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Transportbransjen - et lovløst kaos 
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De siste tyve årene har transportnæringen i Norge opplevd et skred av store og små endringer. Liberalisering av lov- og 
regelverk, økt konkurranse og store strukturelle omrokkeringer – alt med et forsterket internasjonalt nærvær – har satt 
sine avtrykk på mange transportarbeideres arbeidshverdag.
For at selskaper, myndigheter og forskere skal kunne finne løsninger for en effektiv og selvgående transportbransje, er 
pålitelig informasjon nødvendig. I dag finnes ingen pålitelig statistikk eller målinger av utenlandske lastebiler på norske 
veier.
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Hva skjedde egentlig i den 
norske transportbransjen 
og hvordan var det mulig? 

Hvordan kunne en av landets største næringer, 
transportnæringen bli lovløs i løpet av en ti års periode?  
Fra å være en bransje som ga gode og trygge arbeidsplasser 
til norske sjåfører, til å bli en næring preget av ulovligheter 
og en omfattende sosial dumping som foregår helt åpenlyst 
med myndighetene, politikerne og bransjens organisasjoner 
som et stilltiende publikum?

Vi har grunn til å tro at østeuropeiske transportører 
omsetter for milliardbeløp illegalt i Norge, men ingen vet de 
nøyaktige beløpene. Ingen vet heller hvor mye Norge taper i 
skatter, moms og avgifter på transport utført av disse 
selskapene på kant med det norske regelverket. Hvordan 
kan det være samfunnsøkonomisk forsvarlig å invitere 
transportører og sjåfører fra de landene i Europa som har 
den dårligste kjørekulturen og det høyeste antallet drepte 
og skadde i trafikken, til Norge for å drive 
transportvirksomhet til priser som ødelegger den norske 
transportnæringen?

Det antas at det til enhver tid finnes mellom fire og fem 
tusen utenlandske vogntog på norske veier, kanskje flere, 
men ingen vet noe særlig om dem. Vi baserer tallene på SSB 
sitt tallmateriale, grensetellinger fra Statens Vegvesen som 
riktignok kun talte på de fire største grenseovergangene og 
vi baserer tallene på egne tellinger. Tallene er ikke 
vitenskapelig forankret, men det nærmeste vi kommer et 
tall som kan illustrere omfanget. Hva gjør alle de 
utenlandske vogntogene i landet vårt? Kjører de kabotasje, 
tredjelandskjøring eller kan det være kombinerte 
transporter? Eller er det rene internasjonale transporter de 
bedriver?

Det som gjør situasjonen så oppsiktsvekkende er at ingen i 
Norge kan svare på dette. Særlig oppsiktsvekkende fordi vi 
har allmenngjort minstelønn for transport i Norge som ikke 
kan etterprøves når vi ikke har oversikt. 

Det eneste vi har en viss formening om er det totale 
antallet utenlandske vogntog i landet vårt. Dette 
antallet har vært økende de siste ti årene og er fortsatt 
økende. Tredjelandskjøring øker mest og 
representerer i dag omtrent 50% om vi skal tro SSB, og 
vi i TLF tror tallet er i nærheten av virkeligheten, men 
ingen vet egentlig, for det finnes ikke sikre tall. SSB 
sier at også deres tallmateriale er usikkert.

Vi ser også en stor økning av østeuropeiske 
arbeidstakere ansatt i norske transportbedrifter eller 
hyret gjennom vikarbyrå. Våre undersøkelser basert på 
intervjuer gir oss grunn til å tro at svært mange 
utenlandske arbeidstakere i norske transportfirma 
tjener under allmenngjort minstelønn. Dette gjelder for 
øvrig også en anselig mengde norske sjåfører. 

Selv om vi ikke vet hva som foregår får det bare 
fortsette. De siste ti årene er det ikke kommet opp et 
eneste tiltak som sikrer oss at lover og regler i 
transportbransjen overholdes. For hvert år som går 
øker problemet og stammen i det som skal være den 
norske transportbransjen forvitrer. 

Stadig hører vi ropet om flere og bedre kontroller og 
Samferdselsministeren beroliger med at 
kontrollvirksomheten er tredoblet i hans regjeringstid. 
Men ingenting skjer bortsett fra at de utenlandske 
lavprisaktørene stadig øker sine markedsandeler i den 
norske transportbransjen.

Hva mener man egentlig at kontrollørene skal ta tak i? 
Og hvilke forutsetninger har de for å avdekke jukset? 

Denne rapporten vil vise at svaret er ingen.

Hvordan skal man medisinere når ingen vet hva som 
feiler pasienten?

Fugleåsen døgnhvileplass
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Det er flere årsaker til at transportbransjen har fått utvikle seg til det 
kaoset vi ser i dag. En stor del av skylden har næringen selv. Den er 
uorganisert og man utkonkurrerer hverandre med kunstig lave priser. 
Når prisene er for lav til å kunne oppnå fortjeneste dumpes prisene 
ytterligere og østeuropeiske lavprisselskap tar over. Når prisene er lav 
nok må man gå utenom lover og regelverk for å klare å levere. Slik 
kommer lave lønninger og transportfusk inn på arenaen. 

Dermed kjører det vogntog på norske veier hvor sjåføren har en 
timelønn helt ned mot 15 koner pr time. Tidspresset og arbeidspresset 
øker og bransjen sliter, ikke overraskende, med rekrutteringen. 

Utgangspunktet vårt er at sosial dumping og dårligere arbeidsvilkår 
bidrar til svart økonomi, og at dårlige forhold for utenlandske arbeidere 
over tid vil ramme hele det norske samfunnet.

Typisk for sosial dumping er totalt manglende rettigheter for 
arbeidstakere og fravær av arbeidsmiljøhensyn, lave lønninger, svært 
lange arbeidsdager, manglende arbeidskontrakter og ingen utbetaling 
av overtid. Det er også utstrakt bruk av midlertidig arbeid. I verste fall 
slik at arbeidstakerne ikke vet om de har arbeid dagen etter, eller om 
de får betalt for det arbeidet de gjør. 
Å bli sykmeldt, snakke med fagforeninger eller myndigheter kan gjøre 
at du mister arbeidet.

Offentlig sektor har også en viktig rolle, nemlig som innkjøper av en 
lang rekke tjenester. Her viser det seg dessverre alt for ofte at de gode 
intensjonene ikke følges opp i praksis. Gjennom anbudskonkurranser 
der pris er det eneste eller viktigste kriteriet, presses prisen på for 
eksempel transporttjenester ned. 
Ofte er konsekvensen at de ansatte i transportfirmaet får uakseptable 
lønns- og arbeidsbetingelser. 

Hvordan kan det offentlige være bekjente av at de selv bidrar til sosial 
dumping på denne måten?

Gunnar Nordvik, Seniorrådgiver Transport & Logistikkforbundet. 

”Det finnes et unikt 
engasjement hos alle 
som berøres av 
unnfallenheten”
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Løsningene
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Løsningene for den norske transportbransjen finner vi 
her hjemme. 

Det er sikkert flotte turer til Brussel hvor noen ser for 
seg løsningene på bransjens problemer. Men den gode 
nyheten er altså at svarene ligger i vårt eget land. Det 
handler egentlig bare om å håndheve regelverket og 
reguleringene som allerede er vedtatt. Man trenger 
heller ikke å lage nye lover og føre politisk kamp for å få 
gjennomslag. Den jobben er allerede gjort.

Det som blir tydeligere og tydeligere for oss i TLF er at 
feil fokus fra bransjens organisasjoner stopper 
prosessene og forvirrer alle som hører på.

Som eksempel kan vi nevne en sak som er i vinden nå om 
dagen, nemlig EUs mobilitetspakke. Blir denne innført er 
det kroken på døren for norsk transportbransje. Et 
frislipp på kabotasje vil føre til katastrofe. 

Sannheten er at Norge i praksis har hatt fri kabotasje i 
omtrent ti år. Så godt som all kabotasje er ulovlig. 
Hovedsakelig fordi alle våre undersøkelser tyder på at 
ingen har allmenngjort minstelønn når de kjører 
kabotasje/kombinert transport i Norge. Vi vet om noen få 
hederlige unntak, da i form av noen få seriøse 
skandinaviske transportører. Et liberalisert 
kabotasjeregelverk er bare en trussel hvis vi fortsetter å 
stikke hodet i sanden og ikke tar i bruk regelverket vi 
allerede har.

Som følge av allmenngjøringen i transportbransjen har 
transportkjøper et betydelig ansvar. Vi kaller det 
påseplikt, men det er reguleringer. Reguleringer som er 
helt vanlig for de aller fleste bransjer i Norge som 
handler med utlandet.

3:20

Skal vi den sosiale dumpingen til livs må vi rette fokuset 
på dem som bestiller transporten, for de har et lovfestet 
ansvar som ingen har klart å sørge for at håndheves.

Driver man en fin restaurant har også et stort ansvar. Si 
at restauranteieren har en god venn som er en anerkjent 
slakter i Belgia. Disse møtes i Belgia og restauranteieren 
får med seg 150 kg førsteklasses biffkjøtt. Mattilsynet 
kommer på kontroll og spør etter papirer på kjøttet, men 
det har ikke restauranteieren. Hva skjer da? Kjøttet 
beslaglegges og kjøkkenet stenges.

Det samme skjer om skjenketilsynet er på pub en kveld og 
ser at han på enden av baren har fått for mye å drikke. 
Man sanksjonerer mot skjenkestedet.

Så da kan man lure på hvorfor ikke Arbeidstilsynet 
oppsøker transportkjøper og kontrollerer om de tre 50 
tonns vogntogene fra Romania som det norske firmaet 
har i arbeid på norske veier har alt i orden?
I TLF har vi diskutert disse problemstillingene med 
bileiere som benytter kabotasjetransport. De sier at de 
har kontrakter som sier at sjåførene skal ha minstelønn. 
Når vi spør om de er sikker på dette svarer de at det kan 
de umulig vite helt sikkert. Men dette skal de vite!

Men siden ingen har kontroll på det som foregår, kan man 
trygt gamble på et utenlandsk vogntog man vet lite om, 
for risikoen for å bli tatt er minimal.

Det er derfor et digitalt transportregister er avgjørende 
for å få oversikt.
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Oversikt

Kontrollmyndighetene får utlevert scannere og direkte 
tilgang til transportregisterets database. Dette vil gjøre 
kontrolljobben veldig mye enklere. Ved å scanne 
transportdokumentet vil man finne transportenhetens 
bevegelser, transportkjøper og man kan gå tilbake i tid og 
se på tidligere bevegelser.

Nå kan man finne ut om det dreier seg om en internasjonal 
transport eller om det er kabotasjetransport osv. Man kan 
finne ut om distansene man har kjørt er forenelig med 
regelverket om kjøre og hviletid.
Samtidig gir en slik database et godt grunnlag for 
statistikk. 

Skanning av dokumentet
Alle steder kjøretøyet losser og lastes registreres dette 
gjennom en skanner mot QV koden på 
transportdokumentet. Disse registreringene lagres i 
transportregisterets database og inneholder opplysninger 
som sted og tidspunkt, transportkjøper (når lass skal på 
kjøretøyet) og opplysninger om last, for eksempel farlig 
gods og hvem som er mottaker.

På denne måten får vi oversikt over antall utenlandske 
transportenheter i Norge, hvor de kjører, hvem de kjører 
for og hvilken type transport det dreier seg om.

Når man først har fått oversikt blir det mulig å gjøre 
effektive politiske beslutninger som ivaretar 
transportnæringen, trafikksikkerheten og de utenlandske 
sjåførenes arbeidsmiljø.
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I korte trekk 
Transport & Logistikkforbundet (TLF) har utviklet et 
transportregister som på en enkel måte gir oversikt over 
utenlandske transportører i Norge, og hvem som benytter 
denne formen for transport.

TLFs transportregister bygger på velkjent teknologi, er 
lett å bruke og fungerer i korte trekk slik at alle 
transportkjøretøy som krysser grensene til Norge i 
næring, eller som har til hensikt å drive transport mot 
vederlag i Norge registreres på grensene.

Når man registreres får man med seg et dokument som 
skal følge kjøretøyet på dets ferd i Norge. Dette 
dokumentet skal inneholde: 

• kjøretøyets og tilhengerens kjennemerke 
• Sjåførens navn, navn og adresse til kjøretøyets eier
• dato og klokkeslett
• informasjon om lasten og første leveringssted i 

Norge. 

Dette dokumentet har også en QV kode (strekkode).

Når registreringen er foretatt sendes opplysningene fra 
tollstedet til transportregisterets database. Sjåføren får 
med seg dokumentet som skal oppbevares i kjøretøyet 
under hele oppholdet i Norge.

Transport & Logistikkforbundets 
Transportregister.



STREKKODELESER - SKANNER  
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Hvem 
For å kunne laste eller losse en utenlandsk 
transportenhet i Norge skal man ha en skanner. Disse 
kan erverves av transportører og speditører som er 
registrert i foretaksregisteret. Man kan også vurdere om 
store transportkjøpere skal kunne få tilgang. 

For å få skanneren må man lese og forstå instruksene 
som følger med skannerne. I denne instruksen står det 
viktig info om regelverk som kabotasje, 
tredjelandskjøring, kombinerte transporter, 
allmenngjøring av minstelønn, Arbeidsmiljøloven og 
Forskrift om kjøre- og hviletid. Videre følger informasjon 
om plikter og rutiner for bruk av skannerne, og 
konsekvensene som følger av brudd på rutinene.

Selskapene som mottar skanner registreres i registeret. 
De betaler selv for skannerne. Aktører som ønsker å 
benytte seg av utenlandsk transport, men som ikke selv 
har skanner må arrangere transporten via en aktør som 
har dette utstyret.

Kontrollmyndighetene får utlevert scannere og de har 
direkte tilgang til transportregisterets database. Dette vil 
gjøre kontrolljobben veldig mye enklere. Ved å scanne 
transportdokumentet vil man finne transportenhetens 
bevegelser, transportkjøper og man kan gå tilbake i tid 
og se på tidligere bevegelser.

Statistisk Sentralbyrå kan bruke databasen til å lage 
riktige statistikker, og myndighetene får en god oversikt 
over hva som foregår i den utenlandske delen av 
transportbransjen. 

Sanksjoner
For at transportregisteret skal fungere er man avhengig 
av at det skannes. Dette kan man sikre med sanksjoner 
ved mislighold. En god modell, er at den som leverer ut 
gods uten å skanne forelegges et ganske høyt gebyr. 
Samtidig utstedes det gebyr til transportøren og et 
symbolsk gebyr til sjåføren. På denne måten vil alle 
aktørene i transporten ha ansvar og alle har interesse i at 
det skannes.

Tapt dokument i kjøretøyet kan erstattes ved tollstedene 
eller på landets trafikkstasjoner/kontrollplasser. Et 
utenlandsk kjøretøy som ikke har transportdokumentet 
kan ikke lastes eller losses før et nytt dokument 
foreligger.

Så enkelt kan man sikre seg en oversikt over den 
internasjonale transporten i Norge. Man vil få en oversikt 
over omfanget av internasjonal transport, kabotasje, 
tredjelandskjøring og kombinerte transporter. 
Arbeidstilsynet kan føre målrettet tilsyn og Statens 
Vegvesen kan kontrollere at kjøre og hviletid passer 
overens med destinasjonene for lossing og lasting. 

Dermed blir det vanskeligere å for eksempel benytte seg 
av flere sjåførkort, noe som i dag er ganske utbredt.
I forhold til personvern kommer man ikke i konflikt med 
dette da informasjonen knyttet til registeret er de samme 
opplysningene som skal følge det pålagte CMR 
dokumentet som er i bruk i dag. Men hvor vi også ser blir 
misbrukt fordi man kan ha flere sett med dokumenter.

Systemet kan videreutvikles og fange opp andre detaljer 
om man ønsker dette. For eksempel kan registeret 
registrere ubetalte bompenger eller gebyrer. Når man er 
inne på grensen og skal ha ut transportdokumentet kan 
dette holdes igjen til utestående er gjort opp for, før man 
får tilgang. 

Mulighetene er mange.

Noen har tatt til orde for at dette kan være ulovlig 
overvåking. Vi kan ikke se at det er slik all den tid 
transportdokumenter og ferdsskriver er påkrevd 
allerede. Registeret og skanneren dokumenterer 
bare at dokumenter er riktige og at regelverket er 
fulgt.

Personvern



Ansvarliggjøring/påseplikt 
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Målsettingen må være at hvis et utenlandsk 
transportselskap ikke på en overbevisende måte kan 
sannsynliggjøre at norske allmenngjorte regler ivaretas 
eller om de ikke kan vise til at de har til hensikt å 
overholde norske regler skal de velges bort.

Brudd på påseplikten må føre til sanksjoner som svir og 
kontrollene må være hyppig.
Kabotasje og kombinerte transporter er allmenngjort, 
men vi vet at dette ikke etterleves.
Dermed blir kombinerte transporter og kabotasjeturer 
attraktiv på grunn av kunstig lav pris.

I det øyeblikket man klarer å få kontroll på at 
allmenngjøringen følges vil det gi to viktige effekter.

Prisene på transporten vil gå opp og 
konkurranseforholdene blir jevnere.
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Järnväg

Vägtra�k, motorcyklar och mopeder
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Inrikes sjöfart

201320112009200720052003200119991997199519931991

Forskrift om informasjons- påseplikt og innsynsrett er 
avgjørende for å få kontroll på transportbransjen. 
Dessverre har det vist seg vanskelig å få oversikt over 
transportkjøpere. Et transportregister likt det vi skisserte 
i kapittelet over vil skaffe til veie en komplett oversikt 
som enkelt kan lede kontrollinstansene til 
transportkjøperne de vil kontrollere.

Påseplikten skal sikre at transportkjøper vet at firmaet 
man benytter seg av har alt i orden. Når man velger å 
benytte seg av transportbedrifter fra østeuropeiske 
lavkostland sier det seg selv at jobben med å sikre seg at 
samarbeidspartneren følger norske spilleregler blir 
vanskelig.

Slik er det for all næringsvirksomhet som ønsker å 
samarbeide tett med utenlandske aktører.

Det er ikke urimelig å kreve at en norsk transportkjøper tar ansvar og holdes ansvarlig i forhold til en utenlandsk aktør 
vedkommende vil bruke i Norge. Det skal ikke oppleves som forskjellig fra det som er vanlig i den norske delen av 
næringen.  

Med kun små justeringer og presiseringer som tydeliggjør ansvar, vil påseplikten være medisinen for den norske 
transportbransjen.

Får vi tredjelandskjøringen allmenngjort vil vi langt på vei eliminere den sosiale dumpingen i transportnæringen.
Vi vil uansett måtte benytte utenlandske vogntog i fremtiden, men til priser som ligner mer på våre egne. Slik ivaretar vi 
sunn konkurranse og norske transportbedrifter får bedre rammevilkår og et bedre omdømme.

Med bedre rammevilkår og et bedre omdømme får vi tilbake en god rekruttering til bransjen.

Juridisk vurdering

Vår samarbeidspartner Advokathuset Norman & 
Co har vurdert de juridiske aspektene ved 
påseplikten og konkludert med at berudd på 
påseplikten kan straffeforfølges.

"Medvirkning til brudd på allmenngjøringsloven ble 
kriminalisert fra 1. juli 2015. Dette innebærer at 
det er mulig å straffe oppdragsgivere for 
medvirkning til brudd på allmenngjøringsloven.
Samtidig ble strafferammene skjerpet fra bøter til 
tre års fengsel. Med disse lovendringene har man 
fått bedre redskaper til å sikre effektiv 
allmennprevensjon – både på kjøpersiden og på 
arbeidsgiversiden – på de områdene der 
arbeidsmarkedskriminalitet er et problem.

Innsparingen som oppdragsgiveren har oppnådd 
gjennom lavere pris, skal inndras uten hensyn til 
subjektiv skyld."



YTTERLIGERE TILTAK 
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 Allmenngjort tredjelandskjøring

Skal vi få kontroll på den sosiale dumpingen er det 
avgjørende at tredjelandskjøringen allmenngjøres. Den 
gangen denne kategorien ble fjernet fra forskrift om 
allmenngjøring var tredjelandskjøring et lite problem. 
Avtalen sa også at man skulle se an utviklingen etter at 
man fjernet tredjelandskjøringen fra allmenngjøringen.

I dag vet vi at denne typen kjøring formelig eksploderte i 
omfang etter at vedtaket om å fjerne denne typen kjøring 
så dagens lys. I dag utgjør denne typen kjøring omtrent 
halvparten av den internasjonale transporten.

Det finnes ikke en eneste god grunn til at Bulgarske, 
rumenske og makedonske sjåfører skal kjøre i fast 
rutekjøring mellom Norge og Sverige for 15 kroner pr. 
time.

Her må man enkelt og greit rydde opp.

Transportpoliti

En av hovedårsakene til at transportbransjen har fått 
utvikle seg så negativt som den har er mangelen på 
realkompetanse blant politikerne og i bransjens 
organisasjoner. Man har rett og slett ikke forstått 
regelverket og kontrollinstansene har heller ikke jobbet 
sammen. Også i kontrolletatene svikter kunnskapen. Vi har 
et politi og et arbeidstilsyn som ikke fungerer opp mot 
transportbransjen og hvor kunnskapsnivået er kritisk. 

Et eget transportpoliti med riktig og god kompetanse er 
nødvendig for å få kontroll på transportbransjen. Et slikt 
politi vil være en forlengende arm for de forskjellige 
selvstendige etatene som Vegvesen, toll, skatt og 
arbeidstilsynet, samtidig som det har myndighet til å 
benytte relevant info på tvers av etatene.
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Spørsmål om rapporten eller bransjen?
Kontakt Gunnar Nordvik, seniorrådgiver              
Transport & Logistikkforbundet 

E-post: gunnar@godsbil.no

Digitalt transportregister © Transport & Logistikkforbundet 2018

OPPSUMMERING 

TLFs rapport har vist at transportbransjen til tross for at 
den er allmenngjort fortsatt er ute av kontroll. Årsakene 
til dette er sammensatt, men vi har pekt på at 
egeninteresser og dårlige realkunnskaper om 
transportbransjen kombinert med det vi må kunne kalle 
politisk naivitet er viktige faktorer. 

Noe av det tristeste vi har sett i det året vi har drevet er 
at aktørers markeringsbehov og egeninteresser har vært 
viktigere enn saken man kjemper for.

Videre ser vi at sammensatte utvalg slik som Treparts 
bransjeprogram bommer både på grunn av 
sammensetning og arbeidsmetoder. Dette resulterer i 
unødvendig tidkrevende prosesser og byråkrati. 

Løsningene for bransjen ligger i et regelverk vi allerede 
har. Et regelverk som er norsk og som vi har råderett 
over selv. 

Et digitalt transportregister kan enkelt settes ut i livet og 
det kommer ikke i konflikt med personvernet. Det eneste 
det gjør er å systematisere CMR dokumentene og gi oss 
oversikt. 

Det er kun opplysningene som allerede står i CMR 
dokumentet som er relevant for et transportregister i 
første omgang. Eventuelle andre bruksområder for 
registeret kan utvikles og godkjennes fortløpende. Det 
viktigste er at registeret kommer i drift raskt.

Påseplikten vil regulere den utenlandske 
tilstedeværelsen i Norge og de som benytter seg av 
utenlandske tjenester holdes ansvarlig for at dette skjer 
innenfor lovverkets bokstav.

Til slutt vil et effektivt transportpoliti med riktig 
kompetanse kontrollere at alt foregår slik det er ment.

Det er ikke vanskeligere enn dette å komme den sosiale 
dumpingen i norsk transportbransje til livs.

Vi avslutter derfor med et kjent Reitan sitat.
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