). Ellers er det
stor spredning pa yrker blant oppdragstakere, med sma antall i hver kategori.

Hoved- og bijobber

Ikke alle personer som jobber i en naering, har sitt hovedjobbforhold der. Figur 5.6 viser
andelen personer med hovedjobb i neeringene budtjenester, godstransport pa vei og
flyttetjenester over tid. Andelen er hgyest i godstransport og lavest i budtjenester. Vi ser
ogsé at det har vaert en nedgang i andelen som har sin hovedjobb i budtjenester pa om-
trent ti prosentpoeng. Det kan bety at gkningen i registrerte jobber i denne naeringen
som vi observerte i delkapittel 5.1, kommer i form av bijobber.

Figur 5.6 Andel personer med hovedarbeidsforhold i utvalgte nzeringer. Lannstakere og selvstendige. 2020~
2023. Kilde: Registerbasert sysselsettingsstatistikk.
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Ser vi nzermere pa fordelingen av jobber pa personer, finner vi at 29 prosent i budtje-
nester har to jobber i 2023 (tabell 5.6). Det er en gkning fra 22 prosent i 2020. @kningen
gjelder i like stor grad for ansatte og selvstendige. Andelen personer med to jobber er
hgyere i budtjenester enn i godstransport og flyttetjenester, hvor henholdsvis elleve og
17 prosent hadde to arbeidsforhold (se tabell A1og A2 i appendiks). Kun et mindretall
har tre eller flere jobber, selv om det har veert en liten gkning ogsa i den andelen over
tid.
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Tabell 5.6 Andel personer med ulikt antall jobber. Lannstakere og selvstendige. 53.200 Andre post- og bud-
tjenester. 2020-2023. Kilde: Registerbasert sysselsettingsstatistikk, egne beregninger.

Antall jobber 2020 2021 2022 2023
1 74 % 73 % 71% 66 %

2 22 % 23 % 24 % 29 %

3 3% 4% 5% 5%

>3 1% 1% 1% 1%
Antall personer 6316 7073 6908 8180

At en gkende andel personer har to jobber kan tolkes pa flere mater. For det farste kan
det indikere at en jobb i bransjen ikke gir tilstrekkelig arbeidstid eller inntekt, slik at an-
satte eller selvstendige er ngdt til & supplere inntekten med en annen jobb. Dette kan
veere et resultat av uregelmessig oppdragsmengde, mange smé stillinger eller kortva-
rige engasjementer. For det andre kan gkningen i antall personer med to jobber reflek-
tere at vare- og budbilbransjen i gkende grad tiltrekker seg personer som gnsker flek-
sible inntektsmuligheter ved siden av en hovedjobb, enten for & spe pé hovedinntekten
eller for & kombinere med andre forpliktelser, slik som studier.

Et interessant funn er at det er en hgyere andel innvandrere blant personer med flere
jobber enn blant dem med kun én. | 2023 hadde 70 prosent av dem med to eller flere
jobber innvandrerbakgrunn, mot 55 prosent blant dem med kun én jobb. Dette kan tyde
pa at innvandrere i bransjen i starre grad enn andre er avhengige av flere jobber for &
oppna tilstrekkelig inntekt, eller at de i sterre grad tiloys (eller ma ta) jobber med kort
varighet og uforutsigbar arbeidstid.

Jobbstabilitet

Jobbstabilitet er en viktig indikator pa arbeidsforholdenes forutsigbarhet, og kan gi inn-
sikt i om bransjen tilbyr varige stillinger eller preges av kortvarige, midlertidige oppdrag.
Stabilitet i ansettelses- eller oppdragsforhold har betydning for arbeidstakernes gkono-
miske trygghet, tilgang til rettigheter som sykepenger og pensjonsopptjening samt mu-
lighet til & planlegge egen gkonomi. Lav stabilitet kan indikere hay turnover, bruk av
fleksible ansettelsesformer eller at arbeid i bransjen i stor grad benyttes som en midler-
tidig inntektskilde. For oppdragsgivere og bransjen som helhet kan hgy utskiftning inne-
baere utfordringer knyttet til opplaering, kompetanseheving og kontinuitet. Samtidig kan
hgy turnover reflektere lave inngangsbarrierer, som kan veere positivt for personer som
har behov for rask tilgang til arbeidsmarkedet.

Vi har allerede sett at det ikke er uvanlig & ha flere jobber i bransjen, noe som i seg selv
kan vaere en indikator pa usikre eller utilstrekkelige arbeidsforhold. Ved & se naermere
pé «fartstid» i bransjen far vi innsikt i hvor stabile jobbene er over tid. Figur 5.7 viser at
42 prosent av personene som var registrert i budtjenester i 2020, fortsatt befant seg i
neeringen de tre pafglgende &rene. Det indikerer relativt stor utskiftning i bransjen. Til-
svarende mgnstre finner vi i flyttetjenester, men jobbstabiliteten er hgyere i godstrans-
port.
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Figur 5.7 Andel personer som var til stede i november 2020, som ogsa var til stede pafelgende ar. Lennsta-
kere og selvstendige. Utvalgte naringer. Kilde: Registerbasert sysselsettingsstatistikk. Egne beregninger.
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Vi skal nd ga over til 3 se pa bevegelser gjennom dret. Det gir mer detaljert innsikt i om
personer i bransjen har kontinuerlig tilknytning til arbeidsmarkedet eller om de har mer
sporadiske arbeidsforhold. Det er relevant for & forstd i hvilken grad arbeid i vare- og
budbilbransjen gir stabil inntekt og forutsigbarhet. Som tidligere nevnt omfatter a-ord-
ningen kun lgnnstakere (inkludert oppdragstakere), noe som betyr at selvstendige nae-
ringsdrivende ikke er med i analysen. Dette begrenser sammenlignbarheten med tidli-
gere avsnitt, men gir et detaljert bilde av lgnnstakernes arbeidsmgnstre for drene 2022
0g 2023.

Gjennom et &r kan en person ha fatt utbetalt Iann fra en virksomhet i noen méneder,
men ikke i andre. | figur 5.8 viser vi fordelingen av jobber etter antall mdneder med ut-
betalt Ignn i drene 2022 og 2023 i budtjenester.

Figur 5.8 Andel jobber fordelt pa antall maneder med utbetalt lonn i lapet av aret. Lennstakere. Andre post-
og budtjenester. 2022 og 2023. Kilde: a-ordningen. Egne beregninger.
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Drgyt én av tre har lgnnsutbetalinger alle méneder i lgpet av et ar. Ellers er det stor
spredning pa antall maneder med lgnnsbetalinger gjennom &ret, uten noen seerlige opp-
hopninger. Det er like vanlig & ha lann i en eller to m&neder som i ti eller elleve. Denne
variasjonen peker pa store forskjeller i jobbstabilitet, der noen har stabile jobber mens
andre har mer sporadiske og midlertidige oppdrag. Slike fragmenterte Ignnsutbetalinger
kan enten vzaere en indikasjon pa tilknytningsformer som gir lav forutsigbarhet i arbeids-
tiden, eller at de som arbeider i bransjen ikke har det som sitt primaere virke.

Analysen viser ogsa klare forskjeller mellom hoved- og bijobber. Det er hovedsakelig bi-
jobber som har Ignnsutbetalinger i f& m&neder av aret, mens andelen hovedarbeidsfor-
hold gker med antall mdneder med Ignn. Blant arbeidsforholdene med lgnn i alle tolv
méanedene er i underkant av 70 prosent hovedarbeidsforhold, mens 14 prosent av de
med én maneds utbetaling er klassifisert som hovedarbeid. Det at noen har hovedar-
beidsforhold i bransjen med kun én maneds Ignn kan bade bety at de har gttinnien
annen jobb i en annen bransje, og at de har veldig ujevn arbeidsmengde. Samtidig er
det verdt & merke seg at gjennomsnittsalderen blant dem med hovedarbeidsforhold
med kun én maneds utbetaling er 21 ar, noe som indikerer at mange i denne gruppen
sannsynligvis er studenter eller unge personer med deltidsarbeid ved siden av utdan-
ning. Alderen gker systematisk med antall maneder med Ignn, og blant dem med lgnn i
alle tolv manedene er gjennomsnittsalderen rundt 40 ar. Dette peker mot at de mer sta-
bile arbeidsforholdene i bransjen i starre grad innehas av eldre arbeidstakere som anta-
gelig har bransjen som sin hovedinntektskilde.

Vi ser videre p& hvor mange arbeidsgivere lannstakere i budtjenester typisk har gjen-
nom et &r. Figur 5.9 viser at i underkant av halvparten av lgnnstakerne har kun en ar-
beidsgiver, og én av tre har to. Det er, som man skulle forvente, en viss forskjell mellom
ordineere arbeids- og oppdragstakere, i den forstand at relativt faerre oppdragstakere
har kun en arbeidsgiver i lgpet av aret (en av fire, versus seks av ti blant ordinaere
lennstakere). 60 prosent av oppdragstakerne har to eller tre arbeidsgivere i lapet av et
ar, mens tilsvarende andel blant ordinaere Ignnstakere er knappe 40 prosent.

Figur 5.9 Andel individer med ulike antall arbeidsgivere i lopet av et ar. Lannstakere. 53.200 Andre post- og
budtjenester. 2023. Kilde: a-ordningen. Egne beregninger.
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At man har flere arbeidsgivere i lgpet av et &r betyr ikke nadvendigvis at man jobber for
flere arbeidsgivere samtidig. For & fa innsikt i om arbeidstakerne i bransjen i hovedsak
er tilknyttet én arbeidsgiver om gangen eller om det er vanlig & ha flere arbeidsgivere
samtidig, kan vi se pd andelen personer med lgnn fra flere arbeidsgivere samme ma-
ned. Flere arbeidsgivere kan indikere en lav inntekt per jobb, som gjer at arbeidstakere
mé ha flere jobber for & oppné et akseptabelt inntektsniva. Fra figur 5.10 ser vi at det er
relativt f& som jobber for flere arbeidsgivere samme méned, omtrent en av fem i 2023.
Det vanligste ser altsa ut til & veere at man forflytter seg fra arbeidsgiver til arbeidsgiver,
men at det skjer relativt hyppig i lapet av et ar.

Figur 5.10 Andel individer med ulike antall arbeidsgivere samme méned. Lennstakere. 53.200 Andre post-
og budtjenester. 2023. Kilde: a-ordningen. Egne beregninger.

80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %

10 %
0% [ ]
1 2 3 4 eller flere

Nzrings- og lennsinntekt

| dette avsnittet ser vi naermere pd inntektene til personer som arbeider i vare- og bud-
bilbransjen. Formélet er & undersagke om personene som jobber der, har et inntekts-
grunnlag a leve av, og & identifisere eventuelle forskjeller i inntektsnivd mellom Ignnsta-
kere og selvstendig naeringsdrivende.

Ordinaere lgnns- og oppdragstakere mottar Ignnsinntekt, mens selvstendig naeringsdri-
vende har naringsinntekt. Som vist i tidligere avsnitt kan personer ha flere jobber, noe
som innebaerer at de kan motta bade lgnns- og naeringsinntekt i Iapet av et ar. Vare data
gir informasjon om samlet lgnnsinntekt og samlet naeringsinntekt et gitt ar. Vi vet der-
imot ikke om inntekten stammer fra arbeidet i budtjenester eller arbeid i andre naeringer.
Vi kan derfor ikke vurdere hvilket inntektsgrunnlag arbeidet i budtjenester gir. Derimot
kan vi si noe om hvor hegy lgnns- eller naeringsinntekt personer som jobber i naeringen
typisk har, og om det dreier seg om akseptable inntektsnivaer.
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| tabell 5.7 viser vi fordelingen av type inntekt for personer som utfgrer tjenester i bud-
tjenester. Tabellen inkluderer kun personer som har hatt utbetalt lann eller naeringsinn-
tekt (positiv eller negativ) det aktuelle &ret.?°

Tabell 5.7 Andel personer med utbetalt naeringsinntekt, lonnsinntekt eller begge. Lennstakere og selvsten-
dige. 53.200 Andre post- og budtjenester. 2020-2022. Kilde: Registerbasert sysselsettingsstatistikk koblet
med inntektsstatistikk. Eghe beregninger.

2020 2021 2022
Andel med 20 % 20 % 21%
naeringsinntekt
Andel med Ignnsinntekt 87 % 88 % 88 %
Andel med 7% 8 % 9%
kombinasjonsinntekt
Antall personer 5960 6715 6578

Majoriteten har lgnnsinntekt, mens om lag en av fem har naeringsinntekt. Det er kun en
liten andel personer som far utbetalt bade Ignns- og naeringsinntekt samme ar, men
denne andelen gker svakt mellom 2020 og 2022. @kningen kan tyde p3 at flere kombi-
nerer ulike inntektskilder for a sikre et tilstrekkelig inntektsnivd, men det er vanskelig & si
noe sikkert om dette.

En sak er & f& utbetalt Ianns- eller naeringsinntekt, en annen er hvor mye man far utbe-
talt. Selvstendig naeringsdrivende har i gjennomsnitt en arlig naeringsinntekt pa rundt
330 000 i 2022 (tabell 5.8). Til sammenligning var gjennomsnittslgnnen i Norge nesten
640 000 kroner i 2022, mens den var rett over 500 000 kroner for lastebil- og trailersja-
farer ansatt som lgnnstakere (SSB, 2025).2" Medianinntekten, det vil si det inntektsni-
vaet som deler fordelingen av inntektsnivaer i to nar inntektsnivdene sorteres fra lavest
til hgyest, er imidlertid betydelig lavere, hvilket betyr at flertallet av selvstendige tjener
mindre enn gjennomshnittet. Det er ogsa en relativt hgy andel av jobbene holdt av selv-
stendig naeringsdrivende som ga en arsinntekt pa under to ganger folketrygdens grunn-
belgp (G)?# i drene 2020-2022. Det kan indikere at selvstendig virksomhet i vare- og
budbilbransjen ofte ikke gir tilstrekkelig skonomisk grunnlag til 8 kvalifisere som hoved-
inntektskilde. Det kan veere et resultat av at selvstendige naeringsdrivende har korte
oppdrag, lav oppdragsmengde, eller at de opererer i markedssegmenter med hard pris-
konkurranse som presser inntektene ned. En alternativ forklaring er at de ikke er selv-
stendig neeringsdrivende hele &ret.

20 |kke alle registrerte selvstendig naeringsdrivende i registerbasert sysselsettingsstatistikk har naeringsinntekt
vedkommende &r. Det skyldes treghet i produksjonen av skattemeldingen, som benyttes til & klassifisere perso-
ner som selvstendige. Reelt sett vil man derfor belage seg pa deres status aret far. Det betyr at selvstendige
kan feilklassifiseres som sysselsatte, selv om de var utenfor arbeid i statistikkaret. P& den andre siden kan ogsa
noen bli regnet som ikke-sysselsatte, selv om de startet en naeringsvirksomhet i statistikkéaret.

2 Lgnnsnivaene vi sammenligner med gjelder for heltidsansatte. Vi vet ikke hvor hgy stillingsprosent den inn-
rapporterte lgnns- eller naeringsinntekten i vare- og budbilbransjen faktisk reflekterer.

22 Grunnbelgpet var pa henholdsvis 101 351 kroner i 2020, 106 399 kroner i 2021 og 111 477 kroner i 2022.
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Tabell 5.8 Arlig gjennomsnitt og median naeringsinntekt blant selvstendig naringsdrivende, samt andel med
naringsinntekt under 2G. Avrundet til naermeste hele tusen kroner. 53.200 Andre post- og budtjenester.
2020-2022. Kilde: Registerbasert sysselsettingsstatistikk koblet med inntektsstatistikk. Egne beregninger.

Gjennomsnittlig Median Andel med under 2G

arlig naringsinntekt arlig naringsinntekt i arlig naeringsinntekt
2020 360 000 250 000 39 %
2021 318 000 240 000 46 %
2022 330000 260 000 44 %

Ordinzere Ignnstakere har i gjennomsnitt hgyere arlig inntekt enn selvstendig naerings-
drivende i budtjenester (tabell 5.9). Dette tyder p& at arbeid i tradisjonelle ansettelses-
forhold i starre grad gir gkonomisk stabilitet og forutsigbarhet sammenlignet med selv-
stendig virksomhet. Medianlgnnsinntekten er ogsa vesentlig hgyere blant Ignnstakere
enn blant selvstendige, noe som indikerer at den typiske lgnnstakeren har et bedre gko-
nomisk utgangspunkt. | tillegg er andelen jobber med mindre enn 2G i arlig lgnnsinntekt
klart lavere blant Ignnstakere. Mens en betydelig andel av selvstendige har inntekter un-
der dette nivaet, hadde kun 19 prosent av Iannstakerne i 2022 en arsinntekt under 2G.

Tabell 5.9 If\rlig lennsinntekt blant lennstakere. Avrundet til naermeste hele tusen kroner 53.200 Andre post-
og budtjenester. 2020-2022. Kilde: Registerbasert sysselsettingsstatistikk koblet med inntektsstatistikk.
Egne beregninger.

Gjennomsnittlig Median Andel med under 2G
arlig lennsinntekt arlig lennsinntekt i arlig lennsinntekt
2020 365 000 330 000 24 %
2021 395 000 360 000 23 %
2022 430 000 390 000 19 %

Selv om Ignnstakere i gjennomsnitt har hayere inntekt enn selvstendige, er det verdt &
merke seg at nesten en av fem lgnnstakere i 2022 hadde en arsinntekt under 2G. Det
tyder pé at en betydelig andel av Ignnstakere i budtjenester enten har lavtlgnte jobber,
lavt timetall gjennom &ret eller begge deler. Vi vet ikke i hvilken grad eventuell lav ar-
beidstid er selvvalgt, men som nevnt tidligere kombinerer trolig en del Ignnstakere som
jobber i budtjenester dette med andre aktiviteter, som studier.

5.4 Oppsummering

Dette kapittelet har gitt en oversikt over personene som utfgrer tjenester i vare- og bud-
bilbransjen, og kjennetegn ved deres arbeids- og oppdragsforhold. Til grunn for analy-
sene ligger registerdata for perioden 2020-2023. Analysene tar primaert utgangspunkt i
naeringskoden 53.200 budtjenester, som i starst grad treffer bransjen, med supplerende
analyser for kodene 49.410 godstransport pd vei og 49.420 flyttetjenester.

Kartleggingen viser en gkning i bade antall personer og jobber i vare- og budbilbransjen
i perioden 2020-2023, saerlig innen budtjenester. Det er ogsé en akning i
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biarbeidsforhold i nzeringen. Dette siste kan vaere et uttrykk for at kun én jobb i bransjen
ikke gir tilstrekkelig inntekt.

Innvandrere er overrepresentert i vare- og budbilbransjen. Seks av ti jobber holdes av
personer med innvandrerbakgrunn, hvorav en vesentlig andel har kort botid i Norge.
Dette kan tyde pé at bransjen fungerer som en inngangsport til arbeidsmarkedet for ny-
ankomne, men kan ogsa indikere at enkelte grupper har begrensede alternativer i ar-
beidsmarkedet. Gjennomsnittsalderen i budtjenester er 38 ar, med en hayere andel
unge sammenlignet med privat sektor samlet. Flertallet har grunnskole eller viderega-
ende som hgyeste utdanning, noe som speiler lave formelle inngangskrav i bransjen.

Nar det gjelder tilknytningsformer, dominerer ordineere lgnnstakerforhold, men andelen
selvstendig naeringsdrivende er betydelig sammenlignet med resten av arbeidsmarke-
det (16 prosent i 2023). Selvstendige har generelt lavere inntekter enn lgnnstakere, og
en stor andel har arsinntekter under 2G, noe som indikerer at mange av disse jobbene
ikke gir en fullverdig inntekt. Blant Iannstakere har nesten en av fem inntekter under 2G,
som tyder pd at selv tradisjonelle ansettelsesforhold i bransjen kan innebaere gkonomisk
sarbarhet.

Jobbstabiliteten i bransjen er lav. Rundt 42 prosent av de som jobbet i budtjenester i
2020, var fortsatt i neeringen i 2023. Det betyr at over halvparten av de ansatte har slut-
tet i lgpet av tre ar, noe som kan skyldes hayt innslag av kortvarige jobber eller at sj&fa-
rene bruker bransjen som en midlertidig inntektskilde.

Andelen personer med flere jobber i bransjen har gkt i perioden, fra drayt 20 prosent i
2020 til nesten 30 prosent i 2023. Mange av disse har innvandrerbakgrunn —i 2023
hadde 70 prosent av dem med to eller flere jobber innvandrerbakgrunn, mot 55 prosent
blant dem med en jobb. Dette kan tyde pa at enkelte grupper, spesielt innvandrere, i
stgrre grad er avhengige av & kombinere flere arbeidsforhold for & oppna tilstrekkelig
inntekt.
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6 Lokale aktorers erfaringer

| dette kapittelet retter vi oppmerksomheten mot de lokale aktarene, det vil si virksom-
hetsledere, lokale tillitsvalgte og varebilsjafgrer, og deres erfaringer med transportopp-
drag og arbeidsforholdene i varebilsegmentet. Hensikten med dette kapittelet er & gi ut-
fyllende informasjon om hva som kjennetegner arbeids- og oppdragsforholdene i vare-
og budbilbransjen, og om relasjonen mellom sjafarene og virksomhetene som utfarer
gods- og varetransport i varebilsegmentet. Temaene som vektlegges er blant annet sj&-
farenes tilknytningsform, lanns- og arbeidsvilkar, fordeling av oppdrag og kjgreruter
samt krav til bil, utstyr og opplaering. Samlaster-/speditgrvirksomheter spiller en viktig
rolle i godstransport pa vei, ogsa i varebilsegmentet, og vi har valgt & fremstille erfa-
ringene hos representanter for samlaster-/speditgrvirksomheter i delkapittelet 6.2. Til
slutt gér vi naermere inn i grdsoneproblematikken knyttet til bruken av sj&fgrer som er
selvstendige med enkeltpersonforetak i varebilsegmentet. Basert pa informasjon fra in-
tervjuene gjer vi i delkapittel 6.3 en rettslig vurdering av om sjafarer som er selvstendige
med enkeltpersonforetak, er riktig klassifisert, eller om forholdet mellom den selvsten-
dige og oppdragsgiver baerer preg av & vaere et arbeidstakerforhold.

6.1 Arbeids- og oppdragsforhold i varebilsegmentet

Virksomhetene i utvalget

Som beskrevet i kapittel 2 om data og metode, har vi gjennomfert intervjuer med ledere
i totalt 23 virksomheter som driver innen godstransport med varebiler, som har en tillatt
totalvekt under 3,5 tonn. Virksomhetene er av varierende starrelse, fra de stgrste som
disponerer mellom 80-100 varebiler til de minste som disponerer to-fire. To av virksom-
hetene kombinerer varebiltransport med annen godstransport med kjgretay over 3,5
tonn. | begge disse virksomhetene utgjer andelen oppdrag med varebil en relativt liten
andel av den totale mengden godstransport. Fire av virksomhetene er samlastere eller
speditarer?. Disse har som hovedoppgave & koordinere og organisere transportopp-
drag for andre aktgrer, og har i liten grad egne sjaferer ansatt eller disponerer egne
transportmidler.

Det er ogsa variasjoner i hvilke typer transporttjenester virksomhetene utferer. Mens
noen i hovedsak tar faste oppdrag for store speditarer eller samlastere, forteller andre
at de utfgrer alle typer oppdrag innen smatransport, som for eksempel flytteoppdrag,
lokal distribusjon og ekspress budbil. Det vanlige synes imidlertid & vaere at virksomhet-
ene tar ulike typer transportoppdrag innen distribusjon av stykkgods/pakker og
post/avis, og at leveringen skjer bade til privatpersoner (hjemlevering, B2C) og til be-
drifter (B2B). De virksomhetene som har avtaler med speditgrer/samlastere lokalt, tar
ogsé ofte andre typer oppdrag - bade faste og ad hoc. En av virksomhetene har spesia-
lisert seg pa transport av kjalevarer, og har varebiler som er spesialbygget for dette.

23 Begrepene samlaster og speditar benyttes ofte om hverandre. Bdde samlaster og speditgr har som hoved-
oppgave & organisere transportoppdraget for andre akterer samt & utfgre fortolling, lagring, omlasting og distri-
busjon. Samlastere er gjerne stgrre enn speditarene og konsoliderer last i eget terminalnettverk og kjgper inn
transportoppdrag (jf. Pinchasik & Hovi, 2018).
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P& sparsmaélet om virksomhetene eier varebilene selv eller om de leaser bilene, er det
ogsa stor variasjon i svarene. Av de totalt 17 transportfirmaene som ble intervjuet, for-
teller seks at de i hovedsak eier bilene, fem sier at de eier noen av bilene og leaser
noen, og seks forteller at de leaser alle varebilene. Det er ingen systematikk etter virk-
somhetens starrelse nar det gjelder a eie eller lease bilene blant vart utvalg. Generelt
synes likevel leasing, eller en kombinasjon av eie og leasing & vaere mest vanlig blant de
store virksomhetene i vart utvalg, mens det er mer vanlig a eie bilene selv blant de
minste virksomhetene.

Sjaferene og tillitsvalgte i utvalget

Vi har ogsa intervjuet totalt syv sjafarer og fire tillitsvalgte. Det er ingen direkte kobling
mellom sj&farene, tillitsvalgte og virksomhetene vi har intervjuet. Det er et stort spenn
blant sjafarene nar det gjelder hvor lenge de har jobbet som varebilsj&fer. Den ene har
jobbet cirka en maned og er fortsatt pa prevetid, mens den med lengst erfaring har job-
bet som varebilsj&far i 17 ar. Det er ogsa et stort spenn i sjafarenes alder, fra 22 til 63 ar.
Kun en av sj&fgrene opplyser & ha annet arbeid i tillegg, og jobben som varebilsjafar var,
etter eget gnske, kun 30 prosent fordelt pa to dager i uken. Alle sjdfarene i utvalget er
menn, hvorav tre har utenlandsk opprinnelse.

Videre har vi intervjuet totalt fire tillitsvalgte i ulike transportvirksomheter, hvorav to er
selskapstillitsvalgt i landsomfattende transportvirksomheter mens to er tillitsvalgt i virk-
somheter som kun driver innenfor varebilsegmentet. Begge disse virksomhetene har
40-60 varebiler og sjafaerer. Tillitsvalgte opplyser at organisasjonsgraden blant sjafe-
rene i virksomhetene er ganske lav, anslagsvis mellom ti og 30 prosent.

Sjaferenes tilknytningsform

Selv om det er stor variasjon i virksomhetenes starrelse og antallet sjaferer i vart ut-
valgt, finner vi lite variasjon i sj&farenes tilknytningsform. Av de totalt 17 transportvirk-
somhetene i utvalget, oppgir elleve at sj&farene i all hovedsak er fast ansatt i virksom-
heten, en oppgir at samtlige sjéfarer er selvstendige (ENK) og fem virksomheter oppgir
at de har en kombinasjon av faste ansatte sjafgrer og selvstendige (ENK). Av de fem
som oppgir at de har en kombinasjon, svarer tre at de fleste sjafgrene er fast ansatt,
men at de har et fatall sjafarer som etter eget gnske er tilknyttet virksomheten som ENK.

Virksomhetene fikk videre spgrsmal om det var blitt gjort noen endringer i sjafarenes til-
knytningsform i Igpet av de siste tolv mdnedene. Det var ingen som fortalte at det var
blitt gjort endringer, men i to av virksomhetene var det prosesser pd gang med 8 avvikle
ENK og i stedet ansette sjafgrene fast. En av de andre virksomhetene holdt ogsa pa
med 3 avvikle kontrakter med ENK, og oppfordret de aktuelle sjdfaerene til & etablere AS i
stedet for.

Virksomhetslederne gir litt ulike begrunnelser for sjaferenes valg av tilknytningsform.
Blant dem som har faste ansatte, er forutsigbarhet og virksomhetens kjerneverdier be-
grunnelser som flere bruker. Her er noen sitater som illustrerer dette:

Det gir forutsigbarhet og er i trad med bedriftens kjerneverdier.

Malsettingen er a drive selv med egne biler og ansatte.
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Vil bidra til & skape arbeidsplasser.

Blant virksomhetene som baserer seg pa faste ansatte sjdfarer ble det ogsad sagt at
denne tilknytningsformen medfgrer mindre risiko, og er bade billigere og enklere. Mens
de virksomhetene som i hovedsak baserer seg pé sjdfarer som har ENK, begrunnes til-
knytningsformen med at denne bade gir mest fleksibilitet og er mest lgnnsom. Her illus-
trert med to sitater fra virksomheter som i hovedsak bruker sjafarer som er tilknyttet
som ENK:

Det er fleksibelt og kan tilpasses behovene.

Vi bruker den tilknytningsformen sjaferene onsker.

Blant virksomhetene som baserer seg pa sjéfarer som er selvstendige ENK, var det
0gsé én av virksomhetene som begrunnet tilknytningsform med «sykelgnnsordningen i
Norge». Uttalelsen ble ikke videre utdypet.

| intervjuene med sjafgrene er brorparten fast ansatt. Det er kun én som svarer at han er
selvstendig ENK. De gvrige seks svarer at de er fast ansatt som varebilsjafer hos en
transportvirksomhet. En av disse som n3 er fast ansatt forteller imidlertid at han tidligere
var ENK med egen varebil, men at han for cirka to ar siden ble fast ansatt i virksomhe-
ten han kjgrte for, som ogsa kjagpte ut varebilen slik at han ikke skulle sitte igjen med
gjeld pé denne. Alle sjafarene som er fast ansatt bekrefter at de har arbeidskontrakt, og
at lann og arbeidstid star beskrevet i kontrakten.

Lenns- og arbeidsvilkar

Transportvirksomhetene som har faste ansatte sjafgrer fikk ogsa sparsmal om de har
tariffavtale med fagforening for sjafgrene. Syv av virksomhetene svarer at de har tariff-
avtale, fem svarer at de ikke har mens en er usikker pd om virksomheten har tariffav-
tale. Blant sj&farene som ble intervjuet, er det tre som jobber i en virksomhet med tariff-
avtale.

Virksomhetslederne forteller at ansatte sj&fgrer i de aller fleste tilfeller jobber heltid,
men noen av virksomhetene har ogsé sjafgrer som jobber deltid etter eget gnske, eller
ved lav oppdragsmengde i det aktuelle geografiske omradet. Virksomhetene oppgir at
sjafarene har arbeidskontrakt og at arbeidstiden for det meste er fast, men med noe va-
riasjon avhengig av oppdragsmengden. En av virksomhetslederne forteller at de gjen-
nomsnittsberegner arbeidstiden mens en annen forteller at arbeidstiden ofte ligger mel-
lom 40 og 50 timer i uken, avhengig av oppdragsmengde. Virksomhetene som kjgrer pa
oppdrag fra samlastere eller speditgrer forteller at sjafarene for det meste kjgrer faste
ruter, og at arbeidstiden er lagt til faste tider. Vi har ikke mye informasjon om hvordan
sjafgrene som er ansatt avignnes, men flere av virksomhetene oppgir at de betaler time-
lznn, og at det varierer hvorvidt det betales ekstra for arbeid pd kveld og helg, eller for
ekstraarbeid som felge av stor oppdragsmengde.

Sjafarene som er fast ansatt forteller at de har timelgnn, og at de stort sett far ekstra be-
talt for arbeid utover normal arbeidstid. Sj&dfarene kan selv velge om de vil jobbe ekstra i
for eksempel helger eller perioder med mye pakkelevering. De far da ekstra betalt for
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dette enten i form av bonusordning eller overtidsbetaling. Flere av sj&ferene forteller at
det er lett & f4 jobb som varebilsjéfar, og at flere virksomheter mangler sjafarer. Derfor
blir de ogsé ofte spurt om & jobbe ekstra, men at det altsd er frivillig om de vil gjere det.

Selv om et par av sj&farene mente lgnnen var lav, ga likevel virksomhetslederne og sja-
fgrene inntrykk av ordnede Iannsforhold for varebilsjdfarene som er fast ansatt. Samti-
dig bidro intervjuet med en av de tillitsvalgte til & moderere dette positive inntrykket noe.
Han fortalte at selv om virksomheten har tariffavtale, sd er det ikke automatisk slik at
lznnsforholdene er i trdd med avtalen:

Virksomheten ble omorganisert for to ar siden. Da var vi fire-fem mann som ble an-
satt. I starten var vi timelgnnet. Da hadde vi ikke krav pa ekstra lonn pa «rede dager»
for eksempel. Dette ble endret etter at vi tok det opp med HR - na har vi fast lgnn (til-
litsvalgt).

Virksomhetene som bruker selvstendige sj&fagrer med ENK forteller at disse enten far
betalt en prosentandel av oppdragets verdi, eller per enhet som for eksempel per pakke
eller matkasse som blir levert. To av virksomhetene som bruker ENK, farst og fremst
ved sykdom blant de ansatte sjafarene, forteller at sjdferene med ENK far betalt per
time. | tilfeller hvor det er snakk om lengre enkeltoppdrag blir det betalt per oppdrag,
men det er ekstremt sjelden, ifglge den ene virksomhetslederen som brukte ENK i for-
bindelse med sykefraveer.

Virksomhetslederne, sj&fgrene og de tillitsvalgte vi intervjuet la vekt pd at det generelt
var stor etterspgrsel etter varebilsj&farer. Flere av de store transportvirksomhetene har
pa intervjutidspunktet utlyst flere ledige stillinger som varebilsjafer.

Selvstendige sjaferer og muligheter til & ta oppdrag for flere samtidig

Virksomhetene som bruker selvstendige sj&farer med ENK, fikk videre spgrsmal om mu-
lighetene deres til & ta oppdrag for flere samtidig. Her er det litt variasjon i hva virksom-
hetene svarer avhengig av i hvor stor grad de baserer seg pé bruk av ENK, og om de
kombinerer bruk av ENK med egne ansatte sjafarer. Nedenfor viser vi noen eksempler
pé virksomhetenes ulike vurderinger omkring bruken av sjafgrer med ENK.

En av virksomhetene bruker bare sj&farer med ENK hvis det er sykdom blant virksomhe-
tens egne sj&farer. | dette tilfellet ble det lagt vekt pad at det var viktig at sjdfarene med
ENK kunne ta oppdrag for flere virksomheter, og at de selv kunne velge om de ville ta et
oppdrag eller ikke:

De med ENK tar oppdrag for andre. Det er helt essensielt, hvis det er sykdom osv. Det

gir muligheter for arbeid eller oppdrag ved kort varsel.

| en liten virksomhet med to ansatte sjafagrer og en sj&far med ENK, eies bilen av virk-
somheten. Spgrsmél om hvorvidt sjfgren kunne ta oppdrag for flere ble ikke vurdert
som en aktuell problemstilling i dette tilfellet:
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I teorien, men da ma sjafer stille med egen bil, da bil eies av firma og ikke av innleid

ENK. Per na er det ikke aktuelt at de tar oppdrag for andre.

En tredje virksomhet, som har 55 sjafarer hvorav cirka halvparten er tilknyttet som ENK
eller har egne AS, valgte & svare skriftlig p& vare sparsmal. Virksomheten anbefaler sj&-
ferene med ENK til 3 opprette egne AS, og skriver at de aller fleste nd har gétt fra ENK til
AS. Sjafarer som er tilknyttet virksomheten som ENK eller AS, stiller ogséd med egne bi-
ler. Nedenfor gjengir vi spgrsmalene vi stilte og virksomhetens skriftlige svar pa disse:

Kan de med ENK ta oppdrag fra flere samtidig? Ogséd pa samme rute?

Normalt ikke, men det er ikke noe sperre pd dette, men vi serger nok for at de har nok d gjore

hos oss.

Er det vanlig at de ogsa tar oppdrag for andre?

Nei, kun i noen tilfeller, noen har ogsd egne kunder.

Kan de selv velge om de vil ta et oppdrag eller kan de si nei?

Ja, det kan de, men om det da gdr utover det vi har avtale om at de skal utfore sd kan de fd

lov d slutte og heller gjore andre ting. Vi er avhengig av lojalitet.
Kan de selv bestemme nar de vil jobbe?

Normalt IKKE, alle vdre oppdrag har en leveringstid og en deadline.

I intervjuene med tillitsvalgte ble ogsa kravene til profilering av bilene vektlagt som en
begrensing for mulighetene selvstendige sjafarer har til & ta oppdrag for flere oppdrags-
givere samtidig.

Tillitsvalgt i en virksomhet med stort innslag av selvstendige sj&ferer svarte at det var
stor variasjon blant de selvstendige, og at de sto fritt til & ta oppdrag for flere s& lenge
bilen ikke var profilert med den aktuelle virksomhetens farger og logo:

Her er det mye varierende blant de innleide. De kan kjgre for hvem de vil sa lenge de

ikke har profilerte biler (tillitsvalgt).

Tillitsvalgt i en virksomhet hvor det er krav om profilering av biler og arbeidskleer svarte
falgende pd spgrsmél om selvstendige sjdfarer kan ta oppdrag for flere samtidig:

Ja, men det er krav til profilering, s& da ma de eventuelt bytte bil og kleer. Sa ja, men

det er vanskelig (tillitsvalgt).

Vi spurte ogsé om sjadfarene som er ENK star fritt til & overlate arbeidet til andre, eller
om de mé kjare selv. Svaret pa dette spgrsmalet var at de fleste kjarer selv fordi de er
ENK og bestar bare av en person som tar kjgreoppdrag, men i de tilfeller hvor ENK har
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ansatte kan det vaere en av disse som faktisk utfgrer oppdraget. Kontrakten med ENK
sier bare at de har ansvar for at oppdraget utferes.

Faste ruter og ad hoc-oppdrag

Det vanligste blant virksomhetene i vart utvalg er at arbeidet til sj&farene er lagt opp
med faste ruter. Det er bare en av de minste virksomhetene med tre ansatte sjafarer
som svarer at de ikke kjgrer faste ruter og at det er stor variasjon i hvilke transportopp-
drag de utfgrer med varebil. Denne virksomheten utfgrer i all hovedsak oppdrag lokalt
pa et mindre tettsted i Norge. | de avrige elleve virksomhetene vi har intervjuet som har
egne ansatte sjaferer svarer ledelsen at sjdfgrene hovedsakelig kjerer faste ruter, men
at rutene kan variere noe fra dag til dag. Noen av lederne forteller ogsa at de kan bytte
om pa hvilke sjaferer som kjerer de ulike rutene, for & fa en mer rettferdig fordeling av
«tyngre» og «lettere» ruter. | enkelte tilfeller kan sjaferene i noen grad selv bestemme
nar de vil starte pa ruten, men som oftest er arbeidets start og slutt bestemt av nar va-
rene er klare for levering og/eller avtalt leveringstidspunkt. Virksomhetene som ogsa til-
byr leveringstjenester med budbil, forteller at disse oppdragene for det meste skjer ad
hoc og kommer inn via app. Oppdragene tildeles sj&farene etter hvem som er naermest
hentepunktet og som har ledig kapasitet.

Seks av sj&farene i utvalget er fast ansatt i en virksomhet, og samtlige forteller at de i all
hovedsak kjarer faste ruter, men at rutene kan variere litt fra dag til dag. Et par av sjafe-
rene jobber i en skiftordning, men i de fleste tilfellene kjgres rutene til faste tider. En av
sjaferene forteller falgende om hvordan rutene nd fordeles elektronisk og mer rettferdig
enn tidligere:

Vi har fatt et nytt system som fordeler ruter mer rettferdig. Sjaferene far tildelt bil og
rute ndr de kommer pa jobb. Rutene blir fordelt etter belastning, hvis du hadde en

tung rute dagen for, far du en lettere rute dagen etter (sjéfor).

Hvem har ansvaret for bil og utgifter?

Tre av virksomhetene, som har sjafarer tilknyttet som ENK, forteller at det er sjafaren
som i disse tilfellene eier og har ansvaret for bilen samt for utgifter tilknyttet bilen og
oppdraget. | samtlige av virksomhetene som har egne ansatte sjaferer forteller ledelsen
at det er virksomhetene som eier eller leaser bilene, og har ansvaret for utgifter til vedli-
kehold, forsikringer, drivstoff, bompasseringer med mer. Flere forteller at sjaferene har
ansvaret for & gjere lettere vedlikehold av bilen, som for eksempel innvendig og utven-
dig vask, skifte av dekk hos dekkhotell med mer, men at det er virksomheten som beta-
ler utgifter tilknyttet dette.

Sjafarene vi intervjuet forteller p& samme méate som virksomhetslederne at det er virk-
somheten som har ansvaret for bilen og alle lgpende utgifter, som for eksempel verk-

sted, dekkskift, forsikring, drivstoff og bompasseringer. En av sjafarene mente ogsa at
arbeidsgiver ville betale en parkeringsbot eller to, bare det ikke ble for mange av dem.

Sjafaren vi intervjuet som var selvstendig med ENK fortalte at han selv var ansvarlig for
alle utgifter knyttet til vedlikehold av bilen og Igpende utgifter, som for eksempel driv-
stoff og bompasseringer.
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Nar det gjelder spersmal om forsikring i tilfelle godset blir skadet, s& forteller virksom-
hetslederne at de har alle ngdvendige forsikringer og dekker som hovedregel skaden.
De virksomhetene som bruker ENK forteller at virksomhetens forsikring som regel ogsa
dekker gods fraktet av ENK tilknyttet virksomheten, men at sj&fgren kan bli holdt an-
svarlig for egenandelen overfor forsikringsselskapet i tilfeller hvor det dpenbart er sjafa-
rens feil at godset ble skadet/ikke kunne leveres.

Profilering av bil og arbeidsklzer

Kravene som den enkelte virksomhet og oppdragsgiver setter til profilering og bruk av
logo har stor betydning for oppdragene i markedet. En profilert bil og uniformert sjafer
gir i mange tilfeller lite informasjon om hvilken virksomhet som eier/leaser bilen eller om
sjafgrens tilknytningsform. Det som signaliseres er derimot hvem transporten utfgres pé
oppdrag for. I mange tilfeller vil oppdragsgiverne her veere en av de store samlas-
terne/speditarene som for eksempel Bring Courier & Express, PostNord, DHL, eller for
eksempel Instabox som omtaler seg som et logistikkfirma som har spesialisert seg pa
pakkelevering fra nettbutikker.

| intervjuene med virksomhetslederne kom det frem synspunkter om at profilering har
stor betydning for oppdragsmarkedet. For eksempel svarte leder i et budbilfirma med
en stor andel selvstendige sjafarer falgende pd spgrsmélet om hvorvidt de stiller krav til
profilering av bil og arbeidskleer:

Ja, det er et absolutt krav, vi leier ikke inn biler eller sjaferer med logoer fra konkur-

renter (virksomhetsleder).

En av de andre virksomhetslederne, som bare har sjafarer som er fast ansatt og hvor
varebiltransport utgjer en relativt liten del av den totale mengden godstransport, mente
pé sin side at kravene om profilering hos de store speditgrene ga visse utfordringer for
et selvstendig transportselskap:

Vi prover a kjore med var egen profil sa langt det lar seg gjore, men noen stiller
strenge krav til profilering. Vi kan ikke kjore for andre hvis bilen er profilert med for
eksempel PostNord. Det er noe av problemet, vi onsker a kjore vare egne profilerte bi-
ler og sjaferer med var uniform. Vi er et selvstendig transportselskap (virksomhetsle-

der).

Som nevnt er det ofte de store samlaster-/spedisjonsvirksomhetene som stiller krav om
profilering hos virksomheter som kjarer pa oppdrag for dem. Vi skal komme naermere
tilbake til samlaster-/spedisjonsvirksomhetene i et senere avsnitt, men tar likevel med et
sitat som illustrerer kravene som stilles til profilering av bil og sjafer hos virksomheter
som Kjgrer p& oppdrag for dem:

Vi har avtale med et verksted som folierer, men de ma ha en viss oppdragsmengde for
oss for vi krever at bilen skal folieres. En tommelfingerregel er at de ma kjore 60 pro-

sent eller mer for oss for vi krever foliering (spediter).
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Sitatet illustrerer hvordan speditgrvirksomheten stiller krav om profilering, men ogs3 at
kravene avhenger av hvor stor andel av virksomhetens totale oppdragsmengde som
kjeres for dem. Det innebeerer at bade profilerte og ikke-profilerte varebiler kan kjgre pa
oppdrag fra samme speditgrvirksomhet. Og at varebilen som er profilert ikke kan brukes
til oppdrag hos andre virksomheter, men varebilen som ikke er profilert kan brukes til
oppdrag hos flere. Det var ogsé noen virksomhetsledere som fortalte at det var krav om
profilering av sjafarenes arbeidstay, men ikke av bilen, og motsatt, at det var krav om
profilering av bilen, men ikke av sjafgrens arbeidstgy. Med andre ord forteller profile-
ringen av bil og/eller sjafgr ofte lite om de faktiske arbeidsvilkarene til sjafgrene, men
standarden péa varebilen kan gi noen signaler da de store oppdragsgiverne ofte stiller
krav til bilen som brukes.

Oppleering

Blant virksomhetene i vart utvalg er det to av lederne som svarer at sjafgrene ikke far
noen form for oppleering. | det ene tilfellet vises det til at sjafarene er yrkessjaferer og at
opplaering derfor ikke er ngdvendig. Dette er en virksomhet med tre egne ansatte sjafe-
rer og som kjgrer ad hoc-oppdrag i et begrenset geografisk omréde. | det andre tilfellet
dreier det seg om en virksomhet som bare har sjaferer tilknyttet som ENK, og som kja-
rer faste oppdrag for andre firmaer. | de avrige virksomhetene svarer lederne at sjafe-
rene far oppleering. Hvor omfattende oppleaering sjaferene far varierer, men de fleste
virksomhetene i utvalget forteller at nye sj&farer kjgrer en til to dager med en erfaren
sjafaer for & leere kjgreruten og fa noen gode tips om hvordan kjgre smart og parkere i
bysentrum. Videre gis det oppleering i systemet som brukes for henting og levering av
varer/pakker. | de fleste tilfeller dreier dette seg om et digitalt system hvor sjafaren bru-
ker en hdndholdt datamaskin for a registrere at en pakke er hentet og levert. Noen av
lederne la 0gsa vekt pd at oppleeringen til sjafarene omfattet virksomhetens verdier og
kundebehandling. En av lederne beskrev oppleeringen slik:

Ingen far lov til & kjore oppdrag for oss for de er beharig godkjent og leert opp, vi har

ansvar overfor vare kunder og at det blir utfert pa en tilforlatelig mate.

Blant sjafgrene som var fast ansatt fortalte alle at de har fatt opplaering da de startet i
jobben, og at den dreide seg bdde om systemer for registrering av ulike typer gods og
pakker og praktisk kjgring. Tillitsvalgte la vekt p& at virksomhetene var opptatt av at nye
sjafarer fikk oppleering og fortalte slik om hvordan dette skjer i virksomheten hvor han
er tillitsvalgt:

Ja, for kontrakten er signert, ma de pé en prgvetur. Og sé tar jeg det videre med opp-
leering nér de er ansatt. Kjorer med dem to-tre dager. Oppleering gér mye pa hold-

ninger, bade til trafikk og kunder (tillitsvalgt).

6.2 Samlaster-/speditervirksomheter

Innledningsvis beskrev vi at fire av virksomhetslederne vi intervjuet representerer sam-
laster- eller speditgrvirksomheter. Samlasterne og speditarene har som hovedoppgave
& organisere transportoppdraget for andre aktarer, og har et distribusjons- og trafikk-
system slik at de kan koordinere og frakte varer fra ulike leverandgrer til samme sted,
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og videre derfra til den som har bestilt varen. Det kan altsd bade dreie seg om vareleve-
ranser fra bedrift til bedrift (B2B), og fra bedrift til privatpersoner/konsumenter (B2C).
Samlaster-/speditgrvirksomhetene beskrives av Jensen og medforfattere som «godsets
reisebyrd» og som viktige markedsaktarer, til dels preget av store akterer (Jensen et al.,
2014). Dette gjer at de ogsa spiller en sentral rolle for arbeidsforholdene i bransjen, selv
om de altsa har f& direkte ansettelsesforhold med sjafarer. Som nevnt i kapittel 3, ble
det under pandemien en vridning fra B2B til B2C-markedet, noe som pévirker sendings-
starrelsen. Dette har medfert b&de gkt ettersparsel etter transport med mindre biler (un-
der 3,5 tonn) og gitt starre press pé pris som falge av lavere prismarginer i B2C-marke-
det (Hovi & Pinchasik, 2022).

De fire samlaster-/speditgrvirksomhetene i vart utvalg har det til felles at de har & eller
ingen egne biler eller sjafgrer, men har kontrakter med mange underleverandegrer. Res-
pondentene anslér antallet kontrakter med underleverandarer i varebilsegmentet til et
sted mellom 100 og 150 for hver av de store samlaster-/speditarvirksomhetene. Under-
leverandgrene varierer geografisk og i starrelse, og har alt fra en-to varebiler til opptil
15 biler og sj&farer. Samlaster-/speditervirksomhetene forteller at underleverandarene
béde er sj&fgrer med ENK og AS, men at de né praver 3 fase ut alle kontrakter med ENK
til fordel for kontrakter med AS. Samtlige forteller at nye kontrakter kun inngds med un-
derleverandgrer som er AS, men at de fortsatt har kontrakter med ENK. Underleverand-
grer etablert som ENK oppfordres na til & endre selskapsform til AS. Dreiningen mot
bruk av AS kom i 2021-2022 da det var flere mediesaker om arbeidsforholdene i vare-
bilsegmentet. De store samlaster-/speditgrvirksomhetene har siden da samarbeidet
med skatteetaten og politiet om & bidra til gkt serigsitet i bransjen. | intervjuene med
samlaster-/speditarvirksomhetene blir endringer i kontrakter med underleverandgrer fra
ENK til AS, vektlagt som et viktig bidrag til gkt serigsitet i bransjen. I tillegg forteller
samtlige at de nd har lagt sterre vekt pa oppfalging og kontroll av underleverandgrene,
blant annet for 3 sikre at kontraktene overholdes og at oppdragene ikke gis videre til un-
der-underleveranderer som ikke er godkjent av samlaster-/speditgrvirksomheten. Sam-
laster-/speditgrvirksomhetene forteller om omfattende revisjoner, og at de finner avvik.
Mangel pa arbeidsavtaler og feil i timeregistrering er gjengangere blant feil som avdek-
kes. En av respondentene forteller at de opplever at flere underleverandgrer nd bruker
timebank for sjaferene, og at de skulle anske flere gikk pé fastlann og fikk overtidsbe-
talt, ikke betalt time for time.

P& sparsméal om hvorfor de har valgt denne tilknytningsformen basert p& underleveran-
dgrer sa svarer samtlige at «dette er forretningsmodellen» og begrunner det blant annet
med minimering av risiko.

Vi ble videre fortalt at det skilles mellom to hovedtyper av kontrakter med underleveran-
derer. For det farste de som kjgrer fast for samlaster-/spedisjonsvirksomheten og dek-
ker hele dggnet for dem, ofte i faste ruter. Disse har profilerte biler og kan ikke kjagre
med disse for andre virksomheter. For det andre de som har en rammeavtale om varia-
bel kapasitet for & ta topper i spotmarkedet. Disse er prekvalifiserte, men er ikke profi-
lerte og kan derfor ta oppdrag for andre ogsa. Det er ogsad noen geografiske variasjo-
ner. | enkelte omréder er det lite transport som kjgpes og fa sjaferer som kan ta slike
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jobber, og det er mer vanlig bade at transportvirksomhetene er etablert som ENK og at
de tar oppdrag for flere samtidig sammenlignet med det sentrale gstlandsomradet.

Betalingen til underleverandarene avregnes som oftest én gang i maneden, og er enten
basert p& en prosentvis provisjon av den totale oppdragsmengden, eller basert pa
stykkpris per leverte enhet.

Det er underleverandgrene som har ansvar for & stille med varebil og sjéfaer, og for &
sarge for profilering av bil og arbeidsklaer dersom oppdragsgiver krever det. Som tidli-
gere nevnt stiller samlaster-/speditgr ofte krav om foliering av bil dersom kontrakten
omfatter faste ruter og/eller oppdrag av en viss mengde. En av aktgrene som ble sitert i
forrige avsnitt opererte med en tommelfingerregel om krav til profilering dersom opp-
dragsmengden var pa 60 prosent eller mer. Samlaster-/speditervirksomheten kan ogs3
stille spesifikke krav til type varebil, for eksempel at denne skal vaere elektrisk eller av
nyere arsmodell. Blant representantene for samlaster-/speditarvirksomhet, oppga samt-
lige at de ga oppleering til underleverandgrene i forbindelse med kontraktsinngéelse.
Oppleeringen omfatter blant annet en gjennomgang av digitale systemer for vareregi-
strering, risikoer, kundens forventninger, forventninger de har som oppdragsgiver og
om kjare-/trafikkultur. Videre understrekes det ogsa at bileier, pa grunnlag av kontrak-
ten, har ansvar for opplaering av sjafgrene. Dette er blant punktene som speditgr-/sam-
lastervirksomhetene sjekker i revisjoner av underleverandgrene.

| figur 6.1 har vi illustrert hvordan verdikjeden for transport og levering av gods med va-
rebil, som vi har beskrevet i dette avsnittet, kan vaere nar levering bestilles via samlas-
ter-/speditarvirksomhet. | figuren har vi satt inn noen eksempler pa store kjente samlas-
ter-/speditarvirksomheter som tilbyr transport med varebil, men vi m& understreke at
verdikjeden som er illustrert ikke kan knyttes direkte til noen av disse. Videre ser vi
hvordan transporten faktisk kan utfgres av ulike typer transportvirksomheter som har
kontrakt med samlaster-/spedisjonsvirksomhetene. Disse ulike typene av transportvirk-
somheter kan ogsé ta oppdrag for andre, avhengig av om kontrakten med samlaster-
/spedisjonsvirksomheten &pner for dette eller ikke, og av kapasiteten til den aktuelle
transportvirksomheten. Kontrakten med samlaster-/spedisjonsvirksomheten vil ogsa
vaere avgjgrende for om de ulike typene av transportvirksomheter kjgrer med profilerte
biler og arbeidskleer, eller ikke. Det samme gjelder bruk av digitale systemer for varere-
gistrering og krav til opplaering av sj&fgrene. Som beskrevet over forteller representan-
tene for samlaster-/spedisjonsvirksomhetene at nye kontrakter kun inngds med under-
leveranderer som er AS, og som vi har plassert pa hgyre side i var illustrasjon.
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Figur 6.1 Verdikjede for levering av gods med varebil via samlaster-/speditarvirksomhet. lllustrasjon av bruk
av ulike typer transportvirksomhet.

Vareprodusent, (nett)butikk, avis,
m.m.

TransportAS
ansatt 1, ansatt 2....

ENK /’ I I
ansatt 1, ‘ENK1 HENKZ... ‘

ansatt2,... Samlaster/speditor:
Posten Bring, PostNord, DHL,
Amedia, Schibsted, Instabox, osv.

ENK

ENK TransportAS
ansatt 1, ansatt 2....

I I

ENK [Enk1 | [ENK2... |
ansatt 1, Varemottager:
ansatt 2,... Konsument (B2C), Bedrift (B2B)

6.3 Arbeidstaker eller selvstendig?

Som beskrevet over, benytter de fleste av virksomhetene i utvalget sjafgrer som er fast
ansatt hos dem. Kun et mindretall kjgper disse tjenestene fra enkeltpersonforetak hvor
det er en selvstendig oppdragstaker som leverer tjenesten. | denne delen skal vi se
naermere pa dette mindretallet, og formalet er & drafte om disse er riktig klassifisert som
selvstendige, eller om forholdet mellom den selvstendige og oppdragsgiver baerer preg
av a veaere et arbeidstakerforhold.

Skillet mellom nér en person er arbeidstaker eller selvstendig, har betydning ikke bare i
arbeidsrettslig sammenheng, men ogsa skatte- og trygderettslig. De rettslige vurde-
ringene er i stor grad overlappende mellom regelverkene. Skatteetaten har de siste
&rene gjennomfart flere undersgkelser som viser at feilklassifisering forekommer i
mange bransjer, men at det er mer utbredt i noen (Haakenes et al., 2022). | 2021 fant de
at en av fem aksjeselskap innen transport hadde feilklassifisert kjgp av tjenester fra
minst ett enkeltpersonforetak. Blant enkeltpersonforetakene fant de at 13 prosent hadde
feilklassifisert naeringsinntekt (ibid., fig. 1 og 2). | en oppfelgingskontroll aret etter fant
skatteetaten at 64 prosent av utbetalingene fra aksjeselskapene til enkeltpersonforeta-
kene fremdeles var klassifisert som naringsinntekt selv om skatteetaten hadde gitt sel-
skapene veiledning pé at dette skulle veere Ignnsinntekt. Svaert f& av oppdragsgiverne
hadde dessuten fulgt skatteetatens tilbakemelding om & innplassere oppdragstakerne i
A-meldingen (13 prosent). Langt mer vanlig var det at aksjeselskapet hadde sluttet a
kjgpe tjenester fra enkeltpersonforetaket (46 prosent) (Bjgrklund et al., 2023). Selv om
skatteetatens kontroller omfattet transport, og ikke bare tok for seg varetransport under
3,5 tonn, gir tallene en indikasjon pa at feilklassifisering kan veere et problem ogsa i
denne delen av bransjen.
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Virksomhet 1

Vi har naturlig nok ikke hatt mulighet til & ga like neye inn i relasjonen mellom oppdrags-
giver og enkeltpersonforetak i var undersgkelse. Til grunn for draftingene ligger interv-
juer med de selskapene som sier at de har kontrakter med enkeltpersonforetak, og en
av sj&fgrene. Vi har her inkludert bade transportselskaper og samlastere blant virksom-
hetene.

Vurderinger om noe kan defineres som et arbeidstakerforhold er konkrete og bestar av
en avveiing av ulike forhold. Vi tar sikte pé & peke pa den variasjonen som finnes i bran-
sjen nar det gjelder sentrale vurderingsmomenter p& dette omrédet. Vare vurderinger
knytter seg opp mot den arbeidsrettslige klassifiseringen, hvor arbeidsmiljgloven § 1-8
(1) fastsetter at «enhver som utfarer arbeid for og underordnet en annen» er @ anse som
arbeidstaker. | vurderingen skal det blant annet vektlegges om vedkommende stiller ar-
beidskraft Ilgpende til disposisjon, om arbeidsplikten er personlig, og om det er snakk
om et underordningsforhold, ved at den som utfgrer arbeidet, er underordnet oppdrags-
giver gjennom styring, ledelse og kontroll. Om en person skal anses som en arbeidsta-
ker, beror pa en skjgnnsmessig helhetsvurdering, og det er det reelle forholdet, og ikke
klassifiseringen i avtalen mellom partene som er avgjerende (Ot.prp. nr. 49 (2004-
2005)). | rettspraksis er det utviklet ulike kriterier som kan vektlegges. Foruten vilkarene
om en person stiller sin arbeidskraft til disposisjon, om det foreligger en personlig ar-
beidsplikt og et underordningsforhold, omfatter dette hvem som stiller utstyr til radighet,
hvem som baerer risikoen for arbeidsresultatet, om vederlag betales i en form for lgnn,
om tilknytningsforholdet er stabilt og om det arbeides kun for én oppdragsgiver (ibid.).
Heyesterett har ogsa lagt til grunn at lovgivers intensjon er at de som har behov for ver-
net i arbeidsmiljgloven, skal vernes (Rt. 2013 s. 354).

| tabell 6.1 har vi oppsummert noen av funnene for de virksomhetene som benytter en-
keltpersonforetak samt den ene sjafgren som ikke er ansatt, men selvstendig. lkke alle
informantene har gitt informasjon om alle temaene, og informasjonen er til dels knapp.
Det gjar at vi er forsiktige med & trekke bastante slutninger. Oversikten viser imidlertid at
det er stor variasjon mellom virksomhetene nar det gjelder relasjonen til enkeltperson-
foretaket.

Tabell 6.1 Oversikt over kjennetegn ved forholdet mellom virksomheter og ENK

Virksomhet 2

Virksomhet 3

Virksomhet 4

Hvem eier Vedlike- Profilering Kun én opp- Betaling Risiko for = Personlig Oppleering
utstyr (bil) hold og dragsgiver resultat arbeids-
utstyr arbeids- plikt
klzer
Sjéfer Sjéfer Ikke krav | Nei, kan ogsé
si nei til
oppdrag for
virksomheten
Virksomhet Virksom- Nei
het
Virksomhet  Virksom- Ja Nei, kan ogsd = Betales per Virksomhet Ja
het si nei til opp- time
drag
Virksomhet Virksom- Ja Ja Likt som Likt som Ja
het ansatte ansatte
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Hvem eier Vedlike- Profilering Kun én opp- Betaling Risiko for = Personlig Oppleering

utstyr (bil) hold og dragsgiver resultat arbeids-
utstyr arbeids- plikt
kleer
Virksomhet 5 Sjéfer Sjéfer Ja Ja, kan ikke si = Andel av Virksom- Nei Ja
nei virksom- het, men

hetens ENK ma ha
betaling for | forsikring

oppdraget
Virksomhet 6 Sjafer Sjafar Nei Flere opp- Avhenger | Virksomhe- | praksis Nei
dragsgivere. av beta- ten

Kan ikke si nei | lingsmodel-
til oppdrag len til virk-

somhetens
oppdrags-
giver
Samlaster 1 Sjafar Varierer Varierer Varierer Ja
Samlaster 2 Sjafar Sjafer Ja Varierer
Sjafer 1 Sjafer, men  Sjafer Ja Nei, kan ogsd = Oppdrags-  Redusert Ja Ja
krav til type sineitil opp- = giver, pris | fremtidig
bil drag per leve- betaling
ranse

Hvorvidt den som utfgrer arbeidet, er underlagt oppdragsgivers ledelse, styring og kon-
troll, er et viktig moment i vurderingen av hvilken type relasjon det er snakk om. Dersom
virksomhetene styrer hvordan arbeidet skal utfgres, trekker det i retning av et underord-
ningsforhold. Som beskrevet i delkapittel 6.1 er normalen at sj&farene kjarer faste ruter. |
tabell 6.1 ser vi ogsa at de fleste virksomhetene gir opplaering til ENK, noe som gir opp-
dragsgiverne en mulighet til & styre hvordan arbeidet skal utfgres. Det varierer imidlertid
hvem som eier bilen og hvem som har ansvar for vedlikeholdet. At enkeltpersonforeta-
ket stiller med egen bil, kan i utgangspunktet trekke i retning at dette ikke er et arbeids-
takerforhold. Om oppdragstakeren har egen bil eller ikke, vil ogsé ha betydning for hvor
avhengig vedkommende er av den aktuelle oppdragsgiveren. Vi ser imidlertid at det
ikke ngdvendigvis er sammenheng mellom disse to vurderingstemaene. | to av tilfellene
der virksomheten eier bilene, star sjafgren fritt til & ta andre oppdrag. Motsatt, i to av
virksomhetene der den selvstendige stiller med bil, er det i praksis ikke mulig & si nei til
oppdrag. Det samme gjelder i et av selskapene hvor virksomheten stiller med bil.

Dersom oppdragstakeren mé kjere med profilert bil, vil dette kunne begrense mulighe-
ten til & ta oppdrag for andre. Dette avhenger likevel av hva denne profileringen bestar i
og om den lett kan tas av og pa. Det er ikke noe ensartet praksis pa dette punktet blant
virksomhetene vi har intervjuet. Seks av virksomhetene sier at det er oppdragstakeren
som stiller med bil, og tre av disse sier at de stiller krav til profilering, men hos en annen
varierer dette noe. | tillegg er bilene som oppdragsgiver stiller med gjerne profilert, men
her vil det uansett neppe veaere mulig for den ansatte 3 bruke denne til 3 ta oppdrag for
andre virksomheter.
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Andre kriterier omfatter hvem som bestemmer prisen og hvordan vederlag for tjenesten
betales. Dette er det bare noen av informantene som har opplyst om. Den ene sjafgren
opplyser at betalingen skjer per leveranse, noe som isolert sett baerer preg av et opp-
dragsforhold. En virksomhet sier at oppdragstaker betales per time mens en annen sier
at ENK «behandles likt» som arbeidstakere. Dette kan trekke i retning av at det er ar-
beidskraften de leverer som det betales for og ikke selve oppdraget. To andre virksom-
heter sier at betalingen fra deres oppdragsgiver fordeles mellom dem selv og ENK, en-
ten ved at virksomheten tar en provisjon av denne betalingen eller at ENK far en andel
av betalingen. Her har ENK liten mulighet til & pavirke prissettingen.

Et tilknyttet moment er hvem som er ansvarlig for resultatet og dermed baerer risikoen
for at kvaliteten pa arbeidet er for dérlig. | et arbeidsforhold vil dette veere arbeidsgiver,
men det at oppdragstaker har ansvar for kvaliteten kan vaere et moment som trekker i
retning av at det ikke er et arbeidstakerforhold. For de av virksomhetene som har svart
pé dette spersmélet, sier alle at de i praksis tar risikoen dersom det oppstér leverings-
problemer eller godset blir skadet. Virksomhetene vil som regel ha forsikringer som
dekker dette, noe som gjgr det enklere for dem & sta ansvarlig i slike tilfeller. For den
ene sjafgren synes ogsé dette & vaere regelen, selv om det far konsekvenser for senere
prising av oppdragene. Sj&fgren sier at betalingen reduseres for fremtidige leveranser
dersom kvaliteten pa den jobben som gjeres vurderes som for darlig.

Vi har informasjon om at det foreligger personlig arbeidsplikt for noen av virksomhet-
ene, altsd at bare denne ene personen kan kjare for oppdragsgiver. Der oppdraget for-
utsetter at oppdragstaker stiller sin personlige arbeidskraft til disposisjon, er dette noe
som taler i retning av et arbeidstakerforhold. Generelt fremstar det som om det forven-
tes av oppdragsgiverne at det er personen som har opprettet ENK som ogsé skal utfgre
oppdraget, og dette bekreftes av tre av virksomhetene. En av virksomhetene sier der-
imot ikke at det er slik plikt, og at oppdragstaker kan bruke andre sj&farer. For de @vrige
har vi ikke sikre data, men det fremst&r som det i praksis verken er aktuelt for den som
har ENK og virksomheten at det er noen andre som kjgrer.

Som gjennomgangen viser, er det stor variasjon i hvordan tilknytningsforholdene mel-
lom oppdragsgiverne/virksomhetene og ENK fremstar. For noen fremstar det som at det
i realiteten er sma forskjeller mellom relasjonen til de ansatte og til ENK, men hos andre
baerer forholdet mer preg av & vaere kontrakter mellom to virksomheter. Informantene
ble ogsa spurt om de kjente til endringene i arbeidsmiljgloven § 1-8 hvor det er innfart
en presumpsjonsregel som innebaerer at det som utgangspunkt skal legges til grunn at
det foreligger et arbeidsforhold med mindre oppdragsgiver kan sannsynliggjere det
motsatte. De fleste sa at de enten ikke hadde hert om det, eller at endringen ikke hadde
betydning for dem. Samtidig var flere av virksomhetene i ferd med & avvikle kontraktene
med ENK, men ingen gikk motsatt vei. Det kan tyde pa at selv om kjennskapen til regel-
endringen er darlig, er det likevel en forstdelse av at noen av disse tilknytningsforhol-
dene befinner seg i en grédsone. En mulighet er at tilsyn, for eksempel Skatteetatens un-
dersgkelser om feilklassifisering, har bidratt til en bevissthet rundt dette.
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6.4 Oppsummering

Intervjuene med virksomhetslederne, sjafarene og tillitsvalgte viser stor variasjon i virk-
somhetenes sterrelse, tilknytningsformer og arbeidsvilkar i varebilsegmentet. Virksom-
hetslederne beskriver ulike forretningsmodeller, hvor noen har fast ansatte sjaferer,
mens andre hovedsakelig benytter selvstendige neeringsdrivende (ENK) eller en kombi-
nasjon av begge. Blant de 17 transportfirmaene i utvalget har elleve virksomheter i all
hovedsak faste ansatte sjéfarer, en har bare ENK, mens fem kombinerer faste ansatte
og ENK. Begrunnelsene for valg av tilknytningsform varierer: Flere av de som har fast
ansatte, trekker frem forutsigbarhet og verdiene i virksomheten, mens de som bruker
ENK, vektlegger fleksibilitet og Iannsomhet. Sjafarene som ble intervjuet, har i hovedsak
fast ansettelse, men en sjafar var tilknyttet som ENK. De fleste sj&fgrene rapporterer om
ordnede arbeidsforhold, men en tillitsvalgt p&peker at tariffavtaler ikke alltid etterleves
automatisk, og at sjafarene selv ma kreve sine rettigheter.

Vi har ogsa intervjuet virksomhetsledere hos fire samlaster- eller speditarvirksomheter.
Disse har et distribusjons- og trafikksystem hvor de koordinerer og frakter varer fra
ulike leverandgrer til samme sted, og videre derfra til de som har bestilt varen. Forret-
ningsmodellen bygger i stor grad p& ruteoptimalisering i konkurransen om transport-
oppdrag. Samlaster-/speditarvirksomhetene har fa eller ingen egne biler eller sjaferer,
men har kontrakter med mange underleverandgrer. De fire vi har intervjuet har anslags-
vis mellom 100 og 150 kontrakter hver med underleverandgrer av varebiltransport. Un-
derleverandgrene varierer geografisk og i sterrelse, og har alt fra en-to varebiler til opp-
til 15 biler og sjafgrer. Underleverandarene er bade sjafarer med ENK og AS, men sam-
laster-/speditarvirksomhetene har en opprydding p& gang som innebeerer at kontrakter
med ENK fases ut til fordel for kun kontrakter med underleverandgrer som er AS. End-
ringene begrunnes med gnsker om & bidra til gkt serigsitet i bransjen, men gjeres ogsa i
kjglvannet av endringene i arbeidsmiljglovens arbeidstakerbegrep. Samlaster-/speditar-
virksomhetene spiller en sentral rolle for arbeidsforholdene i bransjen, selv om de altsd
har fa eller ingen egne varebiler eller sjafarer.

Ideelt sett skulle vi hatt opplysninger om en rekke forhold som har betydning for vurde-
ringen av om en person skal anses som ansatt eller selvstendig. Rettspraksis indikerer
at dette er konkrete og krevende vurderinger. Vi har derfor veert varsomme med 3
trekke bastante konklusjoner. Vi peker p3 at flere virksomheter de siste &rene har avvik-
let bruken av ENK eller omklassifisert kontrakter for 3 gke andelen faste ansatte sjaferer.
Samtidig er det fa informanter som sier de er bevisst p& den nye presumpsjonsregelen i
arbeidsmiljgloven, som slar fast at arbeidstakerstatus skal legges til grunn med mindre
oppdragsgiver kan sannsynliggjere det motsatte. Selv om kunnskapen om lovendringen
er begrenset, ser det ut til at enkelte virksomheter allerede har justert praksisen sin,
blant annet som fglge av gkt tilsyn og oppmerksomhet rundt feilklassifisering av ar-
beidsforhold. Likevel varierer graden av kontroll virksomhetene har over sjafgrene med
ENK, noe som tyder pa at enkelte fortsatt befinner seg i en grdsone mellom arbeidsta-
ker- og oppdragstakerstatus.
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7 Avslutning

| denne rapporten har vi kartlagt vare- og budbilbransjen i Norge. Formalet har veert &
styrke kunnskapsgrunnlaget om sj&farene, deres tilknytningsformer og lgnns- og ar-
beidsvilkar. Avslutningsvis samler vi trddene fra vare empiriske undersgkelser, og peker
pé noen risikofaktorer og utfordringer hva angar arbeidsforholdene i bransjen.

Vare- og budbilbransjen er et krevende segment & kartlegge, bade fordi bedrifter og
personer som opererer i bransjen dels driver med flere ulike aktiviteter samtidig, og
fordi bransjen vanskelig lar seg avgrense statistisk. Bransjen har ogsd vokst betydelig
de siste arene, blant annet drevet av gkt ettersparsel etter hjemleveringstjenester. |
dette prosjektet har vi valgt 8 konsentrere oss om fglgende tre naeringskoder som mest
relevante for & definere vare- og budbilbransjen i statistikken — 53.200 Andre post- og
budtjenester (budtjenester), med supplerende analyser for 49.410 Godstransport p& vei
0g 49.420 Flyttetjenester. Denne avgrensningen er gjort i trdd med tidligere rapporter
0g analyser om vare- og budbilbransjen.

Problemstillingene i dette prosjektet har dreiet seg om a kartlegge aktarer og tjenester i
vare- og budbilbransjen samt gjgre en vurdering av lgnns- og arbeidsvilkrene til sjafa-
rene. En del av problemstillingen dreiet seg ogsd om & gjare vurderinger omkring gréso-
nen mellom arbeidstaker og selvstendig oppdragstaker, med utgangspunkt i presump-
sjonsregelen i arbeidsmiljgloven § 1-8 (1).

| dette avslutningskapittelet vil vi lgfte frem noen hovedfunn fra de statistiske analysene
som dreier seg om den delen av vare- og budbilsegmentet som omfattes av naerings-
kode 53.200 Andre post- og budtjenester (budtjenester). Gjennom analyser av register-
data b&de pa foretaksniva og pa individniva finner vi at segmentet som utfgrer budtje-
nester, skiller seg fra gvrige deler av bransjen for varetransport og arbeidslivet ellers pa
flere omrader. Etter vare vurderinger kan dette indikere hayere risiko for darlige lgnns-
og arbeidsvilkar og for userigs aktivitet i dette segmentet enn i gvrige deler av arbeidsli-
vet.

Her vil vi vektlegge falgende hovedfunn om risikofaktorer som refererer til den delen av
segmentet som defineres som budtjenester:

e Flere ENK. | 2024 var rundt 85 prosent av foretakene innen budtjenester registrert
som ENK. Det har nesten vzert en dobling i antallet arlige nyregistreringer av ENK fra
2020 til 2024.

¢ Hoy andel selvstendig naringsdrivende. 16 prosent av jobbene innen budtjenester
ble holdt av selvstendig naeringsdrivende i 2023. Det er en vesentlig hayere andel
enn i privat sektor som helhet, hvor andelen var pd 7,5 prosent.

¢ Hoay turnover blant sysselsatte. Kun 42 prosent av personene som jobbet innen bud-
tjenester i 2020, var fortsatt i neeringen i 2023.

¢ Mange har flere jobber. Andelen personer med flere jobber har gkt, fra drayt 20 pro-
sent i 2020 til nesten 30 prosent i 2023.
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¢ Lav inntekt. Mange har relativt lav inntekt, seerlig de selvstendig naeringsdrivende
hvor 44 prosent hadde under 2G (tilsvarende i overkant av 220 000 kroner) i nae-
ringsinntekt i 2022. Men ogsa blant Ignnstakerne var det nesten en av fem som
hadde en arsinntekt under 2G i 2022.

¢ Mange innvandrere. Omtrent seks av ti er innvandrere. Polen og Syria er de starste
gruppene med elleve prosent hver. 29 prosent av innvandrerne har bodd i Norge i fire
ar eller mindre.

Analyser av registerdata kan ikke gi svar pa spgrsmal om hvilken motivasjon sjafgrene
har for & ta jobber i vare- og budbilbransjen. Tallene gir likevel en indikasjon om at
mange av jobbene i vare- og budbilbransjen er i en randsone av arbeidslivet, og at sja-
farene ofte kan vaere i en sarbar situasjon. Vi vil spesielt fremheve funn som viser at en
gkende andel personer har to jobber. Det gir en indikasjon pa at én jobb i bransjen ikke
gir tilstrekkelig arbeidstid eller en inntekt & leve av. Videre finner vi at det er en hagyere
andel innvandrere blant personer med flere jobber enn blant dem med kun en jobb. |
2023 hadde 70 prosent av dem med to eller flere jobber innvandrerbakgrunn, mot 55
prosent blant dem med kun en jobb. Dette kan tyde pé at innvandrere i bransjen i stgrre
grad enn andre er avhengige av flere jobber for & oppna tilstrekkelig inntekt, eller at de i
starre grad tilbys (eller ma ta) jobber med kort varighet og uforutsigbar arbeidstid.
Mange har ogsé kort botid i Norge og kunnskapen om hvilke lover og regler som gjelder
i arbeidslivet, vil ofte veere begrenset. Andre undersgkelser antyder ogsé gkt risiko for
userigs virksomhet og kriminalitet i ulike segment av transportbransjen (Skatteetatens
SERO-undersgkelse, 2024), og at utfordringene er starre i varebilsegmentet sammenlig-
net med segmentet for godstransport over 3,5 tonn (Eggen et al., 2020, fig. 4.8, s. 46).

Den store veksten i antall enkeltpersonforetak som har veert innen budtjenester, er iso-
lert sett en risikofaktor for at flere personer befinner seg i grasonen mellom selvstendig
oppdrags- og arbeidstaker. Men vi greier ikke & tallfeste hvor mange som faktisk er i en
grasone og feilaktig registrert som selvstendig basert pa analyser av registerdata.
Rettspraksis indikerer at vurderinger av om en person skal anses som ansatt eller selv-
stendig krever inngdende informasjon om arbeidsforholdet, og baseres pa konkrete vur-
deringer og avveining av ulike forhold for hvert enkelt tilfelle. Basert pa kvalitative in-
tervjuer med virksomhetsledere som bruker ENK skisserer vi hvordan enkelte sjafgrer
kan befinne seg i en gradsone mellom arbeidstaker- og oppdragstakerstatus i enkelte til-
feller, men uten at vi kan trekke bastante konklusjoner om feilklassifisering. Samtidig ser
vi at det er flere virksomheter som ansetter varebilsjafgrer na, ogséa blant de som tidli-
gere brukte ENK. Det skjer ogsa en vridning i kontraktene med underleverandgrer fra
bruk av ENK til bruk av AS hos de store samlaster- og speditgrvirksomhetene i varebil-
segmentet. Det kan tyde pd gkt bevissthet omkring grdsoneproblematikken hos de store
aktgrene, og endring i kontraktsforholdene for & unngé sparsmal om feilklassifisering av
sjaferer. Men om og i hvilken grad dette er endringer som ogsa vil forplante seg utover i
verdikjedene i vare- og budbiltransport og hos de sma virksomhetene, gjenstéar & se.

Vi spurte vare informanter blant partene i arbeidslivet og statlige kontrolimyndigheter
om deres vurderinger omkring hvordan presumpsjonsregelen vil virke for vare- og bud-
bilsjafgrer som er i grésonen mellom selvstendig oppdrags- og arbeidstaker. Blant re-
presentantene fra statlige kontrolimyndigheter ble det vurdert som en fordel at

Fafo-rapport 2025:13 / Arbeidsvilkédr og arbeidsgiveransvar i vare- og budbilbransjen 74



presumpsjonsregelen bidro til en tydeliggjgring og at det gjorde det enklere for dem &
skjeere gjennom. Samtidig ble det fremholdt at dette faorst og fremst er relevant i kon-
trollsituasjoner, og at det er ngdvendig & felge opp med kontroller og sanksjoner av de
som gjer feil. Blant arbeidstakerorganisasjonene ble det fremhevet som positivt at pre-
sumpsjonsregelen legger til rette for at sjafgrene kan kreve sin rett til status som arbeid-
staker, samtidig ble det gitt uttrykk for skepsis til om sj&farene i praksis vil greie & gjgre
det. Det ble vurdert som sveert ressurskrevende for enkeltpersoner eventuelt & métte ga
rettens vei for 8 fa en avklaring.

| intervjuene med de sentrale aktarene ble ogsé andre virkemidler for gkt serigsitet i
vare- og budbilbransjen kommentert. Krav om lgyve, som ble innfart for godstransport
med varebiler med tillatt totalvekt mellom 2,5 og 3,5 tonn fra 1. januar 2026, er det vir-
kemiddelet som flere hadde forventninger til nar det gjaldt & bidra til bedre lgnns- og ar-
beidsvilkar og gkt serigsitet i vare- og budbilsegmentet. Layveplikt vil dessuten bidra til
en bedre oversikt over aktgrene som til enhver tid opererer i vare- og budbilsegmentet.
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Appendiks

Tabell A1. Andel personer med ulikt antall jobber. Naering 49.410 Godstransport pa vei
Registerbasert sysselsettingsstatistikk, egne beregninger.

Antall jobber 2020 2021 2022
1 88,2 % 87,6 % 87,6 %
2 10,5 % 10,8 % 10,8 %
3 11% 12 % 13 %
>3 0,2 % 0,4 % 0,4 %

Tabell A2. Andel personer med ulikt antall jobber. Neering 49.420 Flyttetjenester. 2020-2023. Kilde: Regis-

terbasert sysselsettingsstatistikk, egne beregninger.

Antall jobber 2020 2021 2022
1 80 % 78 % 76 %
2 15 % 18 % 19 %
>2 4% 4% 5%

.2020-2023. Kilde:

2023

87,5 %

10,9 %

13 %

03 %

2023

78 %

17 %

5%
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