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Forord

Fra media og sentrale aktorer innenfor transportnzringen har det de siste arene kommet
meldinger om en urovekkende utvikling 1 bransjen. Bekymringen for fremveksten av useniose
virksomheter og aktorer som ikke varetar elementare krav til arbeidsforhold og sikkerhet for
arbeidstakerne, var ogsa bakgrunnen for at Arbeidsdepartementet onsket et forprosjekt som
skulle se narmer pa arbeidsforholdene 1 vegsektoren.

Fafo og Transportokonomisk institutt har 1 samarbeid utarbeidet dette notatet, hvor vi
beskriver og analyserer hvilken kunnskap som finnes pa feltet, hva som er
kunnskapsmanglene og hvilke problemstillinger og utfordringer knyttet il arbeidsforhold og
arbeidsvilkar som bor utforskes nazrmere 1 et hovedprosjekt.

V1 onsker a takke medlemmene 1 referansegruppen for a ha gitt oss algang l aktuelle og
relevante dokumenter og rapporter, og ikke minst for at dere pa kort varsel stilte opp tl
intervjuer og delte kunnskap om og synspunkter pa utfordringer 1 bransjen med oss. Vi vil
ogsa takke Inger Marie Hagen pa Fafo, som har bidratt med datainnsamling og innspill il
kapittel 6. Takk ogsa tl de som har kvalitetssikret arbeidet, Line Eldring (Fafo) og Frode
Longva (Transportokonomisk institutt). Og til sist, takk til Fafos informasjonsavdeling som
raskt og effektivt har ferdigsult notatet for publisering,

Oslo, august 2013

Ragnhild Steen Jensen, prosjektleder



1. Innledning

De siste arene har det gjennom media og fra sentrale aktorer 1 transportnzringen kommet
flere bekymringsmeldinger om arbeidsforhold og arbeidsmiljo 1 bransjen, da forst og fremst
knyttet tl okt utenlandsk konkurranse.! Arbeidstilsynet har ogsa okt sin oppmerksomhet pa
transportbransjen, og de har 1 sin strategiplan for perioden 2013-2016 prioritert tilsyn overfor
blant annet transportnzringen. Bakgrunnen er at man ser at deler av nzringen har
utfordringer nar det gjelder helse, miljo og sikkerhet, men ogsa at nzringen 1 okende grad
omfatter useriose vitksomheter og sosial dumping.? Bekymringen for fremveksten av useriose
virksomheter og aktorer som ikke ivaretar elementere krav til arbeidsforhold og sikkerhet for
arbeidstakere, er dessuten bakgrunnen for at Arbeidsdepartement har initiert dette forprosjektet
som skal se n@rmere pa vegsektoren, primart med utgangspunkt 1 gods- og passasjertransport.
Forprosjektet skal beskrive og analysere hvilke hovedproblemsullinger og utfordringer knyttet
til arberdsforhold og arbeidsvilkar som bor studeres nzrmere 1 et hovedprosjekt.
Forprosjektet har en eksplorerende karakter, hvor det a peke pa problemsullinger og
utfordringer er hovedformalet. Mer presist suller v1 folgende sporsmal:

1) Hva finnes av dokumentasjon nar det gjelder arbeidsforhold og arbeidsmiljo innenfor
transport 1 vegsektoren Hva er kunnskapsmanglener

2) T hvilke sektorer innenfor vegtransport er utfordringene storst nar det gjelder
arbeidsforhold og arbeidsmiljo?

3) Hva er de viktigste kjennctegnene ved vegsektoren som kan vare av betydning for
sektorens spesielle utforming med hensyn tl arbeidsforhold og arbeidsmiljo?

4) Med utgangspunkt 1 punkt 1-3, hvilke problemstillinger bor undersokes narmere 1 et
hovedprosjekt? Og hvilke deler av vegsektoren, og eventuelt andre transportnaringer,
bor inkluderes 1 et slikt prosjekt?

Samferdselsomradet har vart igjennom dyptgripende forandringer siden begynnelsen av
1990-tallet, med store liberahiseringsprosesser, hvor nasjonale grenser har og far mindre
betydning. Transportbransjen har de senere arene blitt stadig mer konkurranseutsatt, og mer
eksponert for internasjonal konkurranse. Pa det landbaserte godstransportmarkedet er
innenlandske selskaper kjopt opp av internasjonale konsern, som f.eks. DB Schenkers
oppkjop av Linjegods og Postnords® oppkjop av Tollpost Globe (Eidhammer et al. 2012), og
videre DSVs oppkjop av Waagen transport. I tillegg til de store aktorene omfatter bransjen
ogsa en rekke sma aktorer, for eksempel lastebileiere med kanskje bare én eller to sjaforer
ansatt. Mange av disse har et direkte kundeforhold tl noen faste kunder som de kjorer for.
De store samlasterne som Schenker og Tollpost Globe, har sa a s ikke egne biler eller ansatte

sjaforer, men baserer driften pa a leie/kjope inn transporttjenester fra slike mindre

! Se for eksempel http://e24.n0/jobb/nerrbuss-utenlandskonkurransen-knekker-turbussbransjen /21098014

* hup:/ /www.arbeidsulsynet.no/bmnfil/download2. phpzud=235333

* Postnord er en fusjon mellom de svenske og danske postselskapene.
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transportselskap og enkeltpersonforetak. Det finnes ogsa transportsentraler som ikke eter

egne biler, men som er en sammenslutning av biler, som tar imot og formidler oppdrag.

Markedene 1 luft-; sjo- og jernbanetransport er apne for konkurranse bade nasjonalt og
internasjonalt, og konkurransen 1 flytrafikk har blant annet fort tll vekst 1 lavprsselskaper. For
lastebiltransport er innenriksmarkedet strengere regulert med kabotasjeforskriftene?, mens det
er apen internasjonal konkurranse ved grensekryssende transporter. Nasjonalt er
anbudskonkurranser blitt mer vanlig innenfor kollektivtrafikken, noe som har bidratt al at
enkelte internasjonale aktorer opererer 1 markedet. En annen folge av anbudsregimet er storre
aktorer som folge av oppkjop. Ogsa drosjenaringen har 1 okende grad blitt eksponert for
anbudsutsetting, szrlig pa besullingsmarkedet, og har fatt okt konkurranse fra blant annet

turbilselskaper.

Denne korte beskrivelsen viser at transportbransjen er sammensatt og fragmentert, bade
organisatorisk, funksjonelt og geografisk. Vi snakker derfor tkke om ett marked, men om
mange markeder og til dels ulike forhold 1 det enkelte markedet. Det at bransjen omfatter sa
ulike yrkesomrader og vrkesgrupper, betyr ogsa at problemstillinger og utfordringer knyttet til
arbeidsforhold, ansettelsesforhold og arbeidsvilkar varierer stort 1 de ulike bransjesegmentene.

Avgrensing

Vi har i forprosjektet begrenset oss til a se pa vegtransport (godstransport og
passasjertransport). Det er ogsa til dels store utfordringer nar det gjelder arbeidsforhold og
arbeidsvilkar 1 andre deler av transportnaringen enn vegsektoren. Innenfor sjofart og luftfart
har okende internasjonal konkurranse fort tl okt kostnadspress, det gjelder ikke minst lonn
og sosiale kostnader (se Bergene & Underthun 2012). Akrelle problemstillinger er for
eksempel Ryanairs og Norwegians landbaser 1 utlandet og bruk av asiatusk arbeidskraft pa
ruter utenfor og mnenfor EU. I handlingsplan 3 for et anstendig og seriost arbeidsliv og mot
sostal dumping, peker regjeringen ogsa pa utfordringer innenfor bade luft- og skipsfart. Ifolge
handlingsplanen er regjeringen 1 gang med en utredning av utfordringer for luftfarten, hvor
det blant annet skal vurderes om det er mulig a stille krav til norske lonns- og arbeidsvilkar
ved fremudig kjop av flyruter. Nar det gjelder skipsfart pekes det 1 handlingsplanen pa at det
er en utfordring at deler av norsk skipsfart ikke er omfattet av allmenngjoringsordningen, og
at man onsker en gjennomgang av hvilket handlingsrom Norge har, og a se pa ordninger 1
andre land.’ Innenfor rammene av dette forprosjektet har vi imidlertid valgt a avgrense oss tl
vegtransport, selv om temaene ogsa har relevans for andre deler av transportnaringen.

* I dag har en urenlandsk transporror lov ul 4 giennomfore innul tre beralte transporroppdrag mellom ro
innenriksdestinasjoner 1 Norge 1 lopet av en periode pa en uke erter et internasjonalt transportoppdrag.

5 hrep:/ /www.regieringen.no/nb /dep/ad/tema/arbeidsmiljo /sosial_dumping/handlingsplan-2-mot-sosial-
dumping html?1d=534938



Notatets oppbygging

I kapittel 2 gjor vi kort rede for metode og data. I kapittel 3 ser vi generelt pa hva som
kjennetegner serios og userios virksomhet. Med bakgrunn 1 undersokelser fra bygg og anlegg,
renhold, hotell og restaurant, peker vi pa noen nisikofaktorer for et useriost arbeidsliv.
Avslutningsvis skriver vi om betvdningen av partsforhold 1 det norske arbeidshivet. I kapittel 4
ser vi pa okt internasjonal konkurranse innenfor transportscktoren, med szrlig vekt pa
kabotasje. Her viser vi til erfaringer og dokumentasjon fra Danmark, Sverige og EU. Kapittel
5 omhandler kontroll og tilsynsmyndigheter, forst og fremst Arbeidsulsynet, som er
tilsynsmyndighet pa arbeidsmiljolovens omrade og skal fore tilsyn med at bestemmelsene 1
loven blir overholdt. Kapittel 6 gir en oversikt over de ulike segmentene innenfor
vegtransporten og presenterer sentrale kjennetegn og utviklingstrekk ved dem. I kapittel 7 ser
vi pa helse, miljo og sikkerhetsutfordringer og pa hva som kjennetegner HMS-arbeid og
arbeidsmiljoutfordringer 1 vegtransporten. Kapittel 8 er en kort bekrivelse av et forsok med a
intervjue utenlandske sjaforer pa rasteplass. Vi gir et innblikk 1 bade metode og funn. 1
kapittel 9 oppsummerer vi og peker pa utfordringer og problemstillinger vi mener bor vare
sentrale 1 et storre prosjekt om arbeidsforhold og arbeidsvilkar 1 transportsektoren.



2. Tilneermingsmate, metode og datakilder

En sentral del av dette forprosjektet har vart a frembringe en oversikt over hvilken kunnskap
som finnes pa feltet, og hva som er kunnskapsmanglene. For a fa samlet informasjon og
kunnskap om feltet, har vi benyttet oss av ulike metodiske tlnzrminger. For det forste har vi
gjennomgatt foreliggende hitteratur, forskning, dokumenter og tilgjengelig statistikk. Videre
har vi intervjuet sentrale aktorer 1 bransjen og gjennomfort et mindre metodeeksperiment

med a intervjue utenlandske sjaforer pa rasteplasser.

Dokumentanalyse

V1 har med utgangspunkt 1 Fafos og TOIs egen forskning, gjennom sok 1 relevante databaser,
generelle internettsok og bidrag fra referansegruppen 1 prosjektet skaffet oss en oversikt over
publiserte rapporter, artikler og dokumenter (se vedlegg for en oversikt). Vi mener at vi slik
har fatt en oversikt over relevant forskning, utredinger og annen dokumentasjon om
arbeidsforhold og arbeidsvilkar innenfor vegsektoren. Vi har 1 hovedsak sett pa norsk
litteratur, men har ogsa innhentet relevant informasjon og forskning fra Sverige, Danmark og
EU.

Informantintervjuer

Vi har intervjuet sentrale aktorer pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden for a fa deres
vurderinger av  utfordringene 1 bransjen, bade nar det gjelder virksomhetenes
rammebetingelser og arbeidsvilkar og arbeidsforhold. Disse er Norges Lastebileter-forbund,
NHO Logistikk og Transport, NHO Transport, Norges Taxiforbund, Virke, Norsk
Transportarbeiderforbund og Yrkestrafikkforbundet. Videre har vi intervjuet en av
tilsynsmyndighetene, Arbeidstilsynet, og en storre transportbedrift 1 bransjen. Til sammen har
vi gjennomfort ni intervjuer. Ved fem intervjuer var flere informanter til stede. Intervjuenes
varighet var mellom 1 og 1,5 ume.

Et metodeeksperiment: intervju pa rasteplass

Vi har ogsa gjennomfort et mindre metodecksperiment, hvor vi sammen med en tolk
intervjuet utenlandske sjaforer pa tre rasteplasser. Begrunnelsen for dette var todelt. For det
forste onsket vi a prove ut om dette er en mulig mate 2 komme 1 kontakt med utenlandske
sjaforer pa, som ellers kan vare vanskelige a na. Onsket var a se hva slags kunnskap vi kunne
fa tlgang pa nar det gjelder arbeidsvilkar og ansettelsesforhold. Her finnes det lite
dokumentasjon, og informasjonen er vanskelig tilgjengelig pa andre mater. For det andre
onsket vi a vurdere om dette er en metode som kan brukes 1 et storre omfang 1 et eventuelt
hovedprosjckt.



3. Om userigsitet og serigsitet

I diskusjonene om userios virksomhet er lonn, helse, miljo, sikkerhet, skatter og avgifter og
arbeidskontrakter sentrale omrader. Usenose virksomheter kobles gjerne ogsa tl begrepet
«sosial dumpingy, et begrep som 1 hovedsak er brukt 1 forbindelse med arbeids- og
tjenesteinnvandring fra de nye EU/EOS-landene (I:ldring et al. 2011). I transportbransjen
(som 1 andre bransjer), finner vi seriose aktorer som ulbyr gode lonns- og arbeidsvilkar, men
ogsa useriose, som blant annet benytter det mulighetsrommet okt tilgang pa utenlandsk
arbeidskraft gir til a presse ned standarden pa lonns- og arbeidsvilkar. I tillegg vil enkelte
virksomheter bruke svart arbeid og bedrive skatteunndragelser for a presse prisene ned.
Useriose virksomheter som ikke ivaretar elementare krav tl arbeidsforhold og sikkerhet for
arbeidstakere, skaper utfordringer for arbeidstakere 1 bransjen, for virksomheter som onsker a

drive seriost, og for myndighetene.

Seriose aktorer kan oppleve at de ikke nar opp 1 konkurransen med bedrifter som pa grunn av
brudd pa arbeidsmiljobestemmelser cller skatteunndragelser kan presse prisene ned pa et niva
som 1kke er forenlg med a folge lovverket. Videre vil det vaere svart utfordrende for
tariffbundne norske virksomheter a konkurrere med utenlandske selskaper med lavtlonnet
arbeidskraft. Innenfor transportbransjen kan dette vare vesentlig med hensyn ul bade

anbudsproblematikk og kabotasje.

Fafo har gjennom studier av useriose virksomheter mnenfor andre bransjer, som renhold og
bygg og anlegg (Irygstad et al. 2011; Odegaard & Berge 2010), utviklet folgende modell, som

ogsa vil vare relevant 1 en studie av transportbransjen:

Figur 3.1 Serigsitetsmodell

De seriose: Mellomkategori: De userigse:
Opptrer i henhold e > Opererer i <« »| Bryter gjeldende
til gjeldende grenselandet lovverk og
lovverk og hva mellom tilbyr ansatte

SOm anses som det seriose og uakseptable lonns-
akseptable lonns- useriose og arbeidsvilkar

og arbeidsvilkar
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Dette er en forenklet modell, og det er ikke nodvendigvis slik at virksomheter plasserer seg
entydig 1 én av kategoriene. Det er ogsa slik at 1 bransjer hvor det er stor kompleksitet, med
mange ulike typer aktorer og lange kontraktskjeder som omfatter flere virksomheter (som
tilfellet er i transportbransjen), kan skillet mellom «de seriose», «mellomkategorien» og «de
useriose» vare komplisert a identifisere. Det er for eksempel et sporsmal om hvor 1
kontraktskjeden eventuell useriositet finner sted. Men modellen anskueliggjor det presset som
finner sted mellom ulike typer virksomheter. Studien av renholdsbransjen dokumenterte at
det var vanskelig for de seriose virksomhetene a konkurrere mot tilbydere som pa grunn av
brudd pa eksempelvis arbeidsmiljolovens arbeidstidsbestemmelser, eller skatteunndragelser,
kan presse priser ned pa et niva som ikke er forenlig med a folge lovverket. I rapporten pekes
det pa at en shk konkurransesituasjon vil kunne bidra ul at bednfter 1 mellomkategorien (se
figuren) presses mot mer useriose virksomheter, noe som igjen pavirker
konkurransegrunnlaget for de seriose aktorene (I'rygstad et al. 2011). Modellen presenteres
her forst og fremst som et nyttig verktoy for et fremtidig hovedprosjekt for a analysere
hvordan konkurransepresset kan pavirke de ulike aktorene.

Arbeidskraftmobiliteten 1 kjolvannet av EU-utvidelsen har skapt store utfordringer knyttet tl
lavlonnskonkurranse og sosial dumping, ogsa 1 Norge. Ulike studier har dokumentert at selv
om arbeidsinnvandrerne er velkomne og ettertraktede, er de ogsa sarbare og blir ofte 1 mindre
grad inkludert i det man kan kalle «det gode norske arbeidslivets (Andersen et al. 2009;
Friberg & Eldring 2011; Eldring & Friberg 2013). Forskningen 1 Norge har, som skrevet for,
sa langt szrlig veert konsentrert om bygg, renhold og enkelte industribransjer, mens vi vet
mindre om situasjonen innenfor transportnzringen. Flere forhold peker imidlertid 1 retning
av at det ogsa er store problemer her: For det forste er transportna:ringen 1 utgangspunktet en
internasjonal og omskiftelig naring. FFor det andre er deler av naringen preget av lange og
voversiktlige kontraktskjeder — noe som er vel dokumentert kan gi grobunn for useriose
aktorer og sosial dumping. For det tredje har det gjennom flere ar blitt heist varselflagg fra
fagforeninger, arbeidstilsyn og medier om en urovekkende utvikling 1 bransjen, bade 1 Norge
og 1 andre EOS-land.¢

Risikofaktorer for et userigst arbeidsliv

Tidligere forskning har vist at det er enkelte faktorer som oker risikoen for useriose aktorer:
Et stort innslag av utenlandske arbeidstakere kan innebare en risiko for lav lonn, hoy
jobbusikkerhet og svart arbeid (Friberg & Eldring 2010). Innen renholdsbransjen har en ogsa
sett at anbud, det vil st maten anbud er utformet pa, kan presse de seriose aktorene ut av
markedet. Bruk av for eksempel korte kontrakter hvor prisen er avgjorende for tildeling av
anbudet, kan fore til at de seriose aktorene presses ut av markedet (Trygstad et al. 2011).
Lange kontraktskjeder, uklare ansvarsforhold og mangel pa kontroll er et annet aspekt som

¢ Selv om medieoppslag har en viss anckdousk karakter, kan de bidra ol a belyse wiknge problemstillinger for

transportneringen. Se feks. SVT Uppdrag granskning om godstransport i Svenige: htip://wwwisvise/ug/se-

program/20-3-20.00
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kan bidra til flere useriose aktorer (ibid.). For renholdsbransjen har det ogsa vart pekt pa at
lave etableringskostnader og fravar av formelle kvalifikasjonskrav gjor det relativt enkelt a
etablere egen virksomhet (ibid.; Berge et al. 2013). 1 bransjer hvor lonn og sosiale utgifter
utgjor en stor del av de totale kostnadene,” vil ogsa seriose virksomheter vare sarbare overfor
konkurranse fra virksomheter som bryter lov- og avtaleverk og betaler under det som er
minstebestemmelser, eller vanlig 1 markedet.

Hvordan useriositet kommer til uttrykk, vil variere med bransje. Og det vil variere fra mindre
alvorlige tilfeller, som mangler 1 arbeidsavtaler, tl alvorlig kriminalitet. Under er eksempler pa
useriositet 1 renhold, restaurant og hotell (for en narmere beskrivelse, se Berge et al. 2013;
Trygstad et al. 2011), som v1 antar vil vare relevant ogsa 1 transportbransjen:

e Manglende eller mangelfulle arbeidsavtaler, gjelder f.eks. beregning av arbeidstid og
prising av oppdrag

e Kreative arbeidskraftstrategier med bruk av underleverandorer, selvstendig
naringsdrivende

e Skatteunndragelser

e Uanstendige arbeidsforhold

Undersokelser av flere bransjer har vist at det er krevende a undersoke bade hvilke typer
useriositet som finnes og hvilket omfang det har (se f.eks. Trygstad et al. 2011, 2012; Odegard
& Berge 20105 Alsos & Jensen 2013). De involverte aktorene vil ha en interesse 1 a skjule
forholdet, og konsekvensen er at det er tidkrevende og vanskelig a komme 1 kontakt bade
med bedrifter og med ansatte 1 det som betegnes som userios akuavitet. Det innebarer at det
er vanskelig fa tak 1 relevant informasjon, og at kvaliteten pa informasjonen gjerne er usikker
(Alsos & Jensen 2013). Ofte vil det ogsa innenfor ulike bransjer og blant ulike aktorer vare
flere (og ulike) oppfatninger av omfang og utbredelse av ulovligheter. Dermed kan det ogsa
vacre vanskelig a lage en situasjonsbeskrivelse som det vil vare bred enighet om.

Betydningen av partsforhold

I en norsk og nordisk sammenheng har et velfungerende partssamarbeid gjerne vaert en
garanti for anstendige arbeidsvilkar. I store deler av det norske arbeidshvet er forholdet
mellom partene preget av allitt og respekt for hverandres roller, det gjelder bade pa et
overordnet samfunnsniva og pa virksomhetsniva. I en rekke studier av ulike bransjer er det
fremhevet at kvaliteten pa partssamarbeider henger sammen bade med bransjenes egenart og
med organisasjonsgrad. Innenfor renhold blir det pekt pa at de ansatte jobber spredt og ofte
alene. Det betyr at det er fa moteplasser for arbeidstaker og ledelse. Innenfor hotell og
restaurant ser det ut til at arbeidstidsordninger har den samme effekten, og det antydes at det

" Hovi og Hansen (2011) har beregner ar lonn og sosiale kostnader utgjor omtrent 41 prosent av de totale
transportkostnadene innenfor gods. Innenfor kollektuvtransport og drosje er denne andelen omtrent 60 posent

(Longva & Osland 2008; Aarhaug, Hagman %o Skollerud 2013).
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t begge bransjer ser ut il 2 varre behov for flere formaliserte arenacr hvor arbedsgiver og
arbeidstaker/ ullitsvalgt motes (Berge et al. 2013; T'rygstad et al. 2011). Derre vl ogsa gielde
deler av transportsckroren, serlig innenfor godstransport, hvor sjaforene 1 stor utstrekning
jobber alene og sjelden er 1 kontaki med arbetdsgiver eller andre kolleger. [inehaug og
Gampertenc {2010) bar sett naermerce pa partssamarbeid og verneombudets arbeid i
nartransport, ag konkluderer med ar maten mansportyrker er organisert pa, gir darlige vilkar
bade for verncombudets arbeid og for partssamarbeider. Den nevate studien fra renhold,
hotell og restaurant peket ogsa pi at der organisasjonsgraden et lav, kan det veere utfordrende
a fa til er godr partssamarberd pa virksomhetwsniva. Innenfor deler av transportscktoren, siethg
godstransport, er organisasjonsgrad og avtaledekning lav. Generelt er organisasjonsgrad og
tantfdekniig svart varierende innenfor neringen. Der er lav orgamsenngsgrad blant
lastebilsjaforer, bare mellom 10 og 20 prosent av langtransportsjaforenc ¢r organisert
(Rénnegren ct al. 2008). Gruppen er ifolge Askildsen (2011) ogsa vanskelig a organisere —
dels fordi mange er selvstendig narringsdrivende, og dels fordi det er mange sma
virksomheter som drives av for eksempel slektninger, venner og bekjeate. Dette gjor at det
ikke utvikles vanlige partsforhold/partseclasjoner. lanenfor kollekuviransport (bussjaforer) er
organiseringsgraden langt hovere, rundt 80 prosent, og det gjelder bade pa arbeidstaker- og

arbeldsgiversiden.

Vivet ogsa at ikke bare storrelse, men ogsa sclskapsstruktur og elerform kan ha betydning for
parrssamarbeid. Tryvgstad og Vennesland (2012) har vist at mternasjonale konsern utfordrer
nasjonale medvirkningsordninger. Innenfor transportsekroren kan store logistikkonsern med
internasjonale nettverk gjor det krevende for de ansattes representanter a fa informasjon om
og innflytelse over konsernets strategl og handlinger (Dolvik & Loken 2003). Bergene og
Underthun (2012) peker pa hvordan oppsplitting av cierskap, anbudsutsetting og outsourcing
innenfor transporthransjen vtfordrer det tradisioncelle partssamarbeidet. e viser ogsa ul at
okt bruk av arbeidsinnleie, midierndige kontrakrer og selvstendig nenngsdavende utfordrer
den norske arbetdslivsmodellen som baserer seg pa prinsippet om kollektive forhandlinger
meliom partene Larbeidsliver, Dette er en modell som forutsetter hov grad av orgamisenng av

bade arbetdstakere og arbadsgivere.

Oigenisosfonsgrader my toriftoviededekning P arsportselitoicn

Nergaard og Stokke (2010) har analysert tall fra tlleggsundersokelsen til
Arbeidskrafrundersokelsen 3. kvartal 2008, som viser at organisasjonsgraden 1 nzringen privat
transport 1 Norge vag 44 proseai. Detee var en nedgang fra tilsvarende undersokelse 1 2004,
da organisasjonsgraden 1 privat transport var 53 prosent. Det er inidlerud store vartasjoner t
organjsasjonsgraden mellom ulike grupper transportarbeidere. Fksempelvis er
organisasjonsgraden blant langdistansesjaforer svaert lav (slik vi beskrev 1 forrige avsnitt),
mens den blant bussjaforer ¢t svert hoy. lariffavtaledekningen er forholdsvis hoy innenfor
privat transpoft, 64 prosent svarey at lonns- og arberdsvilkar helr eller delvis fastsetres
giennom tariftavtaler {op. cit). Dessuten er det ikke uvanlig at bedrifter som ikke sclv har

inngatt tarffavtale bkevel folger enkelte av bestemmelsenc 1 denne, swerlig grelder dette
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lonnshbestemmelsene. Det finnes ingen loviestet nasjonal minstelonn 1 Norge, og lonnsnivaet
1 ariffavtalene bhr derfor ofte retningsgivende ogsi for lonnsnivaer 1 bedrifter uren
tatiffavtale. Der finnes flere tariffavtaler i fransportscktoren, og bade pa arbeidsgiver- og
arberdstakersiden finnes det flere organisasjoner med avtaler. Innen godsscktoren finnes det
to arbeidsgiverorganisasjoner, Norges Lastebileier forbuad og NHO Transport, begge har
avealer med LO/NTI, YS/YTE. Avtalene er 1 overveiende grad like. Partenc har inngatr
bransjeavtaler bide for transportselskapet t Norge og for busshransjen. Sa langt of ingen av
tariffavtalene for transpormaringen allmenngjort®, men for rutegaende busstransport finnes
det 1 dag en «bransjeaviale» {det vil s1ar de nasjonale tariffavialene er ike) og bestemmelsene |
vrkestransportloven krey er atalle operatorer har vilkar tdsvarende en nasjonal rariffavrale.
Tanffavtalenes lonnshestemmelser varierer for ulike grupper transportarbeidere. Mens
langtransportsjaforer har bestemmelser om minstelonn, har bussjiforer
normallonnshestemmeclser med spesifiscete allege for metarbeid, ubekvem arbeidstid med
mer, Turbilsjaforer inngar ogsa 1 de nevnte bransjeavialene, disse har bestemmelser om
munstelonn. Tall fra Teknisk beregningsurvalg viser at arbeidere 1 transportsekeoren sert under
ctt hadde en glennomsnittlig lonnsokning pa 4.3 prosent 1 perioden 2002-2012, noe som var

den samme gjennomsuittlige lonnsvekst som blane arbeidere 1 NHO-bedrifter totalt sete.

Selv om majoriteten blant norske sjaforer far win lonn fastsatt gjennom rariffavtaler, ga likevel
flere av dem viintervjuet uttrykk for bekymring over lonnsforholdene 1 de delene av bransjen
som er mest utsart for mternasional konkurranse, Sweelig var det koviret bekvmring ol
utviklingen mnenfor langtransport og turbil, hvor organisasjonsgraden er lav bade pa
arbeidsgiver- og arberdstakersiden, og hvor man dessuten finner et stort innslag av sma
bednfier. Arbadsalsyner var blant dem viintervjuet som la vekr pa at enkelte deler av
transportbransjen opplever et sterkt okende press som folge av okt konkurranse og storre
press fra oppdragsgiver pa leveringstid og pris, noe som ogsa legger press pa norske sjaforers
lonnsnva. Det ble ogsa nevat ar flere av de store aktorene innenfor godsrransport hadde garte
ned 1 pris for a vinne oppdrag. Videre ble det nevnt cksempler pa hvordan ulsynelatende
veldrevne transporthedrifter hadde lagr ned virksomheten som folge av at
konkurransesituasjonen og pispresset var blitt for stort. Giennom tilsynsvirksomhet har
Arbetdstilsynet sett at det finnes mange ulike mater a avlonne sjaforene pa. Fksemplence som
ble nevnt var blant annet lonn per tme, loan per oppdrag samt lonn som en prosentandel av
oppdragets verdi. Arbeidsulsynet mente det var behov for 4 kartlegge omfanget av ulike
avlonningssystemer blant norske transportarbeidere, for a vurdere hvordan ulike

avlonningssystemer har bervdning for sikkerher.

P Loven om allmenngjoring av radffavraler gir anledning il a roeskoiftsfesre ar en lindsomtattende rardifavtale helr
eller delviy shal welde foe alle asboidatakere Dhade norske vg wicnlandske) som urforer arbeid av den are avidlen
omfatter. Allmenngjoring kan bare vedrs dersom urenlandske arbeidstakere har pavisely darligere lonns og

arbeidsvilkar summenlikner med norske arheidstakere. Per angust 2013 er der allmenngiorte tariffavtaler innenfor

brvus, laacdhienk, verfrsindusre 0 FUTEOTING, For mer Om allmenngoring s

hrrp: Siaass faloona S Olesrforum/ Nunnskapshase lemasider Fallimenn g1.hm
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4. Okt internasjonal konkurranse og kabotasje

I‘n voksende og mer integrert verdensokonomi er en sterk drivkraft for okt handel og
dermed okt transport. Okonomisk vekst, okt handel og okt transport er utviklingstrekk som
henger sammen. Det har ogsa blitt lettere a dele opp produksjon av varer 1 ulike
produksjonsprosesser, og utviklingen er at produksjon av varer flyttes dit den kan utfores
billigst. Okt grad av produktspesialisering og endring 1 produksjonsmonstre pavirker bade
transportomfang og transportmonstre. Det har ogsa skjedd endringer hos transportorene og
logistikkbedriftene. De storste logistikkbedriftene opererer over hele verden. Parallelt har det
skjedd en konsentrasjon av lager og distribusjonspunkter. Dette har skjedd bade
internasjonalt og nasjonalt. Innenfor EU har det veaert en lang prosess der landene er blitt
tettere okonomisk integrert. EU er Norges viktigste handelspartner, og Norge er del av EUs
indre marked. For a fa mindre tomkjoring og en mer effektiv transport, er det pa EU-niva
(EU-direktiv 1072/2009) tllatt a la (tlfeldig) innenriks godstransport utfores av utenlandske

lastebiler etter at en internasjonal transport er avsluttet (sakalt kabotasje).

Etter EUutvidelsen 1 2004, har veksten 1 godstransport vart \'csulrlig hoyere 1 de nye EU-
landene enn 1 de ovrige. Lagerstrukturen har endret seg fra mange lagre til fa sentrallagre med
regionale satellitterminaler (N'TP 2014-2023). Aktorene som dominerte innenlands
godstransport for 10-12 ar siden, som Linjegods, Tollpost Globe, Nor Cargo og DHL, har
fatt endret sin elersammensetning. Tyske Deutsche Bahn eier 1 dag Linjegods, Tollpost Globe
ctes av den svenske posten, mens Nor Cargo er en del av Bring, som igjen etes av Posten
Norge. DHL er kjopt opp av tyske Deutsche Post. Dette viser hvordan de norske selskapene
er en integrert del av det europeiske godsmarkedet og av en varestrom med noen store

selskaper som sentrale aktorer.

Disse utviklingstrekkene, liberalisering og deregulering knyttet til a gjore Europa ul et felles
transportomrade, har skapt utfordringer som blant annet handler om at sosiale forhold og
lonns- og arbeidsvilkar varierer mellom de europeiske landene. For transportnaringen har
den stadig storre apningen av det europeiske markedet vaert en avgjorende faktor, ikke bare
nar det gjelder maten godstransporsektoren er organisert og strukturert pa, men ogsa for
hvordan og tl hvilke kostnader tjenestene tilbys. Forskjeller 1 velferdsniva og forskjeller 1
lonns- og arbeidsvilkar kan bidra ul a utvikle praksiser som er uforenlige med et seriost og
anstendig arbeidshv. Eksempler pa slike praksiser er virksomheter som unndrar a betale skatt

og moms, unngar sikkerhetskrav og hvor hensyn il arbeidsmiljo ignoreres.

I en rapport fra 2003 (for EU utvidelsen), peker Dolvik og Loken (red.) pa at de strukturelle
endringene 1 transportsektoren innebarer store endringer 1 transportarbeidernes
arbeidsforhold og arbeidsvilkar. De trekker frem tre forhold: for det forste hvordan den okte
internasjonale konkurransen gir et press pa lonns- og arbeidsvilkar. Videre hvordan
ctableringen av store internasjonale konsern utfordrer nasjonale medvirkningsordninger. Og
for det tredje peker de pa at EUs utvidelse fra 2004 kan oke sannsynligheten for at norske
/nordiske sjaforer vil bli utkonkurrert av billige sjaforer fra de nye medlemslandene. De
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hevder at nar mange sma transportforetak konkurrerer om oppdrag fra logisukkonsern, blir
selskapene presset pa pris, og mulige konschvenser av detre ¢r a ansctte utenlandske sjaforer,
opptette datterselskaper eller knytee seg tif undertransportorer 1 lavkostland. 11 ar etrer denne
rapporten fremstar mange av utfordringene innenfor godstransport og turbuss som de
samne, antakelig ogsa forsterket, men uren at v1 vet nok om hyva som er den fakriske
situasjonen 1 disse sckrorene. Der gjelder bade foretaksstruktur og sysselsatte, lonns- og

arbeidsvilkar og arberdsmiljo.

Transportmarkedet utggor en del av FUs indre marked, og gjennom 1)5-avtalen omfatres
ogsa Norge av EU-regelverket. EUs arbeid for a skape et felles marked har vaert, og vil
foresatt vare, viktg for den norske reguleringen av nzeringen. Malet om a etablere et reelt
felles curopeisk transportomrade omfatter ogsa vegtransporten, og malet er a4 gjore den mer
effektiv, Per 1 dag har utenlandske aktorer begrenset adgang tl a drive transport mellom
destinasjoner 1 Norge. or at slik transport, kabotasje, skal vacre lovhg, ma den utfores 1
forbindelse med en internasjonal transport. Det betyr at lastebilen/transportoren forst ma
foreta en grensckryssende transport inn 1 Norge. Kabotasje kan bare ufores 1 en begrenser
periode, og det ma ikke skapes en permanent eller lopende aknviter. T nllegg gielder folgende
regler: Innenfor en periode pa 7 dager regnet fra tidspunkret da den internasjonale lasten ble
losset 1 Norge, kaa lastebilen ufore inntil 3 innenlandske transporter med samme kjoretoy
Deretter ma transportoren ut av landet. Dersom en urenlandsk transporror onsker a drive
permanent transpott 1 Norge, ma vedkommende etablere seg 1 landel creer gyeldende regler og

soke loyve for nasjonal transport.”

For turbuss er det regelverker om «personkabotasje» som gir utenlandsk fransportorer adgang
ril 4 utfore oppdrag 1 Norge pa midlertidig basis. Gjennom en rekke oppslag 1 media denne
sommeren hat det vart satt sokelvs pa turbussbransjen, det blir hevdet at utenlandske
turistbusser utkenkurrerer norske busscer, og det blir «advart om bransjens dod»™. De
utenlandske busselskapenc folger arbeidsvilkarene 1 lander turbussen er registrert 1, og det
fremheves fra norske tarbusser (Kai Kristoffersen 1 Nettbuss) at de tkke har noen muligher til
a konkurrere prismessig med de urenlandske selskapene. I'ra arheidsgiversiden blir det lagt
vekt pd at en for srram regulening av bransjen kan fa uheldige virkninger tor andre nweringer,

blant anner ruristnaringen.

Kabotasickjorng er omstride, bade nar det gielder omftang, lovhgher og konsckvenser for
sektoren som helhet. Det kan se ut til ar svaerr mye av debatten om useriositer 1 bransjen er
knyttet til kabotasje. I mntervjuene vi har gjore med partene, har kaborasje vaer trukket frem
som et sentralt tema, bade pa arberdsgiver- og arbeidsrakersiden, og det gielder bade
godstransport og turbuss. Det finnes dessuten en oppfatning om at denne tvpen utenlandsk

rransport et langt mer utbredt t Norge enn det offentlig statisnikk viser.

Det et 1ikke bare 1 Norge kabotasjekjoring er omstoade. T mat 1 ar ble planene om a etablere et

telles curopeisk transportmarked fra 2015 utsart. Huropakomnusjonen uttalte 1 mat at de

" hipy Swwneregieringenatot Stemplves S Redaksjonedl venkkelaspxoid =832 H & epslanpuage =N

Fhip/ Se2 hno/obh/ neabuss urenlandskonkureansen-knckker-turbusshransjen /2 1098014
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utsetter vedraket om fri kabotasjekjoring med henvisning tl at de store sosiale forskjellene
mellom EUs medlemsland oker sjansen for sosial dumping: «The current cabotage restrictions go
against the spirit of a European Single Market which guarantees the rights of all citizens to work, travel and trade
[freely. Nonetheless they exist because of fears of possible abuse and lowering social standard» (pressemelding

fra EUs ralsperson for Transport, Helen Kearns).

Det finnes ogsa en oppfatning om at liberalisering av kabotasjereglene kan skape urimelige
konkurransevridninger mellom hoykost- og lavkostland 1 Europa. Det er videre ulike
vurderinger 1 europeiske land av hvordan regelen om kabotasjekjoring kan uformes innenfor
gjeldende regelverk. Finland har innfort en snevrere definisjon av hva som utgjor en
kabotasjetur. Ifolge den finske definisjonen tillates kun én lasting og én lossing. Det er
dermed ikke mulig a utfore flere oppdrag pa samme kjoretur.!!

Danmark

I Danmark ble det 12012 satt ned et utvalg som undersokte hvordan innsatsen mot sosial
dumping kunne styrkes. Utvalget leverte sin rapport «Udvalget om modvirkning af sosial
dumping» 1 oktober 2012, Undersokelsen er ikke begrenset til transportsektoren, men ser pa
det danske arbeidsmarkedet generelt. Utgangspunktet for utvalgets arbeid er a se pa
virksomheter som unndrar seg a betale skatt og moms, og hvor sikkerhetskrav og hensyn til
arbeidsmiljo ignoreres. Litt av kapitlene 1 utvalgets rapport omfatter kabotasje. I rapporten
vises det ul at danske 1.O og deler av transportorganisasjonen har fremholdt at omfanget av
ulovlig kabotasjekjoring har vart okende 1 Danmark. Det fremheves at ulovhg
kabotasjekjoring bidrar til konkurransevridning for danske transportvirksomheter, ettersom
utenlandske selskaper kan utfore oppdrag tl lavere kostnader ved lavere sjaforlonninger. Som
et generelt overordnet prinsipp ved internasjonale kjoringer er sjaforen underlagt de lonns- og

arbeidsvilkar som gjelder 1 det landet hvor lastebilen er registrert.

Tall fra utvalget viser at kabotasje utgjor en relativt liten andel av det samlede
transportarbeidet 1 Danmark, 1 2010 var 4 prosent av det samlede danske transportarbeidet
kabotasjekjoring, mot 3 prosent 1 2009. Ein hovedutfordring med hensyn tl kabotasjekjoring
er om den er av permanent karakter, om den er systematisk, og hva som er speditorenes
ansvar 1 forbindelse med systematsk kabotasjekjoring. I rapporten diskuteres ulike tiltak 1 nar
det gjelder kabotasjekjoring, og folgende foreslas som «Mulige tiltag vedrorende bedre

kontrolmulighed med cabotagekorsel»:

® Modernisere Trafikstyrelsens kabotasjevelledning for a sikre at det er full klarhet over
alle definisjoner og fortolkninger. Dette skal gjores sarlig ved a fokusere pa om
praksis for a avgjore om en internasjonal transport er beskrevet presist nok, og om det

er helt klart hvordan sjaforens skal dokumentere det

e Utarbeide en veileder til bruk for politiets kontroll av kabotasje

n http:/ /www.regjeringen.no/nb/dep/sd/pressesenter/pressemeldinger /2013 /varsler-tiltak-for-mer-like-
konkurransevhrmlsd=731609
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e Undersoke muligheten for a bruke det kommende GPS-kjoresystemet for lastebiler tl
kontroll av kabortasje

Det understrekes imidlertid 1 rapporten at regelen til dels er vanskelig a kontrollere, og at det
er en utfordring a skille mellom lovlig og ikke lovlig kabotasjekjoring.

Sverige

I Sverige har utfordringer for transportsektoren, og da sarhg godstransport pa veg, vart hoyt
pa den offenthige dagsorden. Bade gjennom kriusk tv journahstukk og reportasjeboken «De
nye tralarna» (Norberg og Lundh 2012), har arbeids- og lonnsvilkarene til utenlandske
sjaforer som jobber 1 Svenge blitt tatt opp. I Sverige har det ogsa blitt gijennomfort en egen
studie, Cabotagestudien (2013)'2, for a avdekke omfanget av ulovhg kabotasjekjoring. Eurostat
har anslatt at 5 % av all transportarbeid 1 Svernige er kabotasjekjoring, men de sier ogsa at
statikken pa omradet er mangelfull. I den aktuelle studien har 5000 personer, forst og fremst
lastebilsjaforer og privatpersoner, rapportert inn data om utenlandske lastebilers kjoremonster
1 Sverige. | forbindelse med studien ble det utviklet en mobil-applikasjon hvor utenlandske
lastebilers registreringsnummer ble registrert. Stedsangivelsen kom automatisk via
mobiltelefonenes innebygde GPS. T lopet av scks uker bidro ca. 5000 personer med 161 980
observasjoner ved hjelp av applikasjonen. I ullegg ble 1, 326 posisjoner samlet inn manuelt.
Fra de totalt 163 306 posisjonene ble nzrmere 7000 fjernet som feilregistreringer (Sternberg
2013). Beregninger etter innsamlingen antyder at minst 2000 utenlandske lastebiler
konkurrerer med 8000 svenske lastebiler om «ren» innenlandsktransport (Sternberg 2013).
Forfatterne mener at funnene bekrefter kvalitative utsagn og media-reportasjer (for cksempel
Uppdrag granskning, Kaliber) om at kabotasjetransport er utbredt. Det papekes ogsa at en
rekke svenske operatorer, som har vart aktive pa innenlandsmarkedet har gatt konkurs (for
eksempel Transporledet, |-Trans), noe de mener bekrefter inntrykket fra studien om at det er
stor konkurranse fra utenlandske lastebiler pa det svenske markedet. En svakhet ved
undersokelsen er at den ikke kan avdekke falske registeringer for ecksempel ved at enkelte har
rapportert inn fiktive opplysninger.

Studien peker ogsa pa at store transportkjopere som gir oppdrag ul speditorselskaper sjelden
vet hvordan deres transporter utfores. Speditorene pa sin side opplever et okt press for a
benytte seg av utenlandske biler for a kunne konkurrere. Rapporten konkluderer med at
Kabotasjedirektivet (EC)1072/2009 har skapt grasoner og store tolkningsrom. For eksempel
har Finland en strengere tolkning av kabotasjeregler enn Sverige, og det er ogsa uklart om
kabotasjekjoring skal vacre tilfeldig for a vare lovhig. I studien fant de at uavhengig av hvilken
tolkning man legger til grunn sa er det en omfattende systematisk kabotasjekjoring 1 Sverige,
og at tusenvis av lastebiler sjelden eller aldn forlater Sverige. Ifolge forskeren kan lastebileiere
1 Sverige som betaler skatt og som folger gjeldene regler, ikke konkurrerer pa pris mot

osteuropeiske lastebilelere som stasjonerer lastebiler 1 Sverige.

1> Hennk Sternberg ved Lunds tekmiske hogskole
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Innleie av selvstendige sjafarer

Fn nylig rettsak fra Sverige har ogsa satt fokus pa bruk av selvstendig naringsdrivende som
sjaforer. Transportselskapet Andreassons Akeri har fatt et skattekrav pa ti millioner svenske
kroner etter 4 ha brukt innleide sjaforer fra lavkostland. Selskapet har benyttet seg av sjaforer
registrert med enkeltpersonforetak 1 Polen, Latvia og Litauen, men ifolge den den svenske
skatteetaten fritar ikke det bedriften for a betale arbeidsgiveravgift, skatt, trygdeavgift til den
svenske stat. A leie inn en sjafor som er registrert med enkeltpersonforetak 1 lavkostland vil
av skattemyndighetene kunne bli sett som et ansettselsforhold. Det er hvordan arbeidet
organiseres og utfores som avgjor dette, ikke sjaforens eller den naringsdrivendes adresse.
Skatteverket 1 Sverige viser il at dersom sjaforen bare kjorer for en kunde, og kjorer kundens
lastebil dit kunden peker, sa er det ikke a oppfatte som selvstendig naringsvirksomhet
(Norberg og Lundh 2012). Norges Lastebileter-forbund (NLF) viser til denne aktuelle saken
pa sin hjemmeside og advarer mot bruk av selvstendig naringsdrivende. De peker pa at
norske bedrifter som leter inn sjaforer som «kjorer pa regningy kan fremsta som et

ansettelsesforhold. NLF skriver ogsa om bruk av vikarer:

«QOgsa bruk av vikarer i stedet for a ansette sjaforene fast, kan fore til forpliktelser. 177 er blitt fortalt
at enkelte norske virksombeter leier inn vikarer fra utenlandske vikarbyraer til a kjore for seg. Noen
av disse skal etter bva vi har fatt vite, kun fa ca 1000 Euro pr. mnd. I enkelte tilfeller kan en
innleid vikar kreve fast ansettelse. Vra 1. januar 2013 kan vikaren i tillegg ogsa kreve norsk
lonnsniva av vikarbyraet, som en direkte folge av |V ikardirektivet. Vra 1. juli 2013 har sagar

bedriften som leter inn vikaren ansvar for at vedkommende far norsk lonning»."*

EU

Lin rapport fra Europaparlamentet beskriver utfordringene innenfor godstransport pa veg,
med sarlig vekt pa sjaforenes arbeidsforhold (Social and working conditions of road
transport hauliers, European Parliament 2013). Studien bygger pa intervjuer med sentrale
aktorer og sjaforer 1 16 medlemsland og gir en vurdering av forhold og trender som szrlg
pavirker sjaforenes arbeidsforhold.

Rapporten peker pa at en av hovedutfordringene for godstransport pa veg og for sjaforenes
arbeidsforhold, handler om at den liberaliseringen som har funnet sted med hensyn ul
markedstilgang, ikke har blitt fulgt av en parallell prosess nar det gjelder harmonisering av
sysselsetting og arbeidsforhold. T rapporten fremheves det at det er utfordringer pa folgende
omrader: arbeidsforhold, endrede jobbkrav (bade storre grad av oppgavefleksibilitet og en
storre andel andre aktiviteter enn kjoring som lasting og lossing) og et stadig lavere lonnsniva.
Ifolge de som er intervjuet har situasjonen innfor disse omradene forverret seg merkbart 1
lopet av de fem siste arene. Forfatterne av rapporten har pa bakgrunn av det innsamlede
materialet laget folgende tabell over hvilke forhold som anses som de viktigste og mest
problematiske:

55 hup: //www.lastebil.no/xp/pub/hovednyheter /616951
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Forhold Grad av vikughet

Ulovlige/urertferdige arbeidsavialer som bidrar ul - | *+o+~
sostal dumping (inklusive «postboksselskaper!

{legal funfair employment schemes creating socal
dumping (including «lctice-box companies»!

>.

Aanglende tlsvn og konwoll (Lack of enforcement
and controls)

Harmonisering av sosiale forskjeller er langr fra Fkk
oppnddd 1 de 27 EU-medlemslandene (Soctal
harmaonisatton across EU27Y AMember States 15 [ar
from being achicved) i

cdka

Ulovlig kaborasjekjoring (Tegal cabotage
| operatons)

KRvaliteten pa hvile- og rasteplasser (Qualiry of rest 7%
and dedicated facilities]

Kjore- og hvilebestemmelser {Driving tne and +k
rest penodes)

Tabell hentet fra: Social and working condittons of road transpore hauliers 2013, Var oversettelse.

Tabellen viser at mange av de samme forholdene som vi har nevne tidligere 1 forbindelse med
uscerios vitksomhet, blir vektlagt. Sjaforene og sentrale aktotrer vurderer forhold som bidrar 1l
sosial dumping og manglende kontroll og tlsynsmyndighet som saerlig vikage. Dercrrer
folger variasjoner 1 sosiale forhold, lonns- og arheidsvilkar mellom EU-medlemslandene og
ulovlig kaborasjekjoring. De to siste forholdene som trekkes frem, men som vurderes som
noe mindre vikuge, er knyveeet ol mer tradisjonelle helse-, miljo og sikkerhetssporsmal som
kvaliter pa rasteplasser og kjore- og hvilebesteramelser. At dewe oppfattes som mindre viktig,
kan vare fordi disse omradence lenge har vaert gjenstand for oppmerksomhet, og at man har

oppnadd torholdsvis gode standarder.

Rapporten kogkluderer med at okt konkurranse forer af ar transportsclskaper prover a
minimere kostnadene for 4 oppna lavere pris pia transporttienestenc. Dette kan de gjore
gjennom a redusere lonnskostnader cller a oke sjaforenes produkuvitet, noc som 1 praksis
ofre betyr at sjaforene ma kjore lengre ud for livere pris. Videre peker rapporten pa at presset
pa a kurte lonnskostnader har bidratt ul ar enkelte transportselskaper adoprerer praksiser som
skaper urettferdige arberdsforhold. Fksempler som ais, er det som trapporten beskrives som
«postboksselskapers. Detre vil st selskaper som etablerer seg med postadresse 1 medlemsland
hvor skatreniva, velferdsniva og krav ol arbeidseilkar er lave, mens all fakdsk aktivitet foregir
t hovkostland. Ein annen mate 4 presse lonnskestnadene pa, er 4 bruke selvstendige sjaforer
som underleverandorer. Transportselskapence drar fordel av ar selvstendige sjaforer ikke er
bundet av regler om arbetdsud, de koster heller ikke selskapet noc 1 form av skatter, sosiale
avgifter og lonnet permisjon. 1isse sostale forphiktelsene er den selvsrendige sjaforens cger
ansvar, ‘11l sist nevner rapporten ansettelse av ivtlonnede ikke-cutoperske sjaforer, men her
har man mgen oversikt over omfanget og viser il enkelteksempler som at filippinske sjaforer

har bhtr rekruttert via et reansportselskap fra Iata,
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5. Kontroll- og tilsynsmyndigheter

Arbeidstilsynet er tilsynsmyndighet pa arbeidsmiljolovens omrade og skal fore tilsyn med at
bestemmelsene 1 loven blir overholdt. Arbeidstilsynet skal til enhver tid ha uhindret adgang til
ethvert sted som omfattes av loven. Arbeidsgiver plikter a fremlegge de opplysninger som
tilsynsinspektorene ber om. Hvis Arbeidstilsynet kommer over forhold som er 1 strid med
loven eller forskrifter til loven, har etaten muligheter tl a bruke ulike reaksjonsmidler, slik
som palegg, stansing og varsel om tvangsmulkt. Arbeidstlsynet har ogsa veiledningsplikt, som
er nzermere beskrevet 1 forvaltningsloven. Alle alvorlige arbeidsulykker skal varsles
Arbeidstlsynet, som vurderer eventuell gransking. Arbeidstilsynet har ogsa oppgaver ctter
enkelte andre lover. Allmenngjoringsloven gir Arbeidstilsynet ansvar og myndighet til tilsyn
med forskrifter om allmenngjoring, og de har ogsa tlsyn med Utlendingsforskriftens krav om
«norsk lonn» som vilkar for arbeidstillatelse (gjelder 1 hovedsak tredjelandsborgere). Fra 2006
fikk etaten rett til 2 anvende sine ordinare reaksjonsmidler (palegg, stansing og varsel om
tvangsmulkt) ved brudd pa allmenngjoringsforskriften. I forbindelse med regjeringens
handlingsplaner mot sosial dumping har Arbeidstlsynet blitt styrket, og resultatet har vart
intensivering av tlsynsaktivitetene, blant annet mot sosial dumping innenfor bygg og anlegg,
renhold, hotell og restaurant.

Arbeidstilsynets erfaringer

I transportscktoren har Arbeidsulsynet szrlig vart opptatt av utfordringer knyttet ul lange
arbeidsdager og hvilke konsekvenser trotthet kan ha for blant annet arbeidsulykker og
trafikksikkerhet. Etaten har ogsa vart opptatt av at stress er en arbeidsmiljoutfordring som
preger store deler av bransjen, noe som 1 stor grad tilskrives okende press fra oppdragsgivere
nar det gjelder ud og pns. Videre far etaten stadig meldinger om bussjaforer som shiter med
stress og ryggproblemer, og hvor forsering av en stor mengde fartsdumper peker seg ut som
en betydelig arbeidsbelastning. I 1996-98 gjennomforte etaten en kampanje for et bedre
arbeidsmiljo 1 transport- og lagerbransjen. 1 2007 utga Arbeidstilsynet en veiledning om
forebygging av korsryggplager 1 transportsektoren, og 1 2008-2011 var det et prosjekt rettet
mot eiere av varemottak og transportvirksomheter med det som formal at disse skulle jobbe
systematisk for a forebygge muskel- og skjelettplager og sykefraver som folge av
helseskadelige ergonomiske og psykososiale forhold. Utover dette har etaten hatt begrenset
oppmerksombhet rettet mot sarskilte arbeidsmiljoutfordringer 1 transportsektoren.
Omfattende strukturendringer og okt internasjonal konkurranse de siste 10—15 arene har
likevel bidratt tll nye og okte arbeidsmiljoutfordringer 1 ulike deler av transportsektoren. Pa
bakgrunn av utviklingen 1 bransjen og okt press pa ansattes arbeidsvilkar som folge av okt
konkurranse fra utenlandske aktorer, har Arbeidstilsynet besluttet a oke aktiviteten rettet mot
transportscktoren. Her gir vi en kort presentasjon av etatens strategiske plan samt erfaringer

med tilsyn 1 transportbransjen.
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Strategisk plan for 2013-2016

Arbeidsulsynet har besluttet a oke mnnsatsen mot naringer med alvorlige og sammensatte
arbeidsmiljoutfordringer. I planperioden 2013—2016 skal Arbeidsulsynet rette et spesielt
sokelys mot 1 alt fem naringer. Disse er: renhold, helse og sosial, bygg og anlegg, overnatting
og servering, samt transport. I plandokumentet er folgende utfordringer, mal og strategier
nedfelt nar det gjelder etatens sarlige innsats rettet mot transportnaringen:

Flere yrkesgrupper i transportnaringen har utfordringer knyttet til arbeidstid, og lange
arbeidsuker og skift- og nattarbeid er utbredt. Manuell handtering av gods og varer gir okt
risiko for ergonomiske belastninger og ulykker 1 deler av nzringen.

De siste arene har omtrent halvparten av dodsulykkene 1 transportnaringen vart
trafikkulykker. Nar det skjer arbeidsulykker 1 neringen sa er skadene ofte veldig alvorlige.
Deler av naringen preges ogsa 1 okende grad av useriose virksomheter og sosial dumping.

Mal
Arbeidstlsynet skal bidra til a sikre at arbeidstakere har lovlige arbeidsbetingelser og at

arbeidsrelaterte belastninger som forer til helseplager reduseres. Antall arbeidsulykker skal
reduseres.

Regiondirektor for Arbeidstilsynet Indre Ostland har fatt fullmake til 4 ta et sarlig ansvar for
a folge opp kommunikasjonen med transportbransjen og 1 nodvendig grad sikre enhetlig

ulsyn innen bransjen.

Tilsynsomfang og reaksjoner

Figur 5.1 viser antall ulsyn gjennomfort 1 perioden 2008-2011 i transportbransjen, som
omfatter vegtransport (gods og buss), samt speditorer og transportsentraler. Figuren viser
ogsa andel tilsyn hvor det ble gitt palegg. I mange av tilsynene ble det gitt palegg for brudd pa
flere forhold, og antallet palegg er derfor langt hoyere enn det denne oversikten over andel
tilsyn med palegg kan gi inntrykk av. Fra varen 2006 og frem til i dag har det vart
giennomfort et okende antall tlsyn sammen med Statens vegvesen ute pa veg og 1
bedriftskontroller. Ved felles ulsyn er tilsynsobjektene transportvirksomheter som har kjoring
som cr underlagt kjore- og hviletidsforskriften'®. Forskrift om arbeidsud for sjaforer og andre
mnenfor  vegtransport  (FATS) 5 gjelder for norske virksomheter som  sysselsetter
arbeidstakere som deltar 1 transportaktiviteter som omfattes av kjore- og hviletidsforskriften.
Bade Arbeidstilsynet, Statens vegvesen og Politet har aulsynsmyndighet med FATS. De tre
etatene har utarbeidet felles handbok/retingshinjer for tlsyn etter FATS. Noen virksomheter

4 FOR 2007-07-02-877
15 FOR 2005-06-10 ar 543
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har bade kjoring som er underlagt kjore- og hviletidsforskriften og kjoring som er unntatt fra
denne forskriften.

Det gjennomfores ogsa tlsyn hos oppdragsgiver (speditorer, transportsentraler, etc.) med
utgangspunkt 1 FATS § 3 «\vsendere, speditorer, leverandorer, oppdragsgivere og andre ledd
1 transportkjeden skal medvirke al at bestemmelsene 1 forskriften folges». Bransjen har selv
etterlyst at Arbeidstlsynet oker oppmerksomheten omkring dette.

Figur 5.1 Antall tilsyn 2008-2011 i transportbransjen og andel tilsyn med pdlegg.
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Kilde: Arbeidstlsyner

Ved felles ulsyn som gjennomfores ute pa vegen, blir det tilfeldig hvem man treffer pa. Som
oftest er det sjaforer som er ansatt 1 ulike firma, og ikke arbeidsgiveren eller en representant
for denne man treffer 1 disse felles ulsynene. Arbeidstilsynets tlsynsobjekt er imidlerud
hovedsakelig arbeidsgiveren, og man far derfor ikke tilstrekkelig informasjon ved a snakke
med sjaforen 1 tilsyn pa veg. Men ved deltakelse 1 slike fellestilsyn pa veg, far Arbeidstilsynet
likevel en del opplysninger om bedriftene som kan fore til ulsynsbesok hos enkelte av dem 1
etterud. Ellers velges bedriftene for ulsyn ut etter ups fra Statens vegvesen og deres
kontroller av kjore- og hviletid, eller som folge av ordinzre tips om darlige arbeidsforhold.
Ved fellestilsyn pa veg er Arbeidstilsynets oppgave forst og fremst a kontrollere arbeidstid,
arbeidsavtaler, opplering og tekniske krav til pabygg, samt deler av bedrniftens systematske
HMS-arbeid (internkontrollsystem). Arbeidsulsynet krever at arbeidsgiver utleverer
dokumentasjon av blant annet tmelister, kjore-/hvileidsdata samt gjennomforing av
systematisk HMS-arbeid.

Ifolge var informant 1 Arbeidstilsynet har etaten hjemler til a kontrollere og a folge opp
bedrifter som er stasjonert/registrert 1 Norge. Nar det gjelder oppfolging av utenlandske
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virksomheter som kjorer 1 Norge, har Arbeidstilsynet fa eller ingen muligheter til a kunne
kontrollere disse med dagens regelverk. Arbeidstlsynet har dermed ikke mulighet til a folge
opp mistanke om sosial dumping overfor utenlandske selskaper som er uten
lederrepresentasjon 1 Norge. Arbeidstlsynet har ikke oppgaver knyttet tl kontroll av
kabotasjekjoring, men oppfatter at det er et stadig okende press pa pris ved anbud og
arbeidsforhold 1 bransjen, noe man antar skyldes okt konkurranse fra utenlandske aktorer.
Arbeidstilsynet kan 1 samarbeid med Statens vegvesen kontrollere utenlandske sjaforer 1 de
tilfellene hvor det er mistanke om at bilene blir brukt som bolig tl ukehvil,'* men slike
kontroller har 1 liten grad blitt gjennomfort. Arbeidstilsynet kan ogsa kontrollere om
utenlandske bussjaforer overnatter 1 bussen. Dette er ikke lov, men synes likevel a vare
praksis hos en del utenlandske turbiloperatorer som prover a redusere kostnader knyttet il
turbilkjoring 1 Norge.

Samarbeid med andre etater

Som nevnt samarbeider Arbeidstilsynet med Statens vegvesen om felles tilsyn med
overholdelse av forsknften om arbeidsud (FATS). Politiet har sa langt valgt ikke a prioritere
deltakelse 1 disse felles tlsynene. Arbeidstilsynet og Statens vegvesen inngikk en overordnet
samarbeidsavtale 1 2011, og hvor Arbeidstilsynet har ansvar for a ta initiativ til et felles arlig
mote mellom etatene. Hvor godt man har etablert dette samarbeidet, varierer 1 de ulike
regionene, og avhenger blant annet av hvor hoyt lederne 1 de ulike regionene prioriterer dette
arbeidet, samt personlig engasjement hos de som er satt tl a jobbe med det. I intervju
understrekes det at erfaringene med samarbeid pa tvers av etatene og felles tilsyn er gode.
Som et eksempel vises det til Oslo, hvor man har gjennomfort samarbeidskontroller med

-

bade skatteetaten, Nav, politiet og Statens vegvesen. Disse kontrollene har gitt god uttelling,
den forstand at man har avdekket brudd pa ulike lovverk. Det understrekes at et narmere
samarbeid med bade skatteetaten og tollmyndighetene er onskelig 1 arbeidet mot sosial

dumping 1 deler av transportsektoren.

Nar det gjelder effekten av ulsyn, har var informant likevel et inntrykk av at Arbeidstlsynets
kontroller av for eksempel arbeidstid, ikke blir respektert av bedriftene pa samme mate som
Statens vegvesens kontroller av kjore- og hvilend. En grunn kan vare at brudd pa kjore- og
hviletd koster penger 1 form av forelegg, mens brudd pa arbeidstidsbestemmelsene normalt
bare gir palegg om forbedring. Ved etterkontroll vises det at noen selskaper har gjort store
forbedringer, mens andre ikke har gjort nok for a bedre forholdene. Det er ogsa et onske om
at politiet 1 storre grad prioriterer brudd pa arbeidstidsbestemmelsene 1 transportsektoren enn
hva som har veart tilfellet til na. Arbeidstlsynets oversikt viser at lange dager og trotthet hos
sjaforene medforer fare for arbeidsulykker og trafikksikkerheten. 60 prosent av
trafikkulykkene hvor en yrkessjafor er involvert, har vist seg a vare rene utforkjoringer, og
det er nmelig a anta at trotthet har vart en viktg arsak.

10 Regler om pilagt ukehvil er nedfelr 1 Forskrift om kjore- og hviletid for vegtransport i EQS FOR-2007-07-02-877,
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6. Sektorbeskrivelser - utvikling og utfordringer i arbeids- og
ansettelsesforhold

Som nevnt innledningsvis har transportbransjen gjennomgatt store endringer de siste 20
arene. Betvdningen av nasjonale grenser er redusert, og mengden av internasjonal transport
har vokst, samtidig som konkurransen mellom aktorene 1 bransjen har okt. Liberaliseringen
av nzringen har bhirt fulgt av strategiske oppkjop av innenlandske virksomheter, og nye
ansettelses- og kontraktsforhold har vokst frem. I dag fremstar bransjen som kompleks og
fragmentert, med en rekke aktorer pa ulike niva. I dette kapitlet skal vi derfor gi en oversikt
over de ulike segmentene innenfor vegtransporten (langtransport av gods, nerdistribusjon av
gods, lokal kollektivtransport, ekspressbuss, turbil og drosje) og presentere sentrale
kjennetegn og utviklingstrekk ved dem. Vi vil ogsa vise at sentrale arbeidsrelaterte
utfordringer er forskjellige 1 de ulike delscktorene.

Godstransport

Godstransportmarkedet kan grovt deles 1 to delmarkeder med ulhorende utfordringer for
sjaforene, henholdsvis langtransport og nardistribusjon. Utfordringen for disse to
delmarkedene er forskjellige. Hovedutfordringen for langtransport er spesielt knytter til
ukurant arbeidstid, hoyt fravar hjemmefra og manglende fasiliteter for a kunne overholde
den palagte hvileuden. Dessuten oppleves et okende press pa inntjening samt hurtig, presis
og forutsigbar transportud. I tillegg er det okende konkurranse fra utenlandske transportorer
bade ved grensekryssende transportoppdrag og ved langtransport innenriks.
Transportoppdragene innenfor nardistribusjon finner gjerne sted 1 byomrader, hvor en
hovedutfordring er knyttet ul leveringssituasjonen. Nedenfor gir vi en beskrivelse av

godsscktoren, for vi gar nzrmere inn pa utfordringene for arbeidsforhold og arberdsmiljo.

Utover myndigheter, som regulerer sektoren gjennom lover og reguleringer, er det 1
utgangspunktet tre parter innenfor godstransport: vareeler, varemottaker og transportor.
Forholdet mellom dem er styrt av kontrakter. Kontrakten mellom vareeier og transportor
inkluderer hvilke tjenester som skal utfores, for eksempel papirarbeid (spedisjon) og lossing hos
mottaker. Ansvaret for forsikring av lasten er dels regulert av standardkontrakten NSAB 2000
med tilhorende standarder (Incoterms), og dels hos bade vareeier og varemottaker. Vanligvis er

det ingen kontrakt mellom varemottaker og transportor.

Nar det gjelder gjennomferingen av transporten, kan det vare nyrtg a skille mellom transportor
og speditor. En varecier kan enten benytte seg av en speditor og overlate nodvendig papirarbeid
og transportlogistikk til denne, eller benytte seg av et transportfirma direkte. At en virksomhet
kombinerer spedisjon- og transportfunksjonen er vanlig, og speditorene har bade egne sjaforer og
kjoper tjenester av andre transportselskaper.

Hvorvidt varceier stiller krav om arbeidsforhold til underleverandorer, og eventuelt hvilke krav,

varierer. Offentlige innkjopere kan stille slike beungelser, for eksempel har Statens vegvesen satt

23



opp en rekke krav kovtret ul mijo- og tratikksikkerbetspolicy tor kjop av transportyjenester, men

lonns- og arbeidsvilkar er ikke en del av denne policven.

Figur 6.1 Kontraktskjede.
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[Mustrasjonen over viser at kontrakts  og leverandorkjedene innenfor godssektoren kan vare
lange og uklare. Den viser ogsa at for rransportoren vil det variere om det lonner seg a
organiscre virksomheten shik at egne ansarre utforer transporttjenesten, eller om

undetleverandorer leverer tiencesten.

Generelt er godstransport pa veg preget av mange sma transportorter. Askildsen (2011)
omtaler godstransport pa veg som «en branije stort seit bestdende ar mikroforetak med lar
bednftsintern innopaygonstags, relativt hosmogene produfter og store pliofeter jor i imitere sine konkurrenter,

noe sam mediarer sterk priskonkarranie og liten grad ar informasjonsdeiing.

Tabell 6.1 viser ar dec t gjennomsnict er mindre enn tre ansatte per selskap. De t storste

selskapene innenfor godstransport utgjor ca. bare 7 prosent av alle ansattc.
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Tabell 6.1 Lgnnstaker, omsetning per foretak, antall foretak og antall sysselsatte, godstransport pa

veg.
2007 2008 2009 2010 2011
Lgnnstakere per foretak 2,34 2,46 2,46 2,48 2,59
Omsetning per foretak 3,82 4,16 4,00 4,28 4,61
Antall foretak 10062 10061 9755 9434 9226
Antall sysselsatte 29855 30900 | 29825 29092 29329

Kilde: hrrp:/ /www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker /stranslag

I henhold tl Maskell m.fl. (1998) ma foretak skape konkurransefortrinn som er basert pa en
sjelden ferdighet. Transporttjenester ses gjerne pa som et homogent produkt, fordi
transportmarkedet bestar av svaert mange og sma transportforetak. For a skille seg ut 1
markedet forsoker transportorene a utvikle tjenester slik at de er unike for sine kunder, men
de blir ofte imitert og underbydd av andre transportorer. Nar potensialet for a skille seg ut fra
konkurrentene er lite, blir transportprisen det dominerende konkurranseparameteret, og nar
alle konkurransefortrinn kan imiteres, blir graden av hemmeligholdelse hoy.

Det har vart en kraftig vekst 1 godstransportmarkedet pa veg over flere tiar, og
innenlandstransportarbeid er mer enn doblet siden 1985. I denne perioden har
verdiskapingen 1 sektoren okt kraftigere enn bade brutto nasjonalprodukt og det private
forbruket. Tabell 6.2 viser ogsa at det har vaert en okning 1 driftsinntektene pa rundt 10
prosent per ar fra arhundreskiftet og frem til 2008'7. Ser man derimot pa utviklingen 1

driftsmarginene 1 bransjen, viser tabellen en reduksjon 1 perioden pa godt over 20 prosent.

Tabell 6.2 Godstransport pa veg, hovedtall etter neering. Kilde SSBs strukturstatistikk.

2002 10 755 29762 27 315 23999 12,1%
2003 10509 29224 28 046 24742 11,8%
2004 10 000 26 809 29201 26028 10,9 %
2005 9718 27484 31508 28478 9,6 %
2006 9810 28 321 35 160 31644 10,0 %
2007 10 228 30373 39692 35699 10,1 %
2008 10 243 31 357 43280 39 407 9,1%

Langtransport

Innenfor langtransport er det 1 hovedsak to hovedutfordringer som pavirker
arbeidsforholdene: sterk konkurranse fra andre selskaper og arbeidsmiljoutfordringer som
darlig ulbud av fasiliteter for a glennomfore lovpalagte dognhviler. Arbeidsmiljoutfordringer

er beskrevet narmere 1 kapittel 7 1 delen om langtransportsjaforer.

17 2008 var siste det siste aret SSB produserte rall pa dette nzningsnivier.

I8 Drifrsmargin = [(dafrsinntekr-driftskosmad)“100]/omsetning
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Nar det gjelder konkurranse, sa har alle EU-godkjente operatorer siden 1. januar 1993 retr il
4 utove internasjonal godstransport innen EU {forordning 881/92). Gjennom F.(8-avtalen
apnes der for at rransportorer fra LOS-land har adgang tl a utfore midlertidig kabotasje pa
veg L Norge, og at norske transportorer har adgang til 4 urfore midlertndig kabotasje pa veg 1
andre EOS-land (s kapitrel 4 om reglenc for kabotasjerransport). Pa grunn av uiikherer 1
rammevilkir opplever norsk langtransport av gods cr press fra utenlandske operatorer,
spesiclt fra de nye FL-landene. Analyse av data fra lastebilundersokelser fra andre U -land,
viser ar polske og baltiske biler allerede frakrer norsk import og cksport til naer sagt alle land 1
Luropa (Hovt & Hansen 2011). Dette har sammenheng med fri markedsadgang, lavt
kostnadsniva 1 landence der disse bilene er registrert, og okt assimilering av nasjonalce
transportsclskap t nternasjonale nerrverk. Dette gjelder 1 forste rekke for grensekryssende
transporter, fordh det er begrenser olgang ol a driive kabotasjetransport mnenfor 11U og 11OS.
Dette vil ogsa gjelde for innengikstransport dersom U apner for fri kaborasye fra 2014, som
stgnaltseres t Hvithoken (Furopean Compussion 20113, som et av flere mulige alrak for ok

kapasiretsutnytrelse.

Vuropeisk forskning som fokuserer pa deregulening av godstransport 112U, har 1 stor grad
analysert poliniske beslutningsprosesser 1 11U hvordan medlemsland har blitt enige om ¢n
felles LU -politikk og hyordan ulike medlemsland har implementert wlike FU-direknver og -
forordninger (s¢ for cksempel Flériner 1997, 1999; Schramm 2012). Der finnes lite Iitteratur
om sosiale kostnader av deregulering av godsmarkeder 11U, men for cksempel Hilal (2008)
gir ¢t bidrag. Hilal gar igjennom en rekke problemer som skyvldes ulike skarte og
arbeidstakerregler, manglende kontroll og sanksjoner ovenfor sclskaper som bryter
regelverket. Hilal mener at skruppellose sclskaper har benytret seg av derre tl 4 drive med
sfalsk» outsourcing av akuviteter, intensty bruk av underleverandorer og ved a ikke forholde
seg seriost til masjonale skattelover, arbadsmiljo- og velferdsreguleringer. Resultater er, ifolge
forfatteren, darlige arbeidsforhold, hoy urskiftng av arbeidskrafr med sjaforer fra
osteuropeiske land, som har lavere lonner og sostale retngheter. Porfatteren papeker at dette
har fort til uro blant europeske fagforeninger. Det finoes altsa forskning som papeker de
samme problemene som fagforeninger rapporterer om. Imidlertid er det uklart hvor store
omfanget av kabotasje og grensckrvssende transport utfort av utenlandske sjaforer er, og 1

hvilken grad detre er problemaosk.

linundersokelse gjennomfore blant Lastebilererforbunders medletshedrnifrer (NLLY, 2010)
viscr at gjennomsnittsalderen blant lastebilsjaforer er hoy, og den la1 2010 pa 44,8 adr, en
okning 1 giennomsnitrsalder med tre ar fra 41,3 ar 1 2007, noe som tilsier at det cer de eldste
sjaforene som fortsetter 1 bransjen, og at det i liren grad rekrutreres unge sjaforer.
Rekrutteringsproblemene gjelder ogsa andre transportformet og terminalarbeiderec.
Bakenforliggende arsaker er ubekvem arbeidstid, lav lonn samt strengt regulerr adgang il
vrket for lastehilsjaforer, noe som gjor at det kan vare en bervdelig kosmad ved a ta forerkort
for vognrog, spesiclt etter implementeting av EUs vekessjafordirektiv (Dirckay 2003/59/EI)
i Norge hesten 2009. Flovere lonnsniva 1 Norge enn 1 de ovrige curopetske landenc og
ulnarrmet fr1 arberdsinnvandring innenfor 1:OS omradet, forer imidlerdd til okt tilgang pa

sjaforer, spesicle fra FUs nye medlemsland.
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Grensekryssende transport

I en intervjuundersokelse blant sjaforer innenfor langtransport finner Askildsen (2010:71) at
det er en bred oppfatning om at norsk utenlandskjoring med norske sjaforer og biler er «tapt
for allud». Imidlertd viser tall fra Staustisk sentralbyra at norske transportorer har tapt
markedsandeler for grensekryssende transporter, men ikke at de er presset ut av markedet.
Som vi ser av figur 6.2, har det vaert en markant okning 1 volumet av gods som har krysset
landets grenser 1 perioden fra 2000 il 2009, og bade norske og utenlandske biler har hatt en
vekst, selv om den har vart klart sterkest for utenlandske biler.

Figur 6.2 Utvikling i tonnmengder i norsk grenseoverskridende trafikk, fordelt pa norske og
utenlandske biler. 2000 — 2009. Kilde: SSBs grensepasseringsstatistikk.
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Klovstad (2010) mener at denne sterke okningen 1 utenlandske biler na har stabilisert seg,
men at den fortsatt oker noe 1 forhold tl norske transportorer. Derimot finner hun at norske
operatorer dominerer transport innenlands, det vil st hvor bade palessing og avlessing foregar

1 Norge.

Kabotasje

Omfanget av (lovlig og ulovlig) kabotasje 1 Norge er ukjent. Det finnes noen internasjonale
oversikter over kabotasje, men de baserer seg 1 stor grad pa nasjonale sporreundersokelser.
Siden grensekryssende trafikk har okt og kabotasje har okt pa innenlandske markeder, er det
et behov for bedre mater a samle inn data pa (McKinnon & Leonard 2009:309)".

[folge SSB utgjorde utenlandske lastebilers transport mellom to steder 1 Norge 0,7 millioner
tonn og et transportarbeid pa 372 millioner tonnkilometer 1 2011. Dette gir en
giennomsnittlig transportdistanse for kabotasjetransport pa 573 km 1 2011. Selv om
utviklingen 1 tonn og tonnkilometer er nzr doblet fra aret for, utgjorde kabotasjetransport
fortsatt bare 0,3 prosent av den mnnenlandske transporten med lastebil malt 1 tonn og 2,3
prosent malt i tonnkilometer. Danske lastebiler utforte mest kabotasjekjoring 1 Norge. Dette

1 hups:/ /wwwl.oecd.org/eco/outlook /2732085.pdf

29



er basert pa registreringer 1 nasjonale lastebilundersokelser utfort av de ulike EU-landene, der
et utvalg av lastebilelere ma rapportere hvor mye de transporterer og hvor
transportoppdraget utfores. Det vil s1 at dersom det forekommer ulovlig kabotasje, vil ikke
dette bli registrert 1 en slik undersokelse. Utviklingen 1 kabotasjetransport 1 Norge 1 tonn og
transportarbeid, samt gjennomsnittlig distanse for et kabotasjeoppdrag, fremkommer av

figuren nedenfor.

Figur 6.3 Utvikling i kabotasjetransport malt i tonn og tonnkm, samt gjennomsnittlig distanse for et
transportoppdrag.
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Kilde: S5Bs godstransportstatistikk (http://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/godstrans)

I en statustisk oversikt over kabotasje 1 EU finner Sciullo og Sthily (2006)> at
kabotasjetransporten ble fordoblet mellom 1999 og 2004. De finner at omfanget 1 2004 var
storst 1 Belgia (2,9 prosent) og Frankrike (2,5), mens Norge hadde noe over 1 prosent
kabotasje. Selv om omfanget var lavt, fant de en kraftig okning pa 40 prosent 1 tonnkilometer
1 Danmark, Norge og Svenige. Det er sannsynlig at dette har okt ytterligere. I intervyjuer peker
partene pa 2008/2009 som et viktig veiskille pa grunn av ostutvidelsen 1 EU.

Det finnes ogsa andre forsok pa a avdekke omfang av lovlig og eventuelt ulovlig kabotasje.
Den 18. og 19. juni 2013 gjennomforte Norges Lastebileier-forbund en trafikktelling pa 20
steder spredt rundrt 1 landet, for a fa en oversikt over andel utenlandske biler. Figuren
nedenfor viser resultatet av trafikktellingen. Tallene viser at andelen utenlandske lastebiler 1
hele landet var 36 prosent, det vil s1 8441 av totalt 23 667 lastebiler. Den var storst pa
Svinesund (91 prosent), Kongsvinger (71 prosent), Hernes (50 prosent), Fagernes (41
prosent); og lavest pa Sundvollen (17 prosent), Skei (18 prosent), Bjerkvik (18 prosent), Roa

20 hrep:/ /epp.eurostat.cc.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-NZ-06-008/EN /KS-NZ-06-008-EN.PDIF
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(18 prosent) og Hovik (21 prosent). Trafikktellingen teller imidlertid bare utenlandske biler
uten a skille mellom hvorvidt det er et utenriksoppdrag eller et innenriksoppdrag, det vil si
om det er kabotasjetransport, og den skiller itkke mellom oppdrag som er lovlige eller ulovlige.
Tellingen tar ikke hoyde for om transporten for eksempel skyldes anleggstransport i omradet.
Det er ogsa en mulighet for at samme bil blir telt flere ganger pa ett og samme oppdrag.
Videre er det uklart om det er trekkvogn eller nlhenger som registreres, noe som er av
betydning, da skiltene pa trekkvogn og tilhenger kan ha ulike nasjonaliteter. Mest
hensiktsmessig vil det vaere at trekkvognen registreres, da det er denne som utgjor det storste

kostnadselementet (sjaforkostnader).

Figur 6.4 Trafikktelling utfert av Norges Lastebileier-forbund 18.-19. juni 2013
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Det kan ogsa nevnes at 23.-26. jun1 gjennomforte Ramboll en undersokelse av lastebiler ved
Svinesundbroen pa den norske og svenske siden (Ramboll 2013). Til sammen ble 3897
intervjuer med lastebilsjaforer gjennomfort (2528 ved den norske tollgrensen og 1369 ved
den svenske tollgrensen). Andelen utenlandske biler er lavere 1 Rambolls studie enn 1 Norges
Lastebileter-forbund sin telling. Ramboll finner at norskregistrerte lastebiler utgjor nesten 30

prosent av det totale antaller lastebiler som krysser Svinesundsbroen.

Den mest omfattende kabotasjestudien er giennomfort av Henrik Sternberg 1 Sverige. Se
narmere beskrivelse av denne studien og erfaringer med kabotasje 1 Danmark 1 kapittel 4.

Nartransport, distribusjon

Innenfor nartransport er de storste utfordringene for de ansatte knyttet til arbeidsmiljo.
Ifolge Enchaug og Gamperiene (2010) og Statens vegvesen Handbok 250 (Byen og
varetransporten) er det forst og fremst sjaforen 1 distribusjonsbilen som ma lose problemene
nar forholdene for varelevering er darlig tilrettelagt. Arbeidsmiljoet for denne yrkesgruppen er
problematsk, og en stor andel av yrkesutoverne opplever storre belastninger enn grensene 1
arbeidsmiljoloven tlsier. Problemet forsterkes av tidspress knyttet tl avtalte udsluker for
levering eller ul adsbegrensninger i gagater. Utfordringer knyttet til HMS og arbeidsmiljo
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blant naertransporrsjaforer beskrives nrrmere 1 kapittel 7, her beskrives urfordnnger knyerer til

strukturelle beangelser 1 naertransport.

Vareleverandorene beregner vanhgyis en hasnghet pa 20 km per time ved varelevering 1
sentrum av de storre byene. T allegg ul koproblemer kommer uhensiktsmessig planlegging og
darlig tilrettelegging for varelevering. Trafikkreguleringen 1 byene legger stort sett al rette for
a styre de tyngre trafikkstrommene, og ulpasses behov for persontransport med bil og buss
samt behov fot 4 skjerme gater og bvrom. Det er vanskelig 2 snu med stor bil, og forbudre
svingebevegelser og blindgater kan gjore kjorerurene svart kronglete. 1 gagater kan
fremkommeligheten bl redusert av ulovlhige reklameplakater og hindre 1 hoyden, som
baldakiner eller grener som vokser ut1 gara. Uheldig plasserte blomstertrau, benker og lvkter

kan ogsa urgjore hindre,

For a komme til varemottak 1 moderne kiopesenter er det tkke ueanly ar sjaforene ma passere
publikumsapninger eller gangbancr. Ofte er det bygd og tilrettelagt slik at sjaforene er rvunget
til a tygge der folk oppholder seg. Konflikrer med innkjoring al parkeringsanlegg er ogsa
vanlg, men tkke sa alvorlig. Problemenc kan ogsa skyldes for lave hoyder og for sma

snuslovfer, slik ar bilence tkke kommer inn der der ¢r planlagt.

For a levere over fortaus ul tradisjonelle bybutikker ma sjaforen finne losseplass. Svart ofte
finner sjaforene ar losseplassene kommunen har tilrettelagr er oppratt av ulovhg parkerte biler
cller andre hundee, som for eksempel soppeleontainere. Ofte or der ikke nlretielagt for
varelevering naer nok butikken. Diet er vanlig a se lastebaler 1 sykkelfelt og helt eller delvis pa
fortau. Dcrte er ulovhyg, men det er likevel svart vanlig, fordr det er vanskelig a finne egnede
lovige losseplasser. Jobben med a frakte varene fra bilen hele frem al mottaker inne
bygningen er den delen der helse-, mihjo- og sikkerhetproblemene er storst. Den fysiske
belastingen far sjaforenc overssiger ofte atbadsmiljolovens regler tor gienmatte loft og

belastaing.

Tunge lass setter sey lewr fast1 kanter og ujevnheter. Det skal lite stgning cller ujevnheter il
for tunge lass blir urimelig tunge a dra. Varcelevering 1 bakke kan ogsa medfore farlige
situasjoner dersom traller eller gods begrnner a trille eller skt ukontrollert. Problemene cx
dels pa garegrunn, dels i overgangen mellom gate og bygning og dels inne i brgningen.
Sjaforen skal ikke bare fa varene inn 1 bygget, han skal ogsa finne en som kan kvictere for
mottatie varer. Han skal noen ganger plassere varene 1 hylla og il slutt ta med seg romme
transportbur eller paller nlbake til bilen. Det tar id. Mangel pa betjening 1 varemottak oker
problemene for sjaforene og forer ol at blene star unodvendig lenge for lossing. Oredninger
sorm palegger sjaforene arbeid inne 1 butikkene, forlenger aden bilene star for lossing. Hvis
bilen er ulovlig parkert cller omrdadet er utsatt for pyvery, kan stresser oke nar det tar tid 4 bl

ferdig inne 1 budkken. Tivis man prover a skynde seg, har belasmingen letr for a oke.

Undersokelser tyder pa at om lag 70 prosent av leveransene i bver skjer fra gateplan, Shike
leveranser ot problematiske pa grunn av annen trafikk og vanskelige leveringstorhold,
samudig som ulempene for andre trafikanter og beboere er stor, Behovet for ultak som kan

oke effektiviteten og redusere ulempenc for andee aktorer { bybilder, er stort. Akruelle tliak
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for a redusere ulempene ved varelevering kan vare storre bruk av mindre godsbiler og

overforing av leveranser fra gateplan al varemottak.

Passasjertransport

Forskjellige passasjertransporttjenester har ulike utfordringer avhengig av ulike kjennetegn. Lt
viktig skille gar mellom offenthige transporttjenester (lokal kollektivtransport) og
transporttjenester som 1 hovedsak er kommersielle (ckspressbuss, turbil, drosje). Et annet
viktig skille er mellom adgangsregulerte markeder (lokal kollektivtransport, drosje og 1 noen
grad ekspressbussruter) og markeder hvor adgangen ikke er regulert (turbil). Et tredje skille
gar mellom passasjertransport 1 rute (lokal kollektivtransport, ekspressbuss) og ikke-rute
(turbil, drosje).

Mens vi vet mye om arbeidsforholdene innenfor offentlige transporttjenester, er kunnskapen
mer uoversiktlig for tjenester som 1 hovedsak er drevet pa privat, kommersiell basis. Samtidig
synes forholdene a vare bedre innenfor markeder der transporten gar 1 rute enn der det ikke
er ruteavganger. \t presset pa arbeidsforholdene ikke er like stort pa rutetransport, skyldes
antakelig at operatorer pa rutebilmarkedet ma etablere seg 1 Norge. Operatorer konkurrerer
derfor pa likere vilkar.

Innenfor de ulike delsektorene viser hitteraturen at det er forholdsvis fa konflikter rundt
arbeidsforhold 1 lokal kollektivtransport, hvor partene har gatt sammen og blitt enige om
reguleringer, som loser tidligere problemer knyttet 1 hovedsak til innforing av anbud. Det
foreligger mindre dokumentasjon pa arbeidsforholdene 1 ekspressbussbransjen, men heller

ikke her synes det a vaere utpregede problemer pa dette omradet.

Utfordringene synes a vare storst innenfor turbil og drosje, hvor det ogsa mangler
dokumentasjon. Innenfor turbil er det et behov for statistikk som dekker omfang av hvem de
ulike operatorene er 1 markedet, og hvilke arbeidsbetingelser sjaforer og reiseledere har.
Innenfor drosjescktoren er det behov for a avdekke problemer knyttet tl rekruttering og
arbeidsforhold, da det er flere kjennetegn ved drosjesektoren som gjor at ansettelsesforhold
kan bli skjovet litt ul side. Samudig vet vi lite om effekter av anbudskonkurranser mellom
drosjeselskaper og turbilselskaper pa ansettelsesforhold.

Lokal kollektivtransport
Lokal kollektivtransport og skolekjoring er offentlig betalte transporttjenester. Slike
transporttjenester utgjor den delsektoren hvor det finnes mest dokumentasjon og litteratur

om arbeidsvilkar og arbeidsforhold innenfor passasjertransport pa veg.

Fylkeskommunene, som er ansvarlig besullingsmyndighet, inngar kontrakter med ulike
operatorer. Siden midten av 1990-tallet har dette 1 okende grad skjedd via anbud (NHO
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Transport 2011, 201321, Samudig har der skjedd en fnsiilling av offentlige selskaper og en
konsolidering 1 markedet. Siden 1994 cr flere sclskaper kjopt opp eller slatt sammen, og
cierstrukruren er endret, slik at det er mer krvsscierskap og flere utenlandske sclskaper som
hat kommet inn pa markedet (Mathiesen & Solvoll 2008): 1 2005 hadde fem av de 95
operatorene 1 Nogge utenlandske eiere, og 44 hadde private, norske clere. Scks av de storste

konsernene sto for 03 prosent av rateproduksionen {ind.),

It relevant internasjonalt regelverk er BIF forordnmg om kollektiviransport med jernbanc og
pa vel (1370/2007), som or @t inn 1 norsk lov, Den inncholder ingen bindende regler om
bruk av anbud, men den forbyr fremforhandlede kontrakeer, som rradisjoncelt er mye bruke
Nozge. Denne forordningen sammen med ancre rrekk ved det norske regelverket bidrar ¢l at
konkurranseutscriingen innenfor lokal kollektivtransport i Norge oker (Teiren 2011).

Imidlertid begynte nnforingen av anbud lenge for denne forordningen ble vedeate,

I forbindelse med mnforing av anbud i Norge ble det gitt uttrykk for problemer for de
ansatte, som jobbusikkerhet, darhgere arbeidsvdkar og okt press pa arbeidsbetingelser, For a
avdekke problemomrader og foresld dltak for a stkre ansctrelsesforholdene innenfor lokal
kollektivtransport, giennomforte Iransportokonomisk institutt en rekke undersokelser for
samferdselsdepartementer (Tongva & Osland 2008; Longea, Osland & Skollerud 2007,
Osland & Lewen 2006). Dissce analysene dokumenterte at lonns  og arberdsbetingelsene 1 liren
grad cr svekket innen lokal rutegaende busstransport som folge av anbud. Bruk av anbud har
fort ol kostnadsbesparelser, men pa grunn av veltungerende konkurranse og en mer
overordnet rurcpl;mlcgging har ikke disse svekket rilbuder (l.ongva & Osland 2008, 2010,
Longva, Osland & Skollerud 2007}, Kostnadshesparelsene har heller tkke 1 nevneverdig grad
fort a1l okt sykefravaer eller utstotng fra arheidsliver (Longva & Osland 2008). Undersokelser
hvor man har sctt narmere pa utfordringer knytet til arbeidsmuljo, tilretreleggaing og
helseplager blant bussjaforer, viser imidlertd flere negative konsckvenser som folge av
anbudssiruasjonen 1 rurcbussnatingen. Disse undersokelsene er nermere omealt 1 kapittel 7

(FIMS og arbetdsmiljoutfordringer)  denne rapnotten,

Anbud forer likevel al okt jobbusikkerhet for de ansatte, selv om hovedregelen er at sjaforene
far ulbud om jobb hos operateren som vinner anbudet. Girt ettersporselen etter arbeidskraft,
vil den viktigste endringen pa grunn av anbud gjelde enkelte arbeidstakere, som ikke
oppfattes som arrraktive {Osland & Leiren 2006). INun unntaksvis finnes det eksempler pa at
syaforer blir arbewdsledige eller uforctrvgder. Longva og Osland (2008) finner at anbud i
mange sammenhenger medforer en endring av skift og ruter av cffektiviseringshensyn.
LDermed bl det mindee pauser og shakk 1 arbeldsuden. De mener ar det likevel tkke er
grunnlag for 4 konkludere med at disse endringenc i lonns- og arbeidsbetingelsenc har
medfort okt sykefraver. Undersokelsene viser imidlertid ar anbud foret tl okt avgang fra

vrket 1 forbindelse med selve anbudsoverdragelsen.

2 hip:/ fowatransporenoSrutebil S rutebil mer-enn 30-prosent-pag anbud-article3061 479 himl, Rttps /nho-

transport.no/ rutehil/ sty for-anbud -rutebilnacringen article3094-479 hrml
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Fn effckt av anbud og de organisatoriske endringene som ofte folger slike prosesser, og som
har virket negadvt inn pa ansettelsesforholdene, er ar de ansattes muligheter til innflyrelse pa
egen arbeidsdag har blitt mindre, Anbud har medfort ar flere besluminger har blict lofeet ur av
bedriften, noe som gir ansatte mindre rom for innflytelse pa disse avgjorelsene (Longva &
Osland 2008; Osland & Leiren 2006},

Nir det gjelder lonnsurviklingen, sa hadde bussjaforer lavere lonpsvekst enn giennomsnirtlig
industriarbeidetlonn frem al det ble apnet for anbud 1 1994 (T.ongva & Osland 2008,
Lonnsveksten er imidlertid forbedret det siste naret. b viktig drsak il at anbud skke har fort
ul sosial dumping, cr en kombinasjon av hoy organisasjonsgrad, seatraliserre forhandlinger,
harmonisering av nasjonale tarifforhandlinger, og yrkestranspordovens bestemmelser om at
operatorer er forplikrer 1l a gi lonns- og arbadsbetingelser som minst svarer til en av de
landsdckkende avtalene (Longva & Osland 2008).Pa bakgrunn av ulike former for samarbeid
innenfor bransjen har ulike ordninger kommet i stand. Partence og nasjonale myndigheter har
innfort to sentrale virkenudler for a sikre ansettelsesforboldene blant bussjaforer mnnen lokal

kollekuvtransport:

o Tdentiske nasjonale tariffavtaler (bransjeavtalen) ble innfort 1 2008 av partenc 1
arbeidshvet
¢ Regler om ansattes rettigheter ved virksomhetsoverdragelse tart inn 1 lovverkert for

anbud 1 rutebilscktoren {(vrkesrransportloven) 1 2009

Disse tileakene har bidratt ul at det er mer ro rundt problematikken med ansettelsesforhold
og anbud wnnfor lokal kollektiviransport na enn tor disse endringene tradre 1 krafr. Pensjon er
likevel er unntak. Historisk sert har arbeidsrakernes pensjonsbetingelser blitt darligere. P side
ved denne urviklingen er overforingen fra kommunal til privat sektor. [in annen
harmonisering av avtaleverker som har fort il en svekkelse av ordningenc for de sjaforene
som tidligere har hatr de relativt sett beste ordningene (for eksempel har sjaforer 1 Oslo hatt
en bedre avtale enn sjaforer andre steder 1 landet). Osland og Letren (2006) beskrrver
forskjellene mellom de davierende rariffaytalenc 1 busscktoren. Dette var for «bransjeavealeny
ble innforr, men pa et adspunke da der 1 all hovedsak var de privare avialene som gjalde i
nzringen. Sammenlikningen viste ac alle tariffavtalence (bade de private og den offentlige)
sikrer arbeidstakerne avtalefestet pensjon. b viktig forskiell var likevel at den otfenthge og
den private sckroren har forskjellige tilleggsvrelser nl folketrvgden. 1 offenthg scktor ble alle
atbeidstakere sikret bruttogaranterte tienesrepensijoner. Det vil s1 at samlet pensjon cr
uavhengig av endringer 1 folketrvgdens pensjonsytelser: pensjonistene garanteres et samlet
pensjonsniva. I prrvar sektor derimot ble pensjonsytelsen definert pa bakgrunn av
folketrvgden. Hyva som har skjedd siden Osland og Letren (2006) sin studie, vet o1 tnindre om.
Lt pagaende prosjekt, som Oslo Liconomics, Arbeidsforskningsinstiruttet {(AFT) og Actecan
giennomforer pa oppdrag for Arbeidsdepartemenret, kartlegger vickninger av
konkurranscutseting pa arbeidstakeres pensjonsvilkar, lonnsvilkar, arbeidstidsordninger,
endringer 1 arbeidsstokken og arbeidsmilio. Prosjektet vil kunne bidra il ny informasjon, da

lokal kollcktivtransport et med t dennc analysen.
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Ekspressbuss

Til forskjell fra lokal kollektivtransport er ekspressbussmarkedet kommersielt.” Imidlertid er
ogsa ckspressbussruter, definert som fylkesgrenseoverskridende rutebiltransport,?
adgangsregulert. Selskap som onsker a opprette en ekspressbussrute, ma soke
fylkeskommunene (konsesjonsmyndighet for fylkesgrenseoverskridende rutebiltransport) om
loyve. Disse behovsproves mot lokal kollektuvtransport, noe som kan medfore palegg om a
kjore med stengte dorer pa deler av strekninger som ekspressbussrutene deler med lokal
transport. Dette gjor at ckspressbussmarkedet ikke er under like stort press som for cksempel
turbiloperatorer. Turbiloperatorer ma ogsa soke om loyve, men adgangen til markedet
forstatt som antall operatorer 1 markedet, er ikke regulert (se neste delkapittel). En annen
forskjell fra turbilmarkedet er at ckspressbussoperatorer ma vare etablert 1 landet for a drive

ekspressbussruter, siden det er snakk om regelmessige ruter.

Forskningsrapporter gir en god oversikt over det norske ekspressbussmarkedet. Leiren m.fl.
(2007) viser hvordan ekspressbussmarkedet 1 Norge opplevde en vekst 1 takt med gradvis
liberalisering av konsesjonspolitikken. Studien viser at ekspressbussrutene skarer hoyt pa
kundetlfredshetsmalinger, at operatorenc er preget av risikovillighet og at den
samfunnsokonomiske nytten av ckspressbussmarkedet tilsvarer omtrent en tredjedel av hele
nyttesiden 1 kollektivutbyggingsstrategien 1 Nasjonal transportplan. En oppfolger til denne
studien (Aarhaug, Chnistiansen & Fearnley 2012) bekrefter at ekspressbussmarkedet siden
2000 har gatr igjennom en kraftig vekst, 1 hovedsak ved at flere linjer har blitt opprettet.
Imidlertid har denne veksten stagnert med fallende passasjerbelegg per linje fra 2007 /2008.
Dette er tydeligst for de lange linjene, som har gjennomgatt en stagnasjon eller nedgang. |
motsetning har de regionale ekspressbussmarkedene opplevd en kraftig vekst 1 perioden
(Aarhaug & Fearnley 2012). Aarhaug og Fearnley (2012) forklarer dette med konkurranse
med fly, nye og strengere reguleringer 1 fylkene, at markedet er mettet og at naringen ikke har
vart innovativ nok. Andre mulige forklaringer er den makrookonomiske utviklingen og

demografiske og sosiookonomiske endringer.

Markedet har dominerende aktorer som NOR-WAY Bussekspress — et
markedsforingsselskap,, som ikke drifter ckspressbussrutene selv — og operatorselskapet
Nettbuss, som drifter mer «regionale ruter» som TIMEkspressen (Leiren et al. 2007, 27).
Relevant med tanke pa arbeidsforhold er samarbeidslosninger, som tradisjonelt eksisterer
mellom busselskaper. Dette betyr for eksempel at sjaforer shipper overnatting (Leiren et al.
2007, 21).24

= Der finnes ruter hvor ekspressbussoperatorer utforer lokal kollektvtransport og far nlskudd for dette. Rundt en av
tre ekspressbusshinjer mortar en form for ulskudd eller kompensasion fra frlkeskommunene. Beloper urgjor
mindre enn 10 prosent av inntekren pa de aktuelle linjene (Aarhaug, Christiansen & Fearnley 2012).

= Se Leiren m.fl. (2007) angiende definisjon og problematikk rundt dapne og stengte dorer.

* Leiren m.fl. (2007) nevner Kystbussen mellom Bergen og Stavanger som er eksempel. Da rapporten ble skrever,
var Kystbussen drevet av Veolia Transporr og Tide. Sjaforene 1 Veolia Transport, som var stasjonert 1 Sravanger,
kjorre ekspressbussen fra Stavanger til Leirvik. Pa Leirvik overlor de bussen med passasjerene, som dermed slapp

a bytte buss, til en sjafor fra Tide stasjonert pa Leirvik, som kjorte til Bergen. | Bergen ble passasjerene sluppet av
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Ingen av de nevnte studiene fokuserer pa arbeidsmiljo og arbeidsforhold. Generelt finnes det
svart lite litteratur som omhandler slike aspekter innenfor ekspressbussnaringen bade
nasjonalt og internasjonalt. Eksisterende hitteratur handler 1 stor grad om reguleringspolitikk
(se for eksempel Schiefelbusch 2013 om Tyskland; van de Velde 2009 for en oversikt over
ckspressbussreguleringer 1 flere europeiske land).

Inntrvkket er at det ikke er spesielle forhold som gir ekstra utfordringer for arbeidsforholdene
1 denne bransjen. Dette bekreftes gjennom intervjuer med partene. Ekspressbussruter er stort
sett populare blant sjaforene, som opplever mindre stress pa denne typen langkjoring enn
lokal kjoring. Denne delsektoren synes heller ikke a ha spesielle utfordringer nar det gjelder
rekruttering. I intervijuer nevnes det at dette yrket kan vare et attraktivt alternativ for
eksempel for ndligere godssjaforer.

Turbil

Turbil er et av delmarkedenc som har vart mest 1 sokelyset den siste tiden hva gjelder
kabotasje og sjaforers arbeidsforhold. Pa den ene siden forteller turbiloperatorer at flere av
turbilene deres star stille midt pa sommeren 1 det som normalt er hoysesong for slike
busstjenester. Operatorer melder om at de ukentlig mottar oppkjopsforesporsler fra mindre
selskaper som ikke klarer a drive lonnsomt lenger. De oppgir konkurranse fra utenlandske
operatorer med et lavere kostnadsniva som arsak for onsket om salg eller nedleggelse.” Pa
den andre siden star distriktshoteller og reisclivsnaringen, som er opptatt av a oke
utenlandske turistgjestedogn. Disse interessene er bekymret for at okte transportkostnader vil
odelegge grunnlaget for deres virksomhet.?® Turbilsektoren er et omrade det 1 liten grad er
drevet forskning pa. Vi vet derfor lite om omfanget og konsekvensene av okt konkurranse fra

utenlandske operatorer.

Turbilmarkedet er svart uoversiktlig. Blant de norske selskapene er det 1 hovedsak tre typer
operatorer: Den forste typen er store selskaper, som leverer lokale busstjenester og har egne
turbilavdelinger. For disse er turbil en del av omsetningen. De ser ut til a klare seg, men 1
intervijuer og avisoppslag nevnes det at de reduserer antall biler.”” Den andre typen er store og
seriose turbilselskaper, som H.M.Kristiansens Automobilbyra AS og Schaus (disponerer 30
turbiler™). I ullegg ul turist- og opplevelsesreiser, leverer disse tjenester som blant annet
bedriftskjoring og skolekjoring («hvite busser, leirskole), og de sikrer «plassgaranti» pa
ckspressbussruter. Den tredje typen er sma turbilselskaper med en til to ansatte. Disse er mest

og nve tas pa, og bussen, med samme sjafor, returnerte nl Leirvik. Pa Leirvik overtok en sjifor fra Veolia
Transport, som kjorte ul Stavanger.

2 hetp:/ S e24.n0/jobb/nettbuss-utenlandskonkurransen-knekker-turbussbransjen /210980 14

2 hup://e24.no/naeringsliv/16-hoteller-ut-av-nho-i-protest /20138825

*" Fra 2003 ul 2010 reduserte Nettbuss antall turbusser fra 250 ul 100. I 2013 disponerer Nettbuss 80 turbusser,
mens  selskaper  har  vokst pa det lokale kolleknviransportmarkeder (hrp://e24.no/jobb/nettbuss-
utenlandskonkurransen-knekker-turbussbransjen/21098014).

% hrtp:/ /schaus.no/ schaus-buss
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utsatt for konkurransepress fra ovrige akrorer. Som det fremgar av tabell 6.3, bestar bransjen
g o 1

av mange shike sma sclskaper. [ gjennomsnitt er det mindre enn fire lonnstakere per foretak.

Tobell 6.3 tpnnstaker og omsetning per foretak, antall foretak og antoll syssefsatte, turbil,

2007 2008 2009 2010 2011
Lannstakere per foretak 3,58 3,71 3,94 | 3,50 3,43
Omsetning per foretak 3,59 !_4,04 ‘ 4,69 4,43 3,96
Antall foretak 457 476 471 467 4832
Antall sysselsatte 1895 2020 2104 1876 11937
Railde: b/ Aweanes ssly oo Aransport-ogteiseli Sstaristikior Sstransbag

e norske turbdoperatorene har mort sterk konkurranse 1 hjemmemarkedet fra utenlandske
busselskaper. Disse star for en okende andel av ruristoppdrag 1 sommerhalvdret og spesielt
turer i tilknytning til crutse- og flyreiser. Notsk turbilnaring hevder ar de blir presset ut og

tkke kan konkutrere pa forhold som lonninger og arbeidsbetingelser.

Bakgrunnen er at utenlandske wansportorer 1 dag gjennom regelverket for
«persontransportkabotasje» har adgang til 4 utfore innenlands turbusstransport 1 Notrge pa
miudlertidig basts. Tolkningen av begrepet enudlerndipy or uklar™ 12011 foreslo
Samferdsclsdepartementet a innfore regler som presiserte begrepet «midlertidigs
persontransportkabotasje. Forslaget gikk ut pa at en transportor som utforte kabotasje 1
Norge ikke kunne oppholde seg 1 Norge 1 mer enn 30 sammenhengende dager, eller 1 mer
enn 45 dager totalt 1 lopet av et adr. For a kontrollere ar et slike regelverk vil bli fulgt, ville
utenlandske operatorer bl palagt en registreringsplike. ™ De nyve reglene vat varsler a skulle
iverksettes fra 1. aprl 2012, Samferdselsdepartementet var i ctterkant av horingen 1 dialog
med IFTAs overvakningsorgan (B5A), der det ble klargjort ar en fortolkning som foreslatt
tkke ville vare forenlg med FOS-avtalen. Departementet valgre pa den bakgrunn a tkke ga

videre med forslaget,

Det finnes lire litteratur om turbilmarkeder bade nasjonalt og internasjonale. Forsok pa a
dokumentere omfang av turbiloperatorer og reiser har stotr pa metodiske problemer og vist
seg vanskehg. Dette shyldes 1 hovedsak ar markedet pa grunn av fragmenrering og mange sma
bade mnenlandske og urenlandske operatorer, ex vanskely a kartdegge. Det oy likevel gjort

noen forsek pa 4 gl en oversikr over markedet.

TOIs gesteundersokelse kartlegger innkommende turisme il Notge. Undersokelsen bygger
£l &8 8 YEE
pa tilgiengelig staustikk og utvalgte registreringer av grensetrafikken ur fra Norge, samrt pa

inrervijuer med et utvalg av utenlandske besokende. Den har vaert gjennomfort med fire drs

hup:/ fwvwacregieringen.no/nb fdep/sd /pressesent e pressemeldinger S pressemeldinger /hedre -konrroll-av
utenlandske rurbusser hrmlPid —663786
" Der nneherer ot wrenlandske operatorer md segistrere bvert enheh trunsportoppdrag mellom resemal @ Norge ter

web-haserr eegisrer, som skal vare direkie tilgjengeliz for polei og konrrollorer § Starens vegvesen.
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mellomrom siden 19943 Dataenc or hre dekkende for turbilsegmenrer, men busstransport

omfattes 1 karegorien for turisme som kommer via veg (privathil og buss) og bilferje.

Giesteundersokelsen viser at det torale antallet mnkommende utenlandske fetieturister
{(dagsturisme cr ikke mkludert) okte med 61 prosent fra 2001 ol 2010 (Farsiad, Rideng &
Mara 2011; Rideng & Grue 2001). Andelen som ankom landet via veg okt med 35 prosent
(il sammenlikning okre flvandelen med 166 prosent og batandelen med 29 prosent). Farstad,
Rideng og Mata (2011} registrerte at det 1 2010 var 17 100 busser {513 000 passasjerer) som
kevsset grensen pa veg cller via ferjeterminaler. 64 prosent ankom 1 lopet av
sommermancdetie fra mat ul september. Konkurransen er detfor antakeligvis storst om
sommeren, Minst 10 proseat av det totale antaller turister som kommer 1l Norge 1
forbindelse med feric og frivd, benyrrer buss. Andelen er antakehgvis hovere, da antallet

busspassasjerer som ankommer landet med fly, er ukjent.

Dybedal og Mata (2011) gir et bidrag for a fa bedre informasjon enn gjestcundersokelsen gir
tor bussrelser. De har giennomfort er internerrsok errer kommerstelle rurer 1 Norge for a
kartlegge mnkommende turbilreiser ul Norge og rundretser 1 lander. Dybedal og Mata finner
at 47 prosent av alle kommersielle turbilreiser 1 Norge starter 1 Norge med passasjerer som
retser mn tl lander med fly, Av grensekeyssende tusbilretser har 90 prosent av turene som
starter 1 Sverige, Norge som eneste mal for reisen. Reser som starter 1 andre land enn Svernige,

har gierne flere desrinasjoner enn Norge som mal.

Forfatterne antar at okningen 1 antall runister il Norge henger sammen med endringer 1
regelverk og transportmarkedet som helhet, og at dereguleringen av det nternasjonale
mransportmarkedet gjennom LU er av betydning for okningen 1 antall rurister. Iolge
forfatrerne har turbiireiser med internasjonale turister tradisjonelt startet og slutret utenfor
Norges grenser. T dag ankommer flere med fly, for sa a benytre seg av busstjenester. Tidhgere
var shke busstjenester delvis busstjenester t andre land, men 1 hovedsak norske. T dag gjor
kabotasjemuligheten for urenlandsk-registrerre operarorer der mulig 4 ulby busstjenester til en
lavere pris enn norske operatorer. Dybedal og Mata (2011) antar at antall utenlandske runister
som ankommer Norge via fly, har okt med denne muligheten. e mener at insentivene for a

begynne bussresene ved norske flyplasser §stedet for s hjemlandene ol weistene, er storre.

Tallence 1 den nevnte giesteundersokelsen og internettundersokelsen er nteressante ford de
sier noe om omfanget av turisthussrelser og setter det { en geografisk sammenheng. Imidlerud
mangler det informasjon om fordeling pa norske og utenlandsregistrerte busser, nasjonaliter
pa sjafor og guide /reiseleder. Inntrykket er at det brukes mest utenlandske busser og
utenlandske sjaforer. I hvilken grad dette utgjor et problem for notske operatorer, 1 hvor stor
grad det forer tl konkusser cller innstrammunger, ex ukjent, Det er ogsa usikkert 1 hvor stor
grad norske operatorer benytter seg av kabotasje 1 andre [and. Der mangler ogsa informasjon

om arbeidsmiljo og arbeidsforhold.

VoI 202 walgre Innovasjon Norge  a o legpe ned  deane undersokelsen: hapn/ Ssamterdselronno/ne

+/giesreundersockelse-blant urentandske tursster artcle30973 1323 heml
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Metodisk har matertalet mangler, som at studien tkke har en oversikt over der totale antallet
rundturcer 1 Norge, som kommersielle akrorer giennomforer t sommerhalvaret. Tallmaterialet
over innkommende busser ved grenscoverganger og ferjeterminaler 1 glesteundersokelsen er
for lite til at det kan brytes ned pa kommersielle turer og turer som er organisert for private
grupper, og om det er snakk om rundturer, dagsturer, helgeturer, osv. Samudig skiller ikke
reisevancundersokelser og sporreundersokelser pa flyplasser mellom flypassasjerer som reiser
med kommersiclle bussoperatorer eller benytier seg av offenthige transportmidier il hoteller
osv. For a fa et bedre daragrunnlag, foreslar Divbedal og Mara (2011) a utvide
gjesteundersokelsen il a omfatte ogsa cn sporrcundersokelse blant sjaforer og reiseledere ved
grenseoverganger og ferjerermunaler. o slik undersokelse bor inkludere sporsmal om
nasjonaliret, sesong, varigher, formal med ruren og hva slags tvpe rur. De foreslar ogsa a
miticte sporsmal angaende rundurer 1 Avinor sin norske mternasjonale flyreise-
sporreunderspkelsen. Shke studier vil forbedre den stanstiske usikkerheten. Der vil vare

relativt omfartende a skulle avdekke det totale omfanger av wurbilrerser.

Ogsa miernasjonalt er bildet uoversiktlie. Den mest omfatrende undersokelsen av der
curopeiske tutbilmarkeder er gjott av Steer Davies Gleave (2009). Rapporten, som er et
oppdrag for Europakommisjonen, git en oversikt over passasjertransport med «coachy
Furapa®. 1 Norge vil dette markedet forst og tremse inkludere turbil-, ekspressbuss og
flybuss-markedene. Gleave har samlet inn statistikk pa innsatsfakrorer (aneall apsatre, kjoretoy)
og produksjon (passasicrkilometer, reisclengde, passasjerer) fra alle medlemslandene 1 14U
tillegg 11l 13 omliggende land, dertblant Norge. Tmidlertid mangler en del data, og
palitehghcten er darlig. Detfor har Gleave valgt a se nermere pa hvordan sckroren er regulert
tatie land (Hellas, fraha, Polen, Romania, Spania, Storbritannta, Sverige og Tyskland). Sverige
er det landet som er mest ikr Norge. Markedet i Sverige betegnes som liberalisert, men med

ct relativt lavt antall operatorer ul tross for et deregulert marked.

Rapporten fil Steer Davies Gleave sier ogsa noe om cffekier av implementeringen av to EL -
forordninger 1 de atte urvalgre landene. Disse e EU forordningen om harmonisering av visse
bestemmelser pa der sostale omrader innen veiteansport (56172006}, som blant anner gjorde
der mulig for sjaforer pa internasjonal transport a jobbe 12 dager uren en ukes hviletid, som
andre syaforer er palagt (hviletidsbestemmeclser); og EU-forordningen om kabotasjetransport
av personer pa vet (12/98), som dllarer midlertidig innenlandsk transport med utenlandsk

registrert kjoretoy et annet land enn der ransportoren horer hjemme.

Nir der gjelder unntaket fra hvilendsbestemmelser for sjaforer pa internasjonal reansport,
menct Steer Davies Gleave at markedet vil kunne tilpasse seg reglene, dersom unntaket
fiernes. Angaende kaborasjeordningen finner Steer Davies Gleave (2009) at denne tkke har

fort 11l et stort antall internasjonale operarorer 1 innenlandske marked, med ro unntak: Flellas

2 Beyrener wenache viser tl busser med cuet bagasierom og ikke alle nopor sser. Denne wepen rransport inktuderer
alt fra langdistanserransport rure oy ikke | rute, skoletransparr, nlbddngertransport {wshurtles) for turisrer mellom
fur eksempel flvplasser op hotell. Markeder er fragmeniert og definisjonen av slik busstransport varierer mallom
land.

¥ hip:/ Swsewclovdan no Segi-wa e Idlesrdoce = /5675 £/5E 20030326 0402 hrml
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og i mindre grad Sverige. Disse funnene er relevante for Norge, som et boykostnadsland. |
Hellas er kabotasje spesielt lonnsomt pa grann av reguleringer og dyre lisenser for greske
sclskaper, men ogsa pa grunn av lavere lonninger 1 geografisk narliggende land. Sverige har
ogsa et stort omfang av kaborasje, 1 hovedsak operatorer fra Bsdand, Latvia, Polen, Belgia,
Nederland og Russland (selv om russiske operatorer ikke har kabotasjerettgheter), Svenske
selskaper utforer ogsa kaborasje, forst og fremst tilbringergenester 1l og fra flyplasser og over

grensen tl nabeland.

Studien til Steer Davies Gleave papeker fordeler med kabotasje, som at sjaforen har
spraklunnskaper som passer passasjerene bedre, at kostnadene er lavere og ar det er mulig 4
giore alle avialer 1 opprinnelseslander. Ulemper som nevnes, er at kaborasje er regulert 1
mindre grad, en oppfatning om at slik rransport tkke allud folger hvilendsbestemmelser og at

kjoretoyene 1kke folger regler som for cksempel utshippskrav.

steer Davies Gleave konkluderer med at omfanget av kabotasje innenfor passasjertransport
et lavt 1 LU, og at derte itkke har hart noen betydelig effekr pa markedet. Samudig erkjenner
steer Davies Gleave at omfanget kan viere storre enn de avdekker. For cksempel rapporterer
svenske operatorer om at de utforer kabotasje 1 andre land, hvor myndighetenc forteller at det
ikke er slik rranspore. Med ikrafrireden av Schengen-avtalen 1 flere land (f.eks. Bulgaria og
Ungarn 1 2012) errer at denne undersokelsen ble giennomfort, er det ogsa sannsynlig ar

omfanget har okt.

Det er flere grunnce ul a tro at situasjonen 1 Norge 1 dag skiller seg fra rendensen 1 Luropa,
som Steer Davies Gleave tegner 1 sin rapport. Dette henger sammen med de hove kostnadene,
1 Norge, og at utvidelsen av 'L omfatter flere land. I'ra og med 1. mai 2009 har Iistland,
Latvia, Litauen, Tsjekkia, Slovakia, Polen og Ungarn adgang til a drive kabortasje innen F)5-
omradet pa Ik Iinje med de andre 15O8-landence. Lffekter av deane esrunadelsen vl ikke vises
1 Steer Davies Gleaves rapport, som 1 stor grad bygger pa tall fra 2008, Videre skriver NHO
Transport 1 et brev dl samferdselsministeren 25, junt 2015 at «kontakren med andre
bransjeforeninger 1 Nord-Europa har bekrefret at utfordringene med kabotasje pa turbisiden

stort sctt er begrenser tl Norge™. 1Je begrunner dette med folgende argumenter:

® Det hove prisnivaet i Norge gir stor inntektspotensial for aktorer med lave kostnader

s Scsongen for utenlandske turbiler 1 Norge konsentrert il perioden fra mat nl og med
september, noe som gjor det lett a oppna cn hoy omsetning pa kort tid

o Andre land {for cksempel Danmark, vskland og Osterrike) har innfort cn
merverdiavgifsrelatert kilometer- og passasjeravgift, som har redusert atrraktiviteten
for utenlandske aktorer

o Andre land utforer en strengere konrrollvirksomhet og har for eksempel en tettere
oppfolging av at bomavgifrer blir betalt

Inntrykker av at kabotasje utgjor ¢t preblem 1 det norske turbdmarkedet og at andre land har

giennomfort flere begrensninger (via konkrete udsrammer cller avgifrssystemer), bekrefres

hrtp:/ /nho transport.no/ gectile. php/Filer/ Brev/ Samferdselsdeparrementer” s 202506, L3 pdf
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intervjuer med flere av partene. Det finnes imidlertd ingen nyere god oversikt over hvordan
ulike land har valgt a regulere dette markedet. Det er en oppfatning av at utenlandske rturbiler
opererer fritt 1 Norge 1 sommersesongen med konkurransefordeler, som at sjaforene
kompenseres 1 henhold til hjemlandets lonns- og arbeidsvilkar. Dette er imidlertid ikke
dokumentert. Det finnes heller ingen informasjon om hvilke arbeidsforhold utenlandske
sjaforer har.

Det er ogsa usikkert hvorvidt andelen utenlandske turbiler utgjor et problem eller bidrar ul a
lose noen forhold, som ferieavvikling blant norske sjaforer og at norske turbiler brukes til
andre oppdrag (for eksempel «buss for togy). Det bor ogsa nevnes at pa den ene siden kan
strengere regler for turbil, som kan bidra ul okte priser pa turbiljenester, gjore det vanskelig
for reiselivsbedrifter som turistnaringen og turisthotellene 1 distriktene.

Pa den andre siden papekes det at dagens manglende regelverk medforer permitteringer blant
turbiloperatorer 1 distriktene, og at turbilsjaforer, som kanskje ellers kjorer skolebuss, ikke
lenger kan jobbe fullt arsverk. Et annet vikug forhold er at nedleggelse av norske
turbiloperatorer kan ga utover beredskapen, nar for eksempel en flyplass er stengt. Det er
derfor behov for studier som dokumenterer nedleggelse og permitteringer og hvor det blir av
eventuelt permitterte ansatte 1 turbilselskaper.

Drosje

Drosjenzringen kan beskrives som en del av del av kollektivtrafikktlbudet, selv om det ikke
mottar offentige subsidier. Derimot er den stort sett regulert krafug ved at antall drosjeloyver,
tillatelser ul a drive drosjenaring, reguleres av den enkelte fylkeskommune, og det er en
betydelig variasjon 1 hvor stramt adgangsbegrensningen tl naringen reguleres fra fylke tl
fylke. Naringen bestar 1 dag av 6500 loyvehavere og 8500 loyver. Dette utgjor 12 000 arsverk,
rundt 20 000 ansatte, og med en deludsandel pa nesten 50 prosent. I tillegg er det 1000
bopelsloyvehavere 1 distriktene. Bopelsloyve gis 1 omrader hvor kjoregrunnlaget er sa lite at
det ikke er grunnlag for a danne en drosjesentral. 1 slike tilfeller driver drosjecieren selv
turformidling, noe drosjesentralene ellers har som hovedoppgave.

Nzaringen har ulike typer aktorer: Drosjecieren er selvstendig nzringsdrivende med loyve for
a dnive drosjenzering. Typisk driver eleren en drosje og en reservevogn som kan drftes nar
det er behov for det. Drosjesjaforen star 1 utgangspunktet fritt tl a velge hvilken stasjon han
vil knytte seg til. Drosjesentralen er ofte et sameie av drosjeciere, selv om noen rent
kommersielle aktorer har dukket opp. Sentralene tar en avgift for a drive service, som a ta
imot telefonbestillinger og distribuere turer, for drosjeeierne. Drosjesjaforene er ansatt hos og
kjorer for den enkelte drosjeeter. Arbeidsgiveransvaret er altsa ikke hos drosjesentralene, men
hos den enkelte drosjecier og slik utenfor sentralenes ansvarsomrade. Organisasjonsgraden
blant sjaforene er lav, noe som kan ha sammenheng med de personlige forbindelsene det lett
blir mellom den enkelte sjafor og drosjeeter.
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Drosjenaringen 1 Notge et forst op fremst regulert giennom vrkestransportloven og dens
lovveordning. Denne ordningen har ligger al gruna for den behovsprovingen som, sammen
med l'orsknft om maksimalpriscr, har regulert konkurranse og prissituasjonen 1 bransjen. |
den senere nden har dette tradisjonelle reguleringsregimet imidlertd blitt uttordret av
kookurransclovgivoingen og lov om offenthge anskatfelser, som begge soker a fremumne
konkurranse. Konsckvensene av disse endringstendensene har bhitr studert 1 en rekke lokale
sammenhenger, men 1 trad med oppdragsgiver onske har studiene all vesentlig grad hatt
sokelyser retter mot markedskonsckvenser som priser og drosjeulbud samrt drosjeciers
(loyvehavers) situasjon (se for eksempel Longva, Osland & Leiren 20105 Fiose et al. 20115
Aarhaug & Skollerud 261 1; Aarhaug, Krogstad & Skollerud 201 3). Srudier om konsekvenser
for arbeidsmiljo og ansatte sjaforers arbeidssituasjon har vasrt sa a s1 fravaerende, bade 1

nasjonal og internasjonal Litterarur.

I en studie fra Sor-T'rondelag ble det imidlertid giennomfort fokusgruppeinteryiuer med
sjaforet fra to ulike senrraler. Sjaforenc var da oppratt av sine lonns- og arbadsvilkar, og de
rapporterte en rekke kritikkverdige forhold. Mange av disse handiet om relasjonen 1l
arbeidsgiver, for eksempel manglende utbetaling av ferie- og sykepenger og manglende
arbeidskontrakrer, Lonnsnivder var ogsa et sentralt tema, og det ble argumentert med at man
matte ha arbeidsdager pa minst 10 imer for 4 komme opp 1 en vanhg inntckt. Det er ogsa
antydet et behov for et kontrollotgan for arbeids- og ansettelsestorhold (Aarhaug, Krogsrad
& Skollerud 2012} 111 nd har sjaforene hart en forholdsvis gunstig situasjon, 1 og med at det
for mange drosjceicre har varr vanskelig a rekruttere sjatorer nok. Den refererte studieti er
pnidlerrid begrenset, og det cr vanskelig 4 anta omfang eller alvorlighetsgrad av de rapporterte
problemomradene. Forst og fremst viser den et omrade som er strukrurert slik ar
ansettelsesforhold et kan bii skjover 1 bakgrunnien al fordel for dagens eppgaver, og hvor

kunnskap om tingencs faktiske tilstand er sa godt som fravarende.

Som en regulert nzering cr drosjeneringen lite utsait for konkurranse nar der gjelder
privatmarkeder. De offentlige kjopene som et satt ut pa anbud, er imidlereid
konkurranscutsatee. Pa dette omeadet morer naringen konkurranse fra turvognsclskap som

kan drive pa helr andre mater enn en tasa med kjorephke t hjemkommunen.

Fra naringens side blir det ogsa hevder at urenlandske minibusser har overtatt segmenter av
markedet, ved for eksempel a stille opp ved flvplasser for a tilby billig rransport, En annen
konkurransckilde er mobiltelefonapplikasjoner, som gior det enkelr 4 organisere «privans
transport hjem fra byven fredags- og lordagskveldence. Disse pirataknge tlbudene urnytter
toppenc 1 ettersporselen og representerer of ikke ubervdelg inntekestap for drosjecierne, og

kanskje et enda storre tap for den enkelte sjafor.
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7. HMS og arbeidsmiljgutfordringer

Norske arbeidstakere tegner et positivt bilde nar de blir sult generelle sporsmal om ulfredshet
og motivasjon 1 jobben (NOA 2011). I en undersokelse av HMS-tilstanden 1 Norge 1 2007
svarte hele 86 prosent blant norske arbeidstakere at de alt 1 alt var alfredse med den jobben
de hadde, noe som var en okning fra 75 prosent 1 2001 (Braten et al. 2008). Det har pa mange
mater vart en posiav utvikling 1 arbeidsmiljoet de siste 10-15 arene (Stmeld. nr. 29; NOA
2007, 2011; Braten et al. 2008). Likevel er det fortsatt en del arbeidsmiljoutfordringer 1
transportsektoren. I dette kapitlet ser vi nzrmere pa hva som kjennetegner HMS-arbeid og
arbeidsmiljoutfordringer 1 transportsektoren. Selv om litteraturen gir mange cksempler pa
sjaforer som trives godt 1 jobben og som ikke opplever helseproblemer som folge av den, er
vi her forst og fremst opptatt av a belyse ulike arbeidsmiljoutfordringer som kjennetegner
transportbransjen og sjaforyrket. I intervjuer med partene og Arbeidsulsynet ble det gitt
uttrykk for bekymring for hvordan utviklingen 1 bransjen med okt internasjonalisering og
konkurranse fra nye aktorer vil sette HMS-situasjonen og arbeidsmiljoet 1 ulike deler av
bransjen under press. 1 en fersk EU-rapport om arbeidsbetingelser for yrkessjaforer
konkluderes det med at liberaliseringen innenfor markedet for godstransport bade har gitt okt
konkurranse og storre forskjeller 1 arbeidsbetingelsene for sjaforer 1 ulike EU-land. Dertte kan
gi grunnlag for illojal konkurranse og sosial dumping, hevdes det 1 rapporten. Utfordringene
nar det gjelder sosial dumping og ulovhigheter synes a vare storst for osteuropeiske sjaforer
(Directorate general for internal policies (EEU), 2013). Flere av dem v1 intervjuet ga ogsa
uttrykk  for  bekymring nar  det gjelder utviklingen 1 sjaforenes arbeidsvilkar,
arbeidsmiljoutfordringer og sikkerhet pa norske veger. V1 har forst og fremst konsentrert oss
om de forholdene som informantene var spesielt opptatt av; arbeidsmiljobelastninger og
helse, HMS, sikkerhet og ulykker, arbeidstd og lonn. Fremstllingen er basert pa foreliggende
litteratur og statistikk, hovedsakelig om norske forhold, samt rapporter fra EU.

Arbeidsmiljs og helse

Arbeidsmiljobelastninger
STAMI og Nasjonal overvakning av arbeidsmiljo og helse (NOA) overvaker norsk
arberdsmiljo og relevante helseforhold. Ved hjelp av data fra SSBs levekarsundersokelse
(ILKU) 1 2009 utforte NOA analyser av:

e DPsykososialt arbeidsmiljo

e Organisatorisk arbeidsmiljo
Fysisk arbeidsmiljo

e Kjemisk arbeidsmiljo
¢ Lrgonomisk arbeidsmiljo

I analysene er sjafor, mannskap (bil, anlegg, skip) definert som en yrkesgruppe. Analysene
omfatter derfor transportarbeidere innenfor ulike transportnaringer, bade pa veg og sjo
(NOA 2011). Pa grunnlag av data fra LKU har NOA utarbeidet et yrkesbarometer som viser
1) selvrapportert arbeidsmiljocksponering gitt som relativ  nsiko for den aktuelle

44



vrkesgruppen sammenbiknet med alle vrkesgrupper, og 2) selvrapportert relativ risiko for
ulike helseatfall for det aktuelle yrket sammenlbknet med alle vrkesakuve.

NOAs analvser viser at vrkesgruppen sjafor og manaskap har langt storre risiko for a vare
utsatt for en del fysiske arbeidsmiljobelastninger sammenliknet med hele yrkesbefolkningen.
Dette gielder saerlig helkroppsvibrasjon {ovet 5 ganger sa hoy risiko), arm-/handvibrasjon (3,5
ganger sa hoy risiko) samt kulde (3 ganger sa hoy risiko}, Mens risikoen for runge loft, ensidig
arbeid og harde arbeid cr om lag 1.5 ganger 54 hov som blant yrkesbefolkningen sett under cett.
Vi ma imidlertd legge til at sjaforer og mannskap 1 anleggsbransjen ogsa inngar 1 denne
vrkesgruppen, noe som kanskje kan forklare den relativt hove rsikoen for a vare utsatt for
enkelte av disse arbeidsmiljobelastningenc. Ristkoen for 4 vare utsart for lose-
Javicrngsmidler er om lag 3,3 ganger hovere enn for yrkesbetolkningen sett under ett. Der
samme gielder nsikoen for metallstov /rovk (3,5 ganger sa hoy), oljer/skjarevesker (droyve 3

ganger sd hov) satae passiv roviang (drovt 3 ganger sa hoy).

Videre viser NOAs analyvser at sjaforer er mer utsatr for lange arbeidsuker og nattarberd (2
ganger sa stor nstko) enn hele yrkeshefolkningen. Dessuten har sjaforer 1,5 ganger storre

risiko for lav lederstote og jobbustkkerhet sammenlikner med hele yrkesbefolkningen.

iU har gjennomtort tilsvarende kartlegginger av arbeidsiniljoet blant ansatte i landtransport,
og finner 1 hkhet med NOAs analyser at denne vrkesgruppen er mer usatt for en del fusiske
arbeidsmiljobelastninger sammenliknet med andre yrkesgrupper (EU-OSHA 2009). 1folge

B -kartleggingen cr landiransportarbeidere 1 storee grad enn andre utsare for rovk, pulver ug
stov, lave og hoye emperaturer, brak, tunge loft, smertefulle arbeidsstillinger og vibrasjon i
atbeider. EU-kartleggingen viser dessuten at landtransportarbadere jobber 1 et hovere tempo,

har strammere udsfrister og et mer monotont arbeid enn andre vikesgrupper (op. ait).

Ulike forhold knvitet til arbeidsud er et sentralt element 1 FU -kartleggingen av ulike
arbeidsmiljoforhold. Tallene viser at landtransportarbeidere langr oftere enn andre
vrkesgrupper jobber skift, jobber pa lordag og sondag og har en daglg arbeidstid pa mer enn

10 timer.

LU rapporten viser dessuten ar vold er et okende problem for ansatte 1 landtransport. Tallene
viser at transportarbeiderc i langt storre grad enn andre vrkesgrupper er utsart for mobbing
og trakassering, uonsket seksuell oppmerksomhet, fesisk vold fra andre personer og trusler
om fvsisk vold. Analyse av dara fra Levekarsundersokelsen 2006 viser at ogsa norske
transportarbeidere or mer utsatt for plaging eller ubehagelig erting fra arbeidskamerater og

overordnede sammenliknet med andre yrkesgrupper (Normann & Ronmng 2007).

Manglende infrastrukrur nar det gjelder rasteplasser og pauscfasiliteter med mulighcter for
roalettbesok, dug), heile og bespisning, er arbetdsmiljoutfordringer som flere av de vi
intervijuet — bade pa arbeidsgiver- og arberdstakersiden ~ fremholder som ¢t problem blant
siaforene. Arbetdsmiljoutfordringer kavtter til fa og darlig vedlikeholdte rasteplasser samy
manglende pausefasiliteter, er ogsa nxermere beskrevet 1 Askildsen (2011}, som omhandler

langtransportsjaforer, og Braten og Nicolaisen (2013), som omhandler bussjaforer.
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Helseutfordringer

Sykefravaret innenfor transportbransjen har ligget pa et hoyt niva over tid, sammenliknet
med andre naringer (www.nav.no). En del av dette kan skyldes forhold ved arbeidet. NOAs
analyser av arbeidsrelaterte helseutfall viser at yrkesgruppen sjafor, mannskap (bil, anlegg,
skip) har storre nisiko for enkelte helseutfall sammenliknet med alle yrkesakave. Storst er
ristkoen for smerter 1 beina (nzrmere 2 ganger sa stor), ryggsmerter, luftveisplager og eksem
(1,5 ganger sa stor). Risikoen for a ha vart syk 1 mer enn 13 dager 1 lopet av siste ar som folge
av arbeidsrelaterte helseplager, er droyt 1,5 ganger sa hoy blant sjaforer som blant hele
yrkesbefolkningen.

EU-kartleggingen  legger ogsa vekt  pa  arbeidsrelaterte  helseutfordringer  blant
landtransportarbeidere, og peker pa hoye forekomster av muskel- og skjelettplager, stress,
asbestrelaterte plager, nedsatt horsel og smittsomme svkdommer, som kan vare forarsaket av

arbeidsforholdene 1 denne sektoren (EU-OSHA 2009).

Arbeidstilsynet har vart opptatt av hvordan man skal forebygge korsryggplager 1
transportsektoren, og har blant annet utarbeidet en veiledning som beskriver en prosess for a
redusere korsryggplager 1 denne sektoren (Arbeidstilsynet 2007).

Systematisk HMS-arbeid og sikkerhet

Systematisk HMS-arbeid

Ved tilsyn 1 transportbedrifter erfarer Arbeidstilsynet ofte store mangler ved det systematiske
HMS-arbeidet (aml § 3-1 og IK-forskriften). Transportbedriftene er 1 mange ulfeller sma
bedrifter med fire tl fem ansatte, og det er et stort innslag av enmannsbedrnifter.
Arbeidsgiverpolitikk og systemausk HMS-arbeid blir ofte ikke prioritert. Ifolge
Arbeidstilsynet mangler sjaforene som stoppes 1 tilsyn pa veg, ofte kunnskap om bedriftenes
systematiske HMS-arbeid, og ved nermere tilsyn hos arbeidsgiver finner man ofte at det ikke
er ctablert et systematisk HMS-arbeid slik loven krever. Arbeidsulsynets erfaringer nar det
gjelder mangelfullt HMS-arbeid 1 transportbedrifter gjenfinnes ogsa 1 en landsomfattende
kartlegging av status 1 det systematiske HMS-arbeidet 1 norske virksomheter generelt
(Andersen et al. 2009). Her finner v1 at virksomheter med 20 ansatte eller flere 1 storre grad
enn de med under 20 ansatte har formulert malsettinger, gjennomfort kartlegginger og
utarbeidet en handlingsplan slik loven krever (ibid.). Ved en gjennomgang av den
internasjonale HMS-litteraturen finner Hasle og Limborg (2006) en tendens ul at sma
virksomheter ofte nedprioriterer det systematiske HMS-arbeidet nl fordel for daglig dnft. Det
er ogsa store forskjeller mellom bransjene nar det gjelder hvorvidt virksomhetene
gjennomforer et systematisk HMS-arbeid og hvilke holdninger lederne har til dette (Andersen
et al. 2009). I denne undersokelsen, som er gijennomfort blant norske virksomheter, er det

imidlertid ikke mulig a skille ut transportbedrifter som en cgen kategori 1 datamaterialet.

I Levekarsundersokelsen 2009 er det ansatte som svarer pa sporsmal om bedriften har ulike
HMS-ressurser. NOAs analyser viser at 70 prosent blant sjaforene som ble spurt svarer at

bedriften har bade verneombud og AMU, mens cirka 25 prosent svarer at de bare har
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verncombud. Det er et krav om at transportbedrifter skal ha godkjent bedriftshelsetjeneste.’
I LKU svarer bare 1 underkant av 60 prosent av sjaforene at bedriften de jobber 1 er tilknyttet
en bedriftshelsetjeneste (NOA 2011). Enehaug og Gamperiene (2010) har sett nwrmere pa
hvordan verncombudsordningen fungerer 1 bedrifter som driver nzrtransport. De
konkluderer med at bade HMS-opplaringen blant sjaforene og verneombudsordningen 1
mange tilfeller er mangelfull 1 forhold til lovkravene. En av arsakene tl at
verncombudsordningen ikke fungerer selv om det er valgt verneombud og formelle
ordninger er pa plass, er maten transportyrket er organisert pa. Sjaforene jobber utenfor
bedriftens lokaler, og det blir gjerne fa treffpunkter og lite kontakt mellom den enkelte sjafor

og verneombudet.

Det europeiske arbeidsmiljoorganet (EU-OSHA) gjennomforte 1 2009 en
virksomhetsundersokelse om arbeidsmiljorisiko og nye ristkoutfordringer (ESENER). Bade
ledere og de ansattes HMS-representanter 1 bedrifter med mer enn ti ansatte ble spurt om
maten helse-, miljo- og sikkerhetsrisikoen pa arbeidsplassen handteres pa. Rapporten
fremstiller forskjeller bade mellom EU-land og mellom secktorer. Ifolge undersokelsen har de
fleste virksomhetene (76 prosent) et dokumentert HMS-system, et etablert ledelsessystem
eller en handlingsplan for HMS. Nar det gjelder drivkrefter for HMS-arbeid 1 bransjen
transport, lager og kommunikasjon, oppgis det a overholde lovpalagte krav som den viktigste
arsaken. Dette nevnes av droyt 90 prosent av lederne. Den nest viktigste arsaken er krav fra
de ansatte eller deres representanter (nzrmere 80 prosent). Dernest kommer krav fra kunder
eller bekymring om virksomhetens rykte (ca. 75 prosent), mens om lag 60 prosent oppgir
henholdsvis ivaretakelse av ansatte og sykefravarsarbeid, press fra Arbeidstilsynet samt
okonomiske eller resultatbaserte grunner som drivkraft for HMS-arbeidet. Nar det gjelder de
storste hindringene for HMS-arbeid 1 denne bransjen, nevnes mangel pa ressurser (tid, stab
eller penger) som en viktig faktor av om lag 35 prosent av bedriftene. En av fire nevner
mangel pa bevissthet eller kulturen 1 bedriften, mens ca. 20 prosent nevner mangel pa
ekspertise, emnets sensitivitet eller mangel pa teknisk stotte og rad som hindringer for HMS-
arbeidet 1 virksomheten.

Sikkerhet og ulykker

Sikkerhetsaspektet utgjor en viktig del av HMS-arbeidet 1 transportsektoren. Bedre
trafikksikkerhet og farre trafikkulykker hvor yrkessjaforer er involvert, er en viktig malsetting
i HMS-arbeidet. Om lag en tredjedel av dodsulykkene som skjer pa arbeidsplassene 1 EU er
relatert al transport (EU-OSHA 2010). Hovedtypene av transportulykker 1 arbeidet er ifolge
rapporten fra EU-OSHA:

e Kjoretoy som krasjer

Folk som blir truffet eller kjort over av biler 1 bevegelse (f.cks. under rygging eller

kopling)
Folk som faller ned fra kjoretoy
Folk som blir truffet av objekter som faller fra kjoretoy, eller kjoretoy som velter

% FOR 2009-02-11 nr 162: Forskrift om at virksomheter innen visse bransjer skal ha godkjent bedriftshelserjeneste.
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Forfatterne mener det of nodvendig a vie storre oppmerksomhet til HMS-arbeidet samr a
johbe for en bedre sikkerherskulrue pa bransjeniva, dersom man skal fa ned ulykkesraten samt
redusere svkefravarer blant sjaforenc (IEU-OSHA 2010). Ulvkkesrisikoen ved vegtransporr
ma integreres 1 HIMS-arbeider, og HMS-arbeider ma integreres i det gencerelle ledelsesacheidec
— papeker forfatterne. Det er nodvendig at alle ledd 1 leverandorkjeden samarbeider om

sikkethet, og at arbeidsgiverne stiller krav tl kontraktene med sine underleverandorer.

1 tllegg ul hovediypene av arbeidsrelaterre transportulvkker som er lister opp 1 HU-studien,
viser flere studier a frotther blant sjaforene utgor en betydehig ulvkkesrisiko {Amundsen &
Sagberg 2003). Sovn og trotthersrelaterte ulvkker er i mange tilfeller mer alvorlige enn andre
ulvkker, siden de ofte skjer 1 hog hastigher. Anslagsvis 15-20 prosent av alle ulykker hvor

tunge lastebiler er mvolvert, kan relateres tl rrotthet cller sovn hos sjaforen (ibid.).

Tall fra LXU-landenc viser at transportsckroren sto for 6,1 prosent av mindre alvorlige
arbeidsulvkker og 15,5 prosent av alle fatale arbeidsulykker 1 2000 (I2U-OSHA 2009). S5Bs
arberdskrafrundersakelse 2007 mncholde nlleggssporsmal om blanr anner arberdsrelatert
sykdom og atbeidsskade. Baserr pa tallene fra AKLU, finncr Gravseth (20103 at 3,8 prosent 1
vrkesgruppen sjafor, mannskap (bil/anlegg/skip) har vart involvert 1 en arbeidsulvkke siste ar.
Dete er bite hoyere enn glennomsnittet for alle yrkesgrupper, som cr 3 proscat, 9 prosent
blant sjaforene rapporterer at de har hatt et arbetdsrelatert helseproblem siste i, noc som er
en del lavere enn glennomesnittet for alle yrkesgrupper, som higger pa 11.4 prosent. or ovrig
viser studien at glennomsnittsalderen blant de spurte sjaforenc er 40,7 ar, og ar andelen
kvinner er 5,1 prosent. Giennomsnitthg arbeidsud for denne gruppen, malt i dmer per uke, er
40,8 (1bad.). Nar det gjelder arbeidsrelarert svkefraver, viser tall fra LU 2009 at 103 prosens
blant sjaforer, mannskap (bal/anlegg/skip) at de har hatt minst ctt legemelde fravear siste ar
som har skyldtes forhold ved jobben (NO A 2011).

Phillips og Mever (2012) har pa grunnlag av Stzrens vegvesens dvbdeanalyser av dodsulvkker i
trafikken (A G-rapporter) gjennomfort en kartlegging av arbeidsrelaterte trafikkulvkker 1
Norge fra 2005 il 2010, Studien viser at 30 prosent av dodsulvkkene i denme pertoden
involverte minst ¢n yrkessjator 1 arbeid. Forskerne peker pa folgende forhold som skiller

arbeidsrelaterte dodsulvkker tra andre dodsulykker pa veg i Norge i perioden 2005-2010:

o Arbewdsrelaterte dodsulvkker utgjorde en storre andel av dodsulykker pa veg i
vintermanedenc

o De foregikk oftest pa hverdager mellom 88:00 og 16:00

®  De inntraff mest i motesiruasjoner, og pa veger med fartsgrense 70 km/t ¢ller 80 km/t

Nar det gjelder torere 1arbetd da ulykken skjedde, trekker forfatterne folgende konklusjoner:

o Dec kjorte forminnsvis tungbil cller buss nar foreren var yrkessjafor, og personbil nar
foreren tkke var vrkessjafor

¢ De var nesten allid menn

s 17 prosent av yrkessjaforene var over 34 ar, mens 26 prosent av andre fotrere var over
54 ar
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o 37 prosent brukte tkke sikkerhetsutstvr (vanhgyis bilbelte)
® Do som ikke var yrkessjaforer, var 1 storre grad con yrkessjaforer forer av kjorctovet
som UAG klassifiserte som utlosende for ulvkken

Rappotten viser at trafikkulykker er et betydelig problem tarbaidshiver, og at arbeidet for a
bedre trafikksikkerheren og sikker ransport som en del av [IMS-arbedet 1 arbeidslivet, bor
fortsette. Detre er ogsd vektagt 1 Nasjonal transportplaa 2010-2019. Som en del av denne

prosessen peker forskerne pi at det blant annet er viktig a se narmere pa:

s Sammenhengen mellom atbeidsmiljo, darlig tid/stress og kjoreatferd (overtredelser,
hastighetskjoring) blant dem som kjorer 1 arbeid
» Sammenhengen mellom arbewdstdsordninger, trotthet og kjoreatferd (overtredelser,

trotthet/sovn bak rattet) blanr dem som kjorer 1 arbeid
s Summeahengen mellom organssatonisk sikkerhetskultur, bruk av sikkerhetsutstyr og

kjorearferd blant dem som kjorer 1 arbeud

Arbadsdlsvaer 2012} har urarbeidet en oversiht over alvorlige arbeidsskader blant
utenlandske arbetdstakere 1 Norge. Nar der gjelder narnngen wransport og lager, ble det 1
perioden [L12001-18.6.2012 wnmeldt 33 wlfeller av alvorlly arbeidsskade (am] $5-2) blant
urenlandske arbeidstakere og 205 dlfeller blant norske arberdsiakere. Blant urenlandske
arbeidsrakete utgiorde dette 1,1 nlteller per 1040 svsselsatee, mens blant de norske urgjorde
det 1.4 per 1000 sysselsarte 1 naringen wansport og lager. 1 rapporten pekes det pa ac
neringen  transport og lager har forholdsvis fa meldre skader, noe som antas a ha
sammenheng med at enkeltmannsforetak og sma virksomheter 1 mundre grad rapporterer
skader enn storre virksomheter.

Cirdeivepanefior o vy g beidsplvibes paveg

En sammenlikning av A rbeidsulsynets registrering av arbeidsskadedodsfall og
dodsarsaksregisteret for arene 2000-2003, viser en underrapportering av arbeidsskadedodstall
hos Arbetdstilsyniee (Wergeland er al. 2009). Underrapporteringen gjalde sactlig for skader som
rammet militaert personell, for vegrrafikkulvkker, for ulvkker innen helse- og sosialtjenester og
for ulykker 1 Nord-Norge/pa Svalbard. Forfatierne peker pa at transportulvkkene or den
storste undergruppen av ulvkker, op at en underrapportering av disse er sviert uheldig. De
konkludetrer med at ristkoen for shike ulykker kan pivirkes av arbeidsforhold, spesielt av
arbaids- og hvileuder, Deregulenng av arberdsudshbesremmelser 1 kombinasjon med betvdelig
internasjonal konkurranse innen landeransport, kan medfore okr nstko. Mangelfull registering

innebarer fare for a fedbedomme ristko, utviklingstrender og behov for forebygging (op. cit.).

Regddoringrer v hvile- wap evheidsperinder viktig for frafibisihonrhioion

Nir det gielder ulykker knyttet ul rrotthet og sovn, sier Amundsen og Sagherg (2003} at
forskningen gir stotte til reguleringer av bade atbeidspertoder og hvileperioder 1 transport
med tunge Kjoretover. Forfarrerne peker pa betvdningen av a styrke folgende forhold nar det

gjelder a forbedre effekren av kjore- og hviletidsreglence pa trafikksikkerheten:
s Overvakning og sanksjonering
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e Begrensninger pa nattekjoring

e Bedre teknologi for registrering av at regelverket folges
Bednftenes HMS-arbeid og sikkerhetspolicy, samt andre forhold knyttet ul
arbeidsorganisering (for cksempel leveningsud) og arbeidsmiljo
Bedre og flere fasiliteter for rast og hvile langs vegene

e Informasjon til sjaforene om risiko knyttet til uavbrutt kjoring og brudd pa hvile og
sovn

Praksis for risikohandtering

EU-OSHA har utarbeidet en rapport som presenterer ulike systemer og praksis for
risikohandtering for landtransportsjaforer. Rapporten, som er basert pa casestudier fra
utvalgte EU-land, viser at det finnes mange ulike mater a kontrollere risiko og oke sikkerhet
blant yrkessjaforer og passasjerer pa. Studien peker pa suksesskriterier som kan vare ul hjelp
for andre 1 utvikling og implementering av risikokontroll (best practice) (EU-OSHA 2011).
Det fremholdes at sjaforer har stor grad av autonomi 1 jobben og jobber utenfor fast
arbeidssted. Mange er selvstendig naringsdrivende, og de har gjerne lang erfaring 1 sjaforyrket.
Forfatterne mener at det derfor ikke allud er lett 2 kommunisere med dem, konsultere og
involvere dem. Dessuten er de ikke allud apne for endringer, ifolge forfatterne. Pa grunn av
dette ma sjaforene involveres 1 a finne losningene — losningene ma utvikles av sjaforer for
sjaforer (bruk av involverende metode). For a bruke sjaforenes erfaring og fa deres aksept,

fremholdes folgende punkter som viktige:

e Sorge for at ilnzrmingene er prakuske men ikke nedlatende
® Bruke plasser hvor man treffer sjaforene — rasteplasser langs motorvegene etc
e Sikre at rad og losninger er basert pa sjaforenes praktiske erfaringer

o Involvere sjaforene 1 risikostyringsprosessen

O Bruke sjaforene som talsmenn, trenere og mentorer

0 Bruke ulstrekkelig tid ul a diskutere, planlegge og introdusere endringer

Casestudiene viser hvordan ulike tiltak kan bidra ul a kontrollere risiko og forbedre
sikkerheten for transportarbeidere pa veg. Tiltakene kan ogsa bidra til a gi bedre service for
passasjerer og okonomiske besparelser for transportselskapene, 1 form av farre skader pa

personell og materiell, samt reduserte utgifter ul drivstoff.

Arbeidsmiljoutfordringer hos undergrupper av transportarbeidere

Det finnes en rekke studier av undergrupper av transportarbeidere, som tar for seg ulike
utfordringer knyttet til arbeidsmiljobelastninger, HMS-arbeid, helseutfordringer samt ulykker
1 de ulike gruppene. Vi presenterer her hovedfunn fra noen av disse studienc.

Naertransportsjiatorer

Enehaug og Gamperiene (2010) har sett nermere pa ulike sider ved nzrtransportsjaforenes
arbeidsdag, narmere bestemt ulike sider ved arbeidsmiljoet, de trafikale forholdene,
leveringsforhold og HMS. Forskerne peker pa hvordan transportyrkets organisering 1 seg selv
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skaper utfordringer bade nar detr gjelder ledelse, partssamarberd  og verneombudets
muligheter tl 4 gjore en god jobb, Nartwansporwjaforer har relativt liten grad av
medbestemmelse nar det gjelder utstvr og organusering av kjoreturer, og mange virksomheter
har mangelfulle systemer for rapportering av avvik, fed cller mangler.  Enehaug og
Gamperiene finner ogsa ar en femtede! av sjaforene opplever at de sjelden klarer 4 utfore
arbeidsoppgavence innenfor vanlig arbeidstd, og at moderat overudsbruk er vanlig. Samedig
svarer cnkelte sjaforer ar de jobber overud hver dag ‘Tidspresset er stort, og en vanlig
mestringsstrategl blant sjaforenc er a mote opp pd jobb for arberdstdens begynnelse for pa
den maten 2 forberede dagens atbad, Nartransportsjatorene opplever en del sarskilte
vrfordringer  nar  det gielder  vanskelige  levenngsforhold.  Dette medforer  fysiske
arbeidsbelastninger, men cr ogsa en kilde ul stress. Dessuten opplever nertransportsjaforenc
ulike rrafikale problemer shk som ko 1 rushdden, darlig utforming av vegnetret samt
manglende parkeringsmuligheter inne 1 brene som belastende. Forskerne finner ar det er flere
blant sjaforene 1 deres materiale som har fysiske/psvkosomatiske helseplager samt sjaforer
som lider av angst og depresjon enn det man finner @ samfunnet gencrele. Nasrmere analyser
viser at dette kan ha sammenheng med de sarskilte arbeidsmljobelastningene som denne
vrkesgruppen opplever.

fasnerfenimpolisfofii o

Askildsen (2011} gir en besknivelse av langtransportsjaforenes egne oppfaminger om sin
arbeidssituasjon, og hvorvidt de opplever vegmyndighetene som en  dlretrelegger for
vrkesutovelsen, Studien cr basert pa intervjuer med 20 sjaforer 1 langtransport. Nar det gjelder
arbeidsforhold, gir informantenc Kare uttyvkk for at ditnensjoneringen av vegene og
standarden pa vegvediikcholdet utgjor et stressmoment 1 vrkesutovelsen. Kjoring pa det
norske vegnetter medforer en grad av anspenthet som sjaforene sjelden opplever ved kjoring 1
utlandet. Dessuten opplever sjaforene at vibudet av fasiliteter knveret € 4 gjennomfore
lovpalagte dognhviler er for darlig. swrlig langs de mindre trafikkerte vegene og 1 byene.
Mangelen pa hvileplasser er et veldokumentert problem, og kafetlbudet pa hre rrafikkerre
strekninger  blir  gradvis  redusert fordit  markedsgrunnlaget  er for  lite,  mens
parkeringsmulighetene 1 byene reduscres fordl presset pa arcalutnytrelse oker. "Il rross for at
der er 18 ar siden Norge giennom 1<OS avtalen sluttet seg tl de kjore- og hvilebestemmelsene
som gjelder 1 dag, har fortsatt lite blitt gjort for 4 legge tl rette for at yrkesutoverne kan
overholde disse reglene. Askildsen (2011) papeker ogsd ar viket som langtransportsiafor
medforer en god del fysisk atheid, bade 1 forbindelse med lasting og lossing, bilettersyn og
kjerringbruk, og da lastebilen urgjor biade arbadsplass og overnattingssted, oppleves det som
fornedrende tkke 4 ha tilgang ol fasiliteter som dusy og besptsning. [ interviuene kom det frem
at sa godt som alle sjaforenc opplevde en form for frihet 1 sin yrkesurovelse som de selv ansa
a viere det mest posttive aspekret ved jobben. Forfatieren mener kkevel at spifprenc ikke bar
swrhg  stor  frher verken 1 ond eller rom  nar der gielder  gennomforngen  av
transportoppdragene, men at de er fritatt fra bedriftsledelsens umiddelbare, ninde og visuelle
kontroll, samr at de har en grad av friher tl ad foc & lose uforutsette problemer som de sclv
synes et best. Denne formen for frihet har lange tradisjoner 1 lastebilbransien, men synes na 4
vaere sterkt utfordrer ved mnforing av felttcknologicr som gir arbadsgiver mer detaljert
informasjon og storre kontroll over sjatorencs arbeidshverdag (Braten & Tranvik 2012,
Tranvik 2013 under arbeid). Tilsvarende mener Askddsen (2011) ar en mer senwalisert
transportplanlepoing nok vil viere effektivt og @l storre forutsigbathet 1 godsfremforingen,
men at det samudig vil innebere en ansvarsoverforing fra sjafor ol ledelse som vil kunne ga

51



pa bekostning av friheten ul selvstendig problemlosning som sjaforene verdsetter ved yrket.
Sjaforene som ble intervjuet er samstemte 1 vurderingene av at den storste ulempen ved yrket
er at man er mye hjemmefra, fordi det avskjarer dem selv fra familicliv og fritid, men ogsa
fordi det paforer samboer cller ektefelle et meransvar 1 familiesituasjonen. Dette er videre et
forhold som, ifolge sjaforenes egne vurderinger, bidrar til a gi sjaforyrket en lav status.

Bussjaforer

Det er giennomfort flere studier av arbeidsmiljoutfordringer blant bussjaforer (Schjott 2002;
Longva, Osland & Hagen 2007; Braten & Nicolaysen 2013 under arbeid). Disse omhandler
forst og fremst rutebilsjaforer og tar 1 liten grad for seg turbilsjaforer som en egen gruppe.
Det er vel dokumentert at bussjaforer er en yrkesgruppe med okt helserisiko knyttet til
arbeidsforhold (EU-OSHA 2011; Schjott 2002). Blant annet har yrkesmessig stress og
stressrelatert sykdom med hoyt sykefravar vart forbundet med denne typen arbeid. Fysiske
og ergonomiske belastninger 1 forbindelse med bussjaforenes arbeidshverdag er ogsa godt
dokumentert (op. cit.). Stressrelatert sykdom kan knyttes til antall ar i yrket, og bussjaforer
med lang ansiennitet har okt risiko for arbeidsrelatert sykdom og fravar (Schjott 2002). Det
pekes pa flere faktorer 1 bussnaringen som bidrar tul den okte helserisikoen. Okt
trafikktetthet, kortere beregnet kjoretid per rute og lav kontroll over egen arbeidssituasjon er
cksempler. Anbudskonkurranser og krav om flatestyringssystemer er forhold som bidrar dl a
forsterke disse negative faktorene (Braten & Tranvik 2012; Braten & Nicolaysen 2013 under
arbeid). I en rapport fra 2008 beskrev Longva og Osland (2008:14) at det var bred enighet om
at innforingen av anbud er assosiert med strammere rutetider og mer effektve skiftordninger,
og dermed mindre slakk 1 arbeidsdagen. 1 en ikke avsluttet studie av arbeidsmiljoutfordringer
og tilrettelegging 1 anbudsutsatte bransjer, finner vi at mangel pa alternative arbeidsoppgaver
peker seg ut som en hovedutfordring nar det gjelder ulrettelegging for bussjaforer med
sarskilte behov (Braten & Nicolaysen 2013 under arbeid). 1 bussbransjen finnes det fa
alternative arbeidsoppgaver for sjaforer som har fatt en sykdom som gjor at de ikke lenger
kan kjore buss. For de som beholder kjoreseddelen, er mulighetene for tilrettelegging
imidlertid storre. Da har selskapene mulighet for a tlrettelegge med «snillere» arbeidstider og
ruter, 1 alle fall for en avgrenset periode. Opprettelsen av administrasjonsselskap med ansvar
for a sette ut bussruter pa anbud, tildele kontrakter, gjore ruteplanlegging og diverse
oppfolging av kollektivtrafikktilbudet 1 fylkene, har 1 praksis fort til at partsrelasjonene har
gatt fra 2 omfatte to parter il tre. Var undersokelse stotter en antakelse om at det har hatt
negative arbeidsmiljokonsekvenser og redusert muligheten for a dnve tilrettelegging 1 denne
bransjen (op. cit). I intervju med Arbeidstlsynet kom det for ovrig frem at ctaten stadig far
henvendelser fra bussjaforer som sliter med stress og ryggproblemer, og hvor forsering av en
stor menge fartsdumper 1 lopet av en arbeidsdag peker seg ut som en betydelig
arbeidsbelastning.

Arbeidstid

Arbeidstid er et svart sentralt tema innen transportsektoren, og flere av dem vi intervjuet var
bekymret for hvilke effekter okt internasjonal konkurranse har for sjaforenes arbeidstid.
Arbeidsud for sjaforene er regulert gjennom flere ordninger pa ulike nivaer. |
arbeidsmiljoloven kap 10 gis minstebestemmelser for arbeidstid, disse gjelder alle
arbeidstakere. Tariffavtalene gjelder for arbeidstakere (i bedrifter med tariffavtale) i en
bestemt bransje, og utfyller bestemmelsene 1 loven. Forere av lastebiler og busser omfattes
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dessuten av internasjonale regler for kjore- og hvileud, samt forskrift om arbeidsud for
sjaforer  og andre  innen  vegtansport  (PALS). T forskming  pa HMS  og
arbeidsmiljoutfordnnger  er  sjaforencs  arbeidsnd et tema med mange aspekrer, og
utfordringene varicrer mellom  de ubke delene av  wansporwscktoren. Fksempler  pa
arbetdstidsutfordringer 1 transportbransjen er blant annet: lange arbeidsdager og arbeidsuker,
variercnde arbeidsnd, skiftarbeid, kveldsarbeid, nattarberd og helgearbeid. Ba rekke studier
pecker pa negative  sammenhenger mellom slike  arbetdsndsordnminger og ulike  typer
helseproblemer for arbeidstaherne. et adligere avsnitt omtalre v1 hvordan de spesiclle
arbardsridsforholdene mmnen transportscktoren kovttes o) okt risiko for arbeidsrelaterre

helseproblemer og alykker.

Nigeonig hiviletiddsbestonnneise;
Forere av lastebiler og busser omfattes av internasjonale regler for kjore- og hviletnd.* [ korte

trekk stilles det krav om ac

» Daglig kjoretid skal ikke viere mer enn 9 timer, men kan okes nl 10 umer to ganger 1
uken

* Lkendig kjoretid er summen av all kjoreud 1loper av en uke, og skal ikke vaere mer enn
56 amer

o [itter 4.5 timers Kjoring skal det avholdes 45 munurters pause. Pausen kan deles 1 to pa
15 og 30 minutter (1 den rekkefolgen). Det skal tkke urfores annet arbeid 1 pauser

e Hovedregelen er dognbvile pa 11 sammenhengende timer eller munst 3 + 9 timer hvert
dogn

e Scnest errer scks dogn skal det gjennomfores en ukehyvil pa minst 45 umer. Ukehvilen
kan reduseres ¢l 24 timer annenhver uke (reduksjonen skal kompenseres med en
tilsvarende hvileperiodc)

Sjaforer som et omfattet av kjore- og hviletidsregelerker, skal ha fartsskriver 1 kjoretovet som
holder styr pa kjore- og hvietid. Bade digitale og analoge fartsskrivere cr llait.
Regionvegkontoret og poliniet kan til enhver od foreta kontroll hos den som er underlagt
forskrifren om kjore- og hvilend. Overtredelse av forskriften suaffes erter vegtrafikklovens
§31. Notske virksomheter som svsselsctter arbeidstakere som deltar 1 transportakuviterer som
omfattes av kjore- og hviletidsforskriften, er 1 tullegg omfartet av Forskrift om arbadstid for
gjaforer og andre innenfor vegrransport (I'ATS) 7. Som i ridlipece har omtalt, har
Atbeidstilsyner 1 ullegg tl Statens vegvesen og politet tilsynsmyndigher 1 BALS.

Lmpiriske studier viser ar kjore- og hviletidshestemmelsence legger sterke foringer pa
organiscringen av sjatorenes atbeidshverdag (BEnchaug & Gamperiene 2010; Askildsen 2011;
Iirectorate gencral for internal policies (1:17) 2013).

Fn 1il-kartiegging av blant anner arbetdstidsordninger 1 ulike yrker, konkluderer med at
transportscktoren ikke er karakreniserr med en rpisk arbeidsdag fra 9-17 (11U-OSELA 2011).
Rapporten summerer ogsa opp ctfaningene fra ulike land, og konkluderer med at bade
nasjonale og studicr pa ELU-niva viser at rransportarbeidere gjennomgacende rapporterer om

¥ Forordning (EF) Ny 361/2006. Regelverker elder innenfor EOS-omrader 1 wllegg ul veirs. Norge har
tmplementert derte i Forska(l om kjore oy hiviledd for vegrranspon 1 EOR FOR-2007 0702 877,

Y FOR 2003-06-10 nr 543
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lange arbeidsdager  og  uker, helgearbeid  og  skift.  Dessuten  er  arbeidsaden  for
trransportarbedere bade mer irregulaer og uforutsett satmmeniikner med andre vekesgruppet. 1
mange land er andelen wansporratbetdere som jobber nateskift over dobbelr sa stor som hos
glennomsnittet av vrkeshefolkoungen.  Andelen som jobber nau or sarlig hoy blant raxi- og
bussjaforer op. at). Som nevat over, cr man 1 EU-kartleggingen satlig oppratt av
sammenhengen mellom arbetdstid, helsebelastninger og ulvkker hlant cransportarhbeidere.

Ot press peasfaforenes arbcidsiil

[ en tersk undersokelse fra LU om lonns- og arbadsforhold blant langtransportsjaforer 1
ulike EU-land, kommer det frem at okt konkurranse har lagt bervdelig press pa sjaforencs
lonns- og arheidstdsheringelser. 1 stadien som blant annet bygger pa sporreskjema og
intervjuer blant sjaforer, kommer det frem at 67 prosent ikke far kompensasjon for overtid,
mens 29 prosent svarer at de far beralt overud oyg 4 prosent svarer at de kan avspaserce ekstra
tid brukt pa jobb. Sjaforenc fikk ogsa sporsmal om di blir palagr a jobhe pa usossale eller
tkke-standard uder (for chsempel fra 20,00 al 2200, fra 22.00 dl 06.00, lordag og sondag).
Flalvparten svarer at de blir palagt a jobbe til slike tider, og 58 prosent av disse :gjen svarer at
der skier ofte. 46 prosent blant sjiforene svarer at de allfid lasrer og losser bilen sciv, mens 8
prosent svarer at de gjor detre ofte. Sa godr som alle sjaforene svarer at de ikke far noen form
for godrgiorclse tor laste- ag lossejobben. Detre e imidlerrid oppgaver som ofte tar myve tid
og som skaper problemer for den oppsatee kjoreplanen og kjore- og hviletidsperiodenc. Med
unntak av ro, svarte alle sjiforene som ble interviuet at de vanligvis sover og hviler om bord i
lastebilen 1 lopet av arbetdsuken, mens helgene stort sett albringes hjemme, 1
sporrcundersokelsen finner man tmidlernd forskjeller macllom sjaforer fra 1U1E og EU12.
Mens sjaforer fra EULS som oftest ikke rilbringer mer enn en arbeidsuke hjemmefra av
gangen, svarer 110712 siaforene ar de ofte er hjemmefra w ol fire uker sammienhengende.
Lange perioder hjemmefra har konsckvenser for sjaforencs familieliv, noe folgende sitat fra

en av sjaforenc som ble interviuet, illustreter:

«Wlt iy hard to lay away Jor months and not seeing your childen growing ups (comument from a

Romanisn driver in Direclorate general for internal policies (EL7y 2013)

Det ndspresset som preger arbeidsdagen 0l en langtransporrsjafor, ¢r ogsa et sentealt tema i
cn Ol-rapport om sjaforer 1 langtransport (Askildsen 2011}, Forskerne fulgte med pa et
knippe transportoppdrag for a observere sjaforenes arbaidshverdag, og sknver folgende om

totholdet mellom friher og tidspress i yrket:

«L"or 0ss som filote mied wnder transporiene, var det ranskeliy d forita bra dewne fribeten egentliy
besto 1. V4 applerde suarere traisportene som ef sardeles tidspresset koppromiss mellom rareciernes
behoy for i fa sine lgistikkrap oppfvlt, lastebilforetakets frar om efjekdiv tidsbruk g boy winyitelve
ar patenellet, dll Dnwenfor rammene ap faitebifeny hastighetsbearenver g2 &pore- 0y

hrafetidspestenmelsene, sanl saforener [yviske begressninger.

Niratet ilustrerer hvordan forskemne opplevde sjaforenes arberdshverdag som ddssevee, og
pressct fra flere aktorer begrenser frihet. Nyvere forskning omkring konsckvenser av digitale

ferdsskrivere oy andre feliteknologier for sjaforenes arbeidsmiljo, viser dessutren at slik
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reknologt legger berrdelige begrensninger pa sjatorenes autonomi 1 urforing av

arbeidsoppgavene ('ranvik 2013; Braten & Tranvik 2012),

Arbeidstid er ogsa et sentralt tema 1 AIFT-rapporten om nartransportsjaforens arbeidshverdag
(Enchaug & Gamperiene 2010). Her svarer nermere ¢n av fem sjaforer at de har darlige
muligheter 1l 2 styre urtak av smapauser selv, og narmere en sjertedel mener ar dee alltid eller
ofte forckommer en opphopning av arbeidsoppgaver. Fnoav fem svarer at de allid cller ofte
ikke kan uttore arbeidsoppgavene innen vanlig arbeidsud, meas 43 prosenr svarer at det
sjelden eller aldn skjer at de ikke kan utfore arbetdsoppgavene mnen vanlg arbetdsdd. Det er
ogsa noksa vanlig at nartransportsjaforene jobber overtid, 37 prosent svarer at de har jobbet
overtid 1-3 ganger 1 lopet av de siste fire ukence. T en studie av arbeidstidsordninger 1
rushtidsyrker (buss), fremholder Nicolaisen (2003) ar det kan vare avvik mellom rariffestet og
«fol arbewdstid. Fksempler som diskureres or bruk av delr dagsverk 1 rutebiinzringen. Med
delt dagsverk far arbeidsdagen er langt utsteekk, selv om oppholdsuden ikke regnes som
arbetdstid. Tfolge Nicolaisen opplever de sjatorence som ikke kan utnytre oppholdstiden ul noc
meningsfullt, enten det er a reise hjem eller ta annet inntekesgivende arbeld, at delte dagsverk
er mer belastende enn de som fyller unden med noe meningstullt. Selv om oppholdsuden ikke
er definert som arbeadstid, oppleves det a sitte pa srasjoneringsstedet og vente pa a kjore
neste skift, som arbeidstid. Sjaforene foler at de er pa jobb t hele utstrekket — ikke bare nar de
kjorer. Sa selv om arbeidstiden formelt sert ikke overstiger 37,5 eller 33,5 tmer ukenthg, er
den «folte arbeidsriden» mye lenger (op. cit). Ln shik tilnerming bvor man skiller mellom
avtalt og opplevd arbeidsud, kan kanskje ogsa vare nyttiy 1 studier av arberdstid 1 andre
transpormaeringer. Ved kabotasjekjoting vil for cksempel en sjafor nsikere 4 fa ganske lange
opphold 1 pavente av et nvit oppdrag 1 lander. I EU-rapporten om utviklingen 1
langrransportsjaforencs arbeidshenngelser, viser en undessokelse blant fagtoreninger 1 ulike
[l -land at spaforencs arbeidstid berraktes som det viktigste elementet (32 prosent mener
dette er vikrigst), ikke minst fordi det pavirker en rekke andre clementer, som far eksempel
kvaliteten pa hvile, trotthet, familie-jobb-balansen, lonn med mer. Blant de forholdene som
har forverret seg de siste arene, pekes det saerlig pa et okende krav ¢l fleksibiliter, i den
turstand at sjaforene palegges flere oppgaver som lhigger utenfor selve kjorcoppdraget. Dette
bidrar ul 4 oke den daglige og ukentlige atbeidsmengden og -tiden | og ikke minst bidrar til a
legge press pa levenngstiden (Dircctorate general for interaal palicies (EU) 2013). Folgende
strat fra en av sjaforenc som ble intervjuet viser hvordan laste- og losscoppgaver kan skape

problemer for sjaforenc nar det gyelder overholdelse av kjore- og hviletdsbestemmelsene:

ol “nivading and foading times are offen too fang. This puls mre in trowiles with reavhitigy parking wrvis
while respecting driving timer and rest pertods finitls at the same time. Sometines if happens that have
ta stop along the mad” {comment from a driver from Luxenbourg in Directorate general for mternal

policics (1107 2013

Sa vidt vi har funner, ut finnes det ingen oversikt over arbeidsudsreguleringer og faktisk
arbeidstid for sjaforer 1 ulike FU-land. Ulike nasjonale reguleringer av arberdstid kan bidra il
4 egge et press bade pa arbeds  og konkurransevilkarene 1 transpottsektoren. I ct
hovedprosyekt vil det derfor var nvtng med en sysrematsk grennomgang av nasjonale
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arbeidstidsreguleringer gitt 1 lov og tariffavtaler for ulike sjaforgrupper 1 noen utvalgte EU-
land.

Lenn

Det er bred enighet om at ulikheter 1 sjaforenes lonnsvilkar og lonnsniva mellom de
europeiske landene er en betydelig pressfaktor 1 den internasjonale transpormaringen. I EU-
kartleggingen av endringer 1 landtransportsjaforenes arbeidsbetingelser som folge av
markedsliberalisering og okt konkurranse, rapporterer bade fagforeninger og sjaforene selv at
det er en kontinuerlig nedgang 1 lonnsnivaet blant sjaforene (Directorate general for internal
policies (EU), 2013). Det er ogsa betydehge lonnsforskjeller mellom sjaforer 1 ulike EU-land,
og osteuropeiske sjaforer har et lonnsniva som ligger langt under lonnsnivaet til sjaforer 1
vesteuropeiske land. Det rapporteres ogsa om en okende bruk av ulike resultatbaserte
avlonningsformer, 21 prosent av sjaforene som er intervjuet sier at de har dette.
FFagforeningene melder dessuten om en okende andel sjaforer som angivelig er selvstendig
nzringsdrivende, men som jobber for samme bedrift hvor de tidligere var ansatt (op. cit.). En
av sjaforene som ble intervjuet uttalte folgende om lavtlonnskonkurranse fra osteuropeiske

sjaforer:

«My boss told me that to remain competitive; the only way for him is to cut down labour costs. So, 1
had no choice, either accepting a lower salary and keeping my job, or being replaced by Eastern
Enropean drivers who are much less expensive than I am” (comment from Dutch driver in
Directorate general for internal policies (EU), 2013).

Selv om det er bred enighet blant dem v1 har intervjuet om at ulikheter 1 lonnsvilkar er en
viktig pressfaktor 1 transportbransjen, og dette bekreftes 1 sporreundersokelser blant sjaforer 1
ulike EU-land, er det vanskelig a finne gode tall pa hvor store lonnsforskjellene egentlig er.
Offentlig tlgjengelig lonnsstatisukk™ er 1 liten grad egnet ul a sammenlikne lonnsvilkarene
eller lonnsnivaet for ansatte 1 private transportbedrifter pa tvers av de europeiske land, fordi
tallene som publiseres er pa et langt mer generelt niva. I et hovedprosjekt kan det imidlertid
vare mulig a spesialbestille lonnsdata fra de staustiske sentralbyraene 1 de nordiske landene
for a gjore en sammenlikning av gjennomsnittlig lonnsniva for ulike grupper av sjaforer. A
innlemme osteuropeiske sjaforer 1 en slik sammenlikning vil vare en utfordring, siden det er
stor variasjon 1 om det finnes sammenliknbar statistikk og hvor god denne er. Ulik arbeidstid
gjor sammenlikning mellom land enda mer krevende.

Det kan likevel vare mulig a sammenlikne lonnsnivaet blant arbeidstakere 1 ulike land pa et
mer overordnet gruppeniva, slik som for eksempel arbeidere 1 privat sektor. En slik
sammenlikning vil forst og fremst g1 et bilde av lonnsforskjellene mellom landene, og 1kke
mellom transportarbeidere 1 de ulike landene.

I et eventuelt hovedprosjekt kan en mulighet vare a kontakte arbeidsgiver- og
arbeidstakerorganisasjoner 1 noen utvalgte europeiske land for a hore hva de har av

' Tilgiengelig lonnsstatistikk hos SSB 1 Norge og tilsvarende organisasjoner 1 andre land.
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lonnsstanstikk for sine medlemmer. Pa grunnlag av derte kan man lage en sammenlikning av
lonnsniva og lonnsvikar for sjaforer tulike land. Lin shk sammenhkoing vil imidlerud kun

omfatte de organiserte og seriose delene av ransportbransjen.

ln sammenbkning av lonnsbestemmelser 1 tariffavtaler for bestemte grupper mellom ulike
land er heller ikke en egner kilde for sammenlikning av lonnsvilkar mellom ulike land. Ubke
hestemmelser om munstelonn og normallonn er blant de forholdene som gjor det vanskelyg a
gjore et gode anslag for lonnsatvact basert pa en sammenlhikning av tariffavraler, selv pa

aordisk niva.
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8. Erfaringer fra metodeforsgket: interviu med utenlandske sjafgrer
parasteplass

Vi har pekt pa at der er problemer knytrer al informasjon og data om utenlandske sjaforers
arberdsforhold og arbetdsvilkar. For a forsoke a omga problemenc knyrret ul manglende dara,
giennomforte vi et mindre metodeekspertment hvor v intervjucet utenlandske lastebilsiaforer
pa norske rasteplasser. Intensjonen med cksperimenter var a prove ut om dette var en mate 4
komme 1 kontakt med vtenlandske sjaforer pa, og a se hva slags informasjon vi kunne fa
tilgang tl. Foroket med a mtervjue utenlandske sjaforer ble gjennomtort i uke 31, Pa
bakgrunn av mrtervjuene med de sentrale aktorene og innhentet informasion anrok vi ar der
ville varre en del heauiske sjaforer pa norske veger, og vivalgte derfor a ha med oss en litauisk
tolk. Vi oppsekte tre storre rasteplasser rundt Oslo sammen med rolken. Det viste seg
imidlertid a vacre ganske fa tratlere pa rasteplassenc. Der var antakelig to grunner ol detre, For
det forste var vi pa plassene rundt klokken 18, noe som kanskje er litt for adlig pa kvelden, og
for det andre bar trafikken tydelig preg av sommerferte. Vi fikk imudlertd opplyst ar plassene

vanligvis plede 4 bl fvlt helr opp med trailere.

Pa den forste rasteplassen var der blant de parkerte rradernc tre (eller 1 underkant av 30
prosent) som var registrert 1 Litauen. Det viste seg at en av trailerne hadde sjafor fra
Flvirerussland, mens en annen sjafor la og sov. Den ene tlgjengelige lirautske sjaforen hadde
imidlertid tkke noce tmor a la seg ntervjue, mer ga derimot urtrykk for ar dee var en
kjerkommen avvekshng fra 4 ga og vente pa last. Han hadde vart pa rasreplassen 1 noen
daget, og pa grunn av en sommersolle periode, var han usikker pa om, og eventuelt nar, han
ville fa ny last. §jaforen var ansate 1 et ltauisk transportfirma, og dette firmaet cide bilen. Flan
og bil var leid 1nn av et dansk rransportfirma. Kjorejobbene ble formidler av dette danske
firmaet og gikk 1 all hovedsak mellom Danmark og Norge. Han forralte ar han som regel
hadde med seg gods begge veier, selv om det kunne bli «opptil noen dagers ventedd» 1 Norge
for 4 fa med gods ulbake, spestelt var situasjonen ustkker om sommeren. Det headte ogsa en

sjelden gang at han Kjorre uten gods tlbake til Danmark.

Nar det gjeldr lasting og lossing var hans oppgave stort sett begrenset til a apne bakdoren og
manovrere bilen 1 posisjon. Avhengle av lasren martte han av og til stroppe den fast, og en
sjelden gang hendte det at han hjalp ul med sclve laste- og losscarbeidet. Lonnen for en dag
var ca. 60 euro, uansett kjorelengde og inklusive kostpenger. Han fikk imidlertid beralt for alle
dagcene han var 1 Norge, men na var han usikker pa om han ville fa det, det var sommerstlle
og han hadde ventet flere dager pa 4 fa gods, eventuelt en ny tur fra Danmark. Turer med

gods som bare gikk innenfor Norges grenser, hadde han ikke.

Da mrerviuet kom on pa svbeidsdagenes lengde, ble temaet raske avslutrer med et sear om ar
han forholdt seg tl kjorebestemmelsene 1 ethvest land og at arbeidsdagen derfor ikke kunne
bl sa lang, den var jo regulert. Der samme svarct ble glenratt pa sporsmal om aneall

arbetdsdager 1 uken, og han la veke pa at det var fem dagers arbeidsuke. Han fortalte
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imidlerdd ar det kunne blt noe kjoring 1 helgene, for «bvis baten gar pa sondag, sa ma vi vaere

med». Lonnen per dag var den samme, uavhengiyg av hvilke dager han kjorte.

e daghge ruunene, som mnntak av maltider og hvile, foregikk 1 bilen. Derte var torst og
fremse en okonomisk ordaing. Det ble gitr kart uttrvkk for ar det kke bare var a spise pa
norske spisesteder langs vegen, det ble oppfaitet som alr for dvrt. Det gjaldr ogsa innkjop av
mat 1 Norge. Sjaforen overnattet ogsa t bilen. Pa denne maten cr bilen, og forerhyttas sma
kvadratmeter, arena for bide jobb og frind. Sa godt som all tid blir ulbrake her.
Overnattingene fant sted enten pa laste- eller lossested, men som regel pa rasteplasser. [ngen
av disse stedene ble oppfattet som utrygge steder a overnatte, og sjaforen var ikke engstelig
for tvven, verken av lust cller drivstoff. Imidlertid er rasteplassenc plassert terr innl
motorvegene, og stoven fra vegene ble oppfatter som plagsom. Sjaforens erfaring var ogsa ar
det kan varre vanskelig a finne ledige plasser pa rasteplassenc om kveldene, shik at det av og tl

blir nodvendig a kjore rundr for a finne ¢t sted man kan sta parkert for natren,

Pa sporsmal om hva han syntes var det beste med jobben, svarte han: «lonnen, itkke noe
annct enn lonnenys, Det verste med jobben var 4 vare borte fra hjem og familie og 4 skulle

sove 1 hilen.

Pa den neste rasteplassen vi oppsokte var det ingen biler eller sjaforer fra Lirauen, Det var
derimor flere andre osteuropeiske nasjonaliterer representert, og mnntrykket var at sjaforenc

var interessert § hva vi gjorde, og snakket gierne med oss heller enn i vare avvisende,

Pa den tredje rasteplassen fant v er vognrog med ulhenger og sjafor fra Litauen. Sjaforen var
1 ferd med a starte 4 frlle diesel, men var villig o 4 la seg interviue mens tanken frltes. Han
hadde leverr en last noen mil upna og skulle na al et annet sted 1 Norge for 4 hente ny.
Sjaforen var hjemmchorende 1 Litauen og jobber 1 Norge. Han fortalte at han var ansatt 1 et
norsk firma og hadde fatt jobben giennom cf liauisk bemanningsforetak. Det var

transportfirmact som eide den norskregistrerte trekkvognen.

Transporten foregikk 1 all hovedsak 1 og mellom Norge og Sverige, og han jobbet her en
mancd, for sa @ vare hjemme hos familien 1 to uker. Han badde timelonn, og den var noe
lavere enn for de norske sjaforene, men han la veke pa at forskjellen kke var sa stor.
Timelonnsordningen gjorde at haa 6l tder matte kjere om helgenc agsa, for a fa kjort sa mye
han skulle. Det var tkke noe form for helgetllegg, men samme lonn hele uken. Den utberalte
lonnen varierte noce fra maned ul maned, men b i underkant av 20 000 kroner. Den ble

uthetalt 1 htautsk valuta.

Opgsa denne sjaforen bodde og spiste 1 bilen. Om nettene forsokte han a sta parkert pa
lasteplass, for han mente dee var for mye vegstoy pé rasteplassen. FHeller ikke han forbandt
overnattingssituasjonen med noen form for vurvgghet. Det hendre at han matte laste eller

losse selv, men sa at han da fikk betalt ekstra tor detre.

Nar det gjaldt vurderingen av jobben, mente hain at den «bare hadde fordelers, Det var detre

han kunne, og han tjente mye mer pa denne jobben enn han hadde kunnet gjore 1 Litauen,
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{pfisimiiceing

Detre lille metodecksperimentet var vellykket pa den maten ar det ga oss et mntrvkk av ar det
var lircn uvilje blant sjaforenc til 4 la seg intervjue. Tolken vi brukte var erfaren, og vi
opplevde atintervijuene med sjaforenc fungerte godt. Ingen av dem vi spurte, heller tkke dem
med annen sprakhg bakgrunn og som dermed ikke var aktuelle for intervju, uttrykee skepsis

til var virksomhet, eller antok at vi var ute etter @ kontrollere dem. Lin viss reservasjon og
usikkerhet gjorde seg unidlernd gieldende under intervjuet, og omrader som kjoretid er
antakelig folsomme temacr: Kjore- og hviletidsbestemmelsenc ble raskt holde frem som
regulator av arbetdsdagen deres. Bade nar det gjelder kjoretider og omfang, og nar det gielder
lonns- og ansettelsesforhold, ma man tolke svarence med forsikrighet, 11 tross for dette, sitter
viigjen med ot klart mnrrvkk av at metoden las seg gjennomfore 1 en storre skala. Den vil (slik
vare to intervjuer er en Ulusteasjon pa) giennom eksempler kunne g1 vikog innstke i ulike
mater a organisere lonns- og ansertelsestorhold og 1 hvilke arbeidskraftstraregler som benvrtes.
[ vare eksempler vil det st et hrawsk transportfirma som er underleverandor nl et dansk
transportfirma som kjorer last mellom Danmark og Notge. og innleie via betnanningsforetak.
Intetvjuene dlustrerer pa denne maren variasjoner 1 kontrakts- og ansetrelsesforhold som vil
vare interessant a kartlegge 1 et storre omfang i er hovedprosiekt. Arheidsforholdene deees
skiller seg tydelig fra den standarden man cr vant 11l 1 det norske arbeidslivet. [ vare o

cksempler kom dette rvdeligst frem nar det gialde lonasforhold.
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9. Oppsummering: utfordringer og problemomrader

Det er bred enighet blant dem v1 har intervjuet — bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden
samt hos Arbeidstilsynet — om at deler av landbasert transport er stilt overfor en rekke
utfordringer som folge av regelverksendringer og okt internasjonal konkurranse de siste 20
arene. Det er imidlertid uenighet om hvor stort omfanget av utfordringene er, og om det er
behov for sarskilte nltak rettet mot lavlonnskonkurranse 1 denne bransjen, slik alfellet har
vart 1 andre bransjer som bygg og anlegg, renhold, landbruk og deler av industrien. I dette
notatet har vi vist tl «ernositetsmodellen» (se figur 3.1) som et redskap ul bruk 1 et
hovedprosjekt for blant annet a analysere virkninger av denne lavlonnskonkurransen.

Denne gjennomgangen av forskningslitteratur og statistikk viser at det finnes en god del
informasjon om ulike deler av landbasert transport, men ogsa at det er flere grasoner og
kunnskapshull som bor undersokes nzermere.

Ved hjelp av SSBs statistikkbank er det mulig a skissere utviklingen 1 bransjen bade nar det
gjelder omfanget av godstransport pa veg, antall sysselsatte, antall foretak samt omfanget av
grenseoverskridende  trafikk, fordelt pa bade norske og utenlandske biler.
Levekarsundersokelsene og arbeidskrafrundersokelsene gjor det mulig a sammenlikne
arbeidsmiljo og arbeidsbetingelser blant sjaforer med andre yrkesgrupper, mens
Arbeidstilsynets alsynsstatisuikk kan fortelle noe om omfanget av ualsyn og brudd pa
arbeidsmiljolovens bestemmelser 1 bransjen. Likevel mener flere av dem vi intervyjuet at
foreliggende statistikk ikke er egnet til a g1 et fullgodt bilde av utfordringene 1 bransjen. Blant
annct pekes det pa at omfanget av kabotasjekjoring (lovlig og ulovlig) ikke kommer frem 1
den forehiggende staustikken, og at mye av utfordringene knyttet til internasjonal
lavlonnskonkurranse nettopp er knyttet til en okende bruk av slike transporttjenester 1 Norge.
Dette gjelder godstransport- og turbilsektorene. Vi mener derfor at et fremtdig
forskningsprosjekt bor legge hovedvekten pa disse scktorene. I tillegg mener vi det er et
behov for a se pa drosjenaringen. Her er det flere ansettelses- og arbeidsmiljoutfordringer, og
slike aspekter er lite utforsket innenfor drosjenzringen. Til forskjell fra kunnskapsstatusen
innenfor disse nevnte sektorene, er arbeidsforholdene mnnenfor lokal kollektivtransport godt
dokumentert. Nar det gjelder ekspressbussbransjen synes det ikke a vare utpregede
problemer knyttet til arbeidsforhold.

Kabotasje

I intervjuer ble det pekt pa at reglene for kabotasje er utformet pa en slik mate at det er
vanskelig a mile omfanget av denne typen transporttjenester 1 Norge. Det er manglende
registrering av utenlandske bilers bevegelser 1 Norge. Dette gjor det vanskelig a kontrollere
kabotasjebestemmelsenes oppdragsbegrensinger (tre innenlandske turer per grensekryssende
transportoppdrag innenfor gods og mer ubestemt innenfor turbil, der utenlandske
transportorer kan utfore innenlands turbusstransport pa «midlertidig» basis 1 Norge). En
utfordring for et hovedprosjekt vil vare a fa et solid anslag pa omfanget av denne kjoringen
bide innenfor gods og turbil. Erfaringer fra Sverige har vist at alternative metoder kan
utvikles for dette formalet. Der ble utenlandske lastebilers registreringsnummer og posisjon
registrert. | Norge har Norges Lastebileier-forbund 1 lopet av to dager 1 jum 2013
gjennomfort en trafikktelling pa 20 steder spredt rundt 1 landet for a fa en oversikt over andel
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utenlandske biler. Selv om begge disse metodene har apenbare svakheter nar det gjelder a
kartlegge omfanget av kabotasjekjoring, gir de likevel informasjon som vil vare nyttg 1
forskningsovemed. Vi1 kjenner ikke til liknende tellinger for antallet turbiler, men pa bakgrunn
av intervjuer og regelverk er det grunn ul a anta at kabotasje er utbredt ogsa mnenfor
turbilmarkedet.

Videre bor et fremtidig prosjekt se pa hvilke nasjonale handlingsrom som hgger innenfor
juridiske grasoner og definisjonsproblematikk 1 eksisterende EU-regelverk. Finland og
Nederland er eksempler pa land har utarbeidet egne nasjonale tolkninger av regelverket.

Et hovedprosjekt bor etter var mening ogsa se pa kontroll- og tilsynsmyndighetenes rolle. Et
sentralt aspekt her er hvorvidt lover og regelverk gir muligheter for kontrolltltak, og hvordan
myndighetene kan folge opp eventuelle sanksjoner overfor utenlandske virksomheter/aktorer.

Ansettelsesforhold

Som skrevet innledningsvis, finnes det forholdsvis god statistikk/ informasjon over
ansettelses- og lonnsforhold for norske arbeidstakere. Nar det gjelder utenlandsk arbeidskraft
er kunnskapsgrunnlaget langt darligere. En utfordring er a kartlegge omfanget av utenlandske
foretak 1 Norge og hva slags ansettelsesforhold deres sjaforer har, men ogsa norske
transportforetaks bruk av utenlandsk arbeidskraft og deres ansettelsesforhold; for eksempel
bruk av innleide sjaforer og sjaforer pa midlertidige kontrakter. Et ytterligere forhold som bor
utforskes er bruk av sjaforer registrert som selvstendig naringsdrivende. Her er det junidiske
grasoner som bor tematiseres etter om de reelt sett kan regnes som selvstendig
naringsdrivende eller faktisk skal betraktes som ansatte. Dette gjelder bade gods- og
turbilsektoren. Innenfor drosjescktoren er det et behov for a se pa sammenhenger mellom
den fragmenterte eterstrukturen og arbeidsforholdene — om og hvordan fragmenteringen kan
vaere med pa a skape useriose arbeidsforhold og spesielle utfordringer knyttet ul rekruttering.
I denne sektoren mangler det ogsa kunnskap om effekter pa ansettelsesforhold 1 forbindelse

med anbudskonkurranser og konkurranse mellom drosjeselskaper og turbilselskaper.

Arbeids- og lennsvilkar

En gjennomgaende bekymring bade blant bransjeaktorer og 1 foreliggende forskning og
dokumentasjon er hvilke konsekvenser en okende lavlonnskonkurranse 1 transportnaringen
har for sjaforenes (bade norske og utenlandske) arbeidsvilkar. Eksempelvis kan den
utenlandske konkurransen fore til press pa arbeidstid og krav om a jobbe mer pa ubekvemme
tider, samt et nedadgaende press pa lonn. Dette gjelder bade lonnsnivaet og bruk av
alternative belonningsformer, slik som for eksempel resultatbasert lonn.
Avlonningssystemenes konsekvenser for sikkerhet og ulykkesrisiko bor ogsa utforskes. Vi
mener at en studie av arbeidsvilkar dessuten ma omfatte forhold som folger av
arbeidssituasjonen. Serhg tenker vi her pa grunnleggende forhold som bo- og pausefasiliteter,
for eksempel sjaforer som sover 1 bilen og lever pa rasteplasser m.m., men ogsa pa behov for

hvilesteder for a overholde regler om kjore- og hvilend.
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Bade nar det gjelder lonnsvilkar, ansettelsesforhold og arbeidsmiljo er det vanskelig a samle
data for disse yrkesgruppene — sarlig blant de utenlandske. Det mangler ulgjengehg,
sammenliknbar statistikk mellom landene. I notatet har vi likevel antydet flere mulige
fremgangsmater, som for eksempel a spesialbestlle data og a kontakte arbeidstaker- og
arbeidsgiverorganisasjoner 1 aktuelle land for a fa tak 1 lokal lonns- og arbeidsudsstaustikk.
Som tidligere nevnt er det svakheter knyttet til disse fremgangsmatene. For norske sjaforers
vedkommende vil en mulighet vare a innhente data ved a foreta en undersokelse blant
medlemmene tl organisasjoner som Norsk Transportarbeiderforbund,
Yrkestransportforbundet og Norges Lastebileter-forbund. Den lave organisasjonsgraden er
en utfordring 1 denne sammenhengen. Utenlandske sjaforer er vanskeligere a na, men
erfaringene vare med rasteplassintervjuer viser at det er mulig a innhente ul dels god
informasjon gjennom denne metoden. Metoden er ressurskrevende, men vil ul gjengjeld
kunne bidra tl viktig dokumentasjon pa et felt hvor det 1 dag sa si ikke finnes data, bortsett

fra anekdousk informasjon.

Bransjestruktur/selskapsstruktur og kontraktskjeder

Sektorbeskrivelsen 1 kapittel 6 viser at, med unntak av lokal kollektuvtransport og
ekspressbuss, sa er de ulike bransjene 1 vegsektoren komplekse og relativt uoversiktlige.
Innenfor turbil er det et behov for statistikk som dekker omfanget av de ulike operatorene er
1 markedet. Nar det gjelder godssektoren, sa kan den beskrives som fragmentert med mange
sma aktorer og tilsynelatende lange kontraktskjeder. Speditor-virksomhetene skiller seg ut
med a vare preget av noen relanvt store enheter. Vi mener at en viktig utfordring for et
fremtidig prosjekt ma vare a gi en god beskrivelse av bransjens struktur. Dette blant annet
fordi denne er av stor betydning for utviklingen av ansettelses- og arbeidsvilkarene. Et
cksempel pa dette kan vare hvordan lange kontraktskjeder gjerne er knyttet ul fremvekst av
useriositet 1 andre bransjer (se f.eks. Trygstad et al. 2011; Berge et al. 2013). Et annet viktig
argument for en slik beskrivelse er at den ogsa vil danne et grunnlag for arbeidet med
regulering av bransjen. A se pa/undersoke speditorenes rolle, som formidler av oppdrag og
kontraktutformer med underleverandorer, vil vare sentralt 1 et hovedpros)ekt. En svensk
studie peker pa at store transportkjopere som gir oppdrag til speditorselskaper sjelden vet
hvordan transporten utfores (Sternberg 2013). Videre argumenterer en norsk studie for
logistikkleddets okende betydning for transportutformingen og konkurransesituasjonen 1
bransjen (Askildsen 2011).

Statistisk sentralbyras strukturstatikk vil kunne g1 delopplysninger om aktorene 1 bransjen,
som antall foretak, storrelse, omsetning, selskapsform m.m. En utfordring her er at v1 ikke vil
fa informasjon om utenlandsk eterskap, eller utenlandske lastebiler eller busser som eies og
driftes fra Norge (Hovi & Hansen 2011). A fa kunnskap om kontraktsforhold er ogsa
problematisk. En mulig mate innenfor godssektoren kan vare a fa tlgang til data fra

spedisjonsfirmaer og shk kunne folge varen fra vareeier ul varemottaker.
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Avslutningsvis

Vi har 1 dette forprosjektet ikke diskutert tiltak for a fremme sertose arbeidsforhold og styrke
helse-, miljo- og sikkerhetsarbeidet innen de ulike bransjene, men bare pekt pa noen ultak
giennomfort innenfor lokal kollektvtransport. Bakgrunnen for dette er at slike vurderinger
forutsetter at det foreligger mer kunnskap om de utfordringene vi har pekt pa 1 dette notatet.
FErfaringer med tltak fra andre bransjer som bygg, renhold, hotell og restaurant, finnes.

Dette er bransjer hvor det 1 lengre tid vart fokusert pa useriositet, sosial dumping og arbeids-
og ansettelsesforhold, og flere ulike tiltak er wverksatt. Noen av de mest sentrale tiltakene som
har vart gjennomfort er okte ressurser og myndighet til Arbeidstilsynet, ordning med id-kort 1
bygg og anlegg, endringer 1 allmenngjoringsordningen (informasjons- og paseplikt, innsynsrett
for allitsvalgte og solidaransvar), endringer 1 inn- og utleieregelverket, melde- og
registreringsplikt for bemanningsforetak, forsterket innsats med hensyn ul informasjon og
veiledning og ordninger med regionale verncombud. Noen av disse tiltakene gjelder pa
nasjonalt niva, og andre er bransjespesifikke. Bransjer er imidlernd ulike, og tiltak som passer
1 én bransje, lar seg ikke nodvendigvis gjennomfore 1 en annen. Det er derfor viktig a fa en
mer dyptgaende analyse av de omradene som trekkes frem 1 dette notatet. Det er nodvendig
bade for a etablere et utgangspunkt for a vurdere behovet for ultak og for a skape en, sa langt

som mulig, felles virkelighetsforstaelse mellom partene 1 bransjen.
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Sammenheng meliom anbud og
strukturendringer

Statistikk

Syntese av tidligere

arbeid, data fra
Tdls
Fylkesdatabase,

SSB, operatgrer og

sD

Synkende markedsandel blant
franmske operatgrer i Frankrike:
Hva kan de la@re fra tyske og
nederlandske operatgrer?

' Arbud har fart til kansolidering i markedet 1

Anbud gir kostnadshesparelser for det offentlige, som er tatt
ut §innsparing uten A svekke kvaliteten.
Administrasjonskostnader har gkt noe, men dette er likvel
lite i forhold til irnsparingene.

Mupter, diskusjoner, | Nettverk blant mellomstore bedrifter utgjgr en suksess- ‘
statistikk faktor.

Forfatter Ti\r ‘ Tittel | Institute ‘ Type
' | L L_@ument
’—L;ngva og Osland 2008 Anbud pa norsk. Toi-rapport | Forsknings-
| Konkurranseutsetting ' 982/2008 rapport
‘ og fristilling ved
! ' offentlig kipp av
| persontransporiene
‘ ster: Effekter for
|' tilbud, kostnader og
‘ I arbeidstakere
|
|
| |
| Mathisen og Soivoll 2008 | Competiti\fe‘ " Universitete | Artikkel
Tendering and tiNaordland
; Structural “hapges: |
An Exarmplz from the
Bus Industry N
Guhery 2008 | Internatiorai road Universite Konferanse-
freight transport in Lumiére paper
| Gerrmany and The | Lyon
Netherlancs. Driver }
| costs analysis and
[ ] | French perspectives J
Hital | 2omded effects of | Institut [
' | deregulaticn in the - d'études
' European Lnion: The politiques
. case of road freight | de Paris
( transpart
|
1 |
| X
- |
Répwgrren, B ML 2008 | Sebewrs pris I| monrdisk Wapport
Seprerdah] & M. kampen mo sosal Uransport-
Wirgdius | diumping mom ‘ abutare-
transportschroren. | federarion
J ‘ | 20018
| L | | J
— !

Beslrve sostal dumping og
kormme med fosslag ol hvordan
N kan neete de urfordeinger
som intermasgennaisering og
andre foramdrinper i

arbidamarheder o moenmg i

medtiorer

|

Ulike skatte- o arheidstakerregler, manglende kontroli og

sanksjoner ovenfer selskaper som bryter regelverket har fgrt
til "falsk" outsourcing av aktiviteter, intensiv bruk av
underleveranderer og overtredelse av nasjonale skattelover,
arbeidsmiljg- ag velferdsreguleringer. Resultatet er darlige
arbeidsforhald, hey utskifting av arbetdskraft med sjafgrer fra
gsteuropeiske land, som har [avere lgnner og dariigere
sosiale rettigheter.

|
|
|




Funn, konklusjoner T

| Forfatter Ar | Tittel | institutt Type Tema, problemstilling Metode
| | dokument ‘
" Steer Davies Gleave | 2009 Study of passenger | Steer Davies | Konsulent- Buss | Buss {ikke lokal)
| ‘ transport by coach | Gleave rapport ‘
| N |
Steer Davies Gleave | 2009 Study of passenger | Steer Davies | Konsulent- Gi en oversikt over Statistikk pd
‘ ' transport by coach | Gleave rapport bussmarkedeti Europa og innsatsfaktorer cg
‘ | \ studere implementeringen av produksjon fra alle
I \ ta EU-forardningar om EU-medlemsland bg
\ \ | ! \ kabotasje og 13 omliggende
| l hyiletidshestemmelser land; data om
‘ \ | ‘ \ reguleringer i atte
| ! EU-land {Hellas,
Italia, Polen,
| | Romania, Spania,
i ‘ Storbritannia,
| i \ Sverige og
| l Tyskland}
Mclinnam gg 2008 | The collection of long- | Bok-kpt Datainnsamling av
‘_ Leonarid distance road freight | langdistanse-gods-transport
| data in Europe
‘ Enehaug og 2010 Martransportsjaferen | AFl-rapport | Forsknings- En beskrivelse av de urbane ASKCO er case-
. Gamperiene (2010) s arbeidsdag | 2/2010 rapport nzrtransportsjafprenes bedrift, og alle
‘ Neertranspartsjafare '- ‘ arbeidshverdag ved a se pd sjafarinterviuer
ns arbeidsdag ‘ | \ ulike sider ved arbeidsmiljget, samt leder-
| de trafikale forholdene, intervjuer er
‘ \ | ‘ \ leveringsforhold og HMS. foretatt i ASKO-
' | ! systemet. Fgrste
‘ ~ | \ ‘ fase: 14 intervijuer
I med
‘ \ | nakkelinformanter.
| | Andre fase: 20
‘ ‘ intervjuer med
\ | \ transportsjaferer.
I ‘ Feltzbservasion,
‘ | \ Kartlegging ved
| nielp av
| ‘ \ sparreskjema til alle
| ' | nartransport-
| ‘ ‘ sjafgrer i Rema
‘ i | 1000, ICA ag ASKO.
‘ ! Litteraturstudie og
L l I| dialogkonferanse, \
1 S S S—

ackorent W R v e iy

Gi en oversikt aver bussmarkedet i Europa og studere

implementeringen av to EU-forordninger om kabotasje og
hviletidsbestemmelser ‘

Med unntak av Hellas og | mindre grad Sverige har A\

kabotasjeordningen ikke fort til et stort antall internasjonale
operatgrer i innenlandske marked. Markedet vil kunne ‘
tilpasse seg reglene, dersom unntaket unntaket fra
hviletidshestemmelser for sjafarer pa internasjonal transport
fiernes ‘

Det er behov for et pan-europeisk system for datainnsamling

|
|

Rapporten viser hverdan naertransportsjafpren giennom sitt
arbeid utsettes for bade stressende og uhelseskapende
Faktorer, men ogsd helsefremmende faktorer. Sjifgrene er
generelt sett forngyd med arbeidet sitt og setter stor pris pa
den frihetsfglelsen de har i det daglige og de
kunderelasjonene som gir mestingsfelelse og arbeidsglede.
Likevel framholder forskerne at vanskelige leveringsforhold,
darlige parkeringsforhold, trange lager- elier butikkfasiliteter,
opplevelsen av manglende medvirkning i forhold til oppsett
av kjgreruter og beregning av tidsvinduer er
belastningsfaktarer som man med fordel kan se narmere pa.




T Funn, konklusioner

Det er en hay andel trafikkulykker og andre arbeidsre!atertTJ
ulykker blant yrkessjaferer, og konsekvensane er ofte sveert
omfattende {skader pa personer og materiell). Stgrre vekt pd
systematisk HMS-arheid gkt lederoppmerksomnet o
etableringen av en sikkerhetskultur kan i fglge forfatterne
bidra til 3 gke sikkerheten i bransjen.

Rapporten presenterer retningslinjer for god praksts og tiltak‘j
som kan bidra til redusert risiko. Rapporten gir anbefalinger

om hvilke tittak/retningslinjer som vil bidra til 4 bedre
arbeidsforholdere og redusere risiko blant taxi-sjafgrer

Siafgrtrgtthet er mest pavirket av kjgretimeplaner, som
pavirker muligheten for 4 ta seg inn og nar pd dagen en sjafar
ma kjpre. Organisatorisk trening og tilbakemelding pa egen
tretthet samt psykososiale forhold er viktige trgtthetsniva,

Vogntog og andre store godsbiler utgjdr en stadig stgrre del
av trafikkbildet vart. Og de narske lastebilene har ikke vart
alene om gkningen. Flere og flere av godsbilene har
utenlandske skilt, og saerlig har enkelte av de nye
mediemslandene | EU vaert flinke til & ta i bruk de nye
markedene, som ble tilgjengelige i 2004

Rapporten viser hvordan transportarbeidere utsettes far
ulike risikofaktorer i arbeidet, slik som fysisk ekspanering,
trafikksikkerhet, arheidsorganisering, arheidstid og payko- (

sosiale faktarer. Og diskuterer hvilken betydning dette har
for ansattes helse

Forfatter Ar Tittel [ Institutt Type | Tema, problemstilling Metode
| dokument | ]
European Agency for 2010 A review of accidents ‘ ( En litteraturgjennomgang av Gjennomgang av [
Safety and Healh at | and injurias to road arbeigsrelaterie trafikkulykker, | divinteratur,
Work transport drivers .l nesten ulykker, samt hva som avisartikler, web-
‘ fremstilles som arsaker og sider, rapporter fra
| effekter av slike uiykker forsikringsselskaper
‘ etc
European Agercy for | 2010 Taxi arivers' safety i [} | Internett kontakt
Safety and Heailth at and health: A f med organisasjoner
Wwork European review og T wiike Yand for & T3
' good practice bred informasjon
guidelines ! om foreliggende
! I retningslinjer og
( praksis ndr det
\ | gjeider
arbeidsforhold for ‘
' taxisjafgrer
| Phillips og Sagberg 2010 QOrganisatoriske T@l-rapport | Forsknings- Hvordan organisatoriske Litteratur
programmar for 108142010 rapport programimer kan bidra til 3
mestring as | forebygee tretthet blant
farertratthet ansatte
| |
Kigvstad 2010 | Morsk [ ssB { Statistikk
lastebiltranspart i et |
| intermasjonait marked | ’
|
|
! | )
Enehaug og 2010 | Nertransportsisfgren | Afl-rapport | Forsknings-
' Gamperiene || s arbeidsdag | 2/2010 rapport 1
European Agency for | 2011 OSH in figures: | Kartlagger huilke ristkofakiorer I dlike kvantitative
i Safety and Health at Occupational safety | transportarbeidere utsettes for | datakilder,
Work \ and health nthe | i arbeidet og hvilke arbeidstakersurvey
| Tansport sector - An konsekvenser dette har samt landrapporter
[ overview ‘
|
| European Agency for | 2011 | Managing risks to ‘ Gjennom case-studier Case-studier
Safety and Health at drivers in rcad presentars ulike systemer og
Work | trangpart | praksis for risikohandtering for
| ‘ landtransportsjafdrer.
l ___|L I| N L

Eo T2 Seledelichebl s vumselomen S B v e dopnadins

passasjerer pa. Studien peker pa noen suksess kriterier som
kan vaere til hjelp for andre i utvikling og implementering av

]

Case-studiene viser at det finnes mange ulike mater & /
kontrollere risikn og gke sikkerhet blant yrkessiaferer og '

risikakentroll {hesi-practice).




Forfatter

Oyhedai og Mata

Aarhaug,
Christiansen og
Fearnley

I
| Farstad, Rideng,
Mata

|
|
|
|

Askildsen

Trvgsead, S Coan 1L

10T ehesdatirhiold v vegse Romen foisZ vedivpgadocs

| Funn, kanklusjoner

:

47% av alle kommersielle turbilreiser i Norge starter i Norge
med passasjergr som kommer til iandet hovedsaklig via fly.
Ay grensekryssende turhilreisar har 80% av turene med
Sverige soem vtgangsland, Norge som eneste mal for reisen.
Reiser, som starter i andre land har gjerne flere destinasjoner
enn Norge,

S T

EkSpresébussene fnngar som en viktig .dﬁ..‘(b”ekt.ivtilbudet\k
i store deler av landet og bidrar ti! flere samferdselspolitiske
mal

Cruise ag flytransport utgier de raskest stigende matene &
reise til landet pa. Ogsa turisme som kommer inn via veg har
akt.

S G

|

Dimensjonering pa veger og standard pa vegvedlikehold

utgjer et stressmoment, darlig tilbud av fasiliteter tilknyttet 4 ~
giennomfare lovpalagte dagnhviler, resignasjon over
samferdselspolitiske programerklaringer som ikke fagrer til \
vegvediikeholdsgrep, frinet i yrkesutgvalsen 1l tross for at de
ikke har mye frihet i tid og rom. En mer sentralisert
transportplaniegging vil kunne pke prodyktivitet og
farutsigbarhet, heyt hjemmefravazr, lav sosial status, svak
lgnnsekning, gkende logistikkrav, behov for kunnskap om
profesjonalisering

Ar T Tittel | mstitute Type Tema, problemstilling Metode
‘ ‘ | dokument l
| 2011 | New knowledge on I 1) Konferanse- 1 Innkommende rziser til Norge Tmternettsak etter
‘ geographical | paper og rundreiser i Morge med kommersielle turer i
structures and | turhil MNorge og data fra
| transport issuesin giesteundersgkelse
| incoming coach round '| ntil T@
| trip tourism in ‘
~ | Norway
2011 ] Statusrapport for T@l-rapport | Forsknings- | Utviklingstrekk’ T
| ekspressbussneeringe i 116772011 rapport ekspressbussnaringen
‘ n
| |
ZOIWKEBEH @ Forsknings- Internasjonal, inkommende Titgjengelig
| 2010 \ rapport turisme til Norge statistikk og
‘ utvalgte
\ registreringer av
l grensetrafikken ut
‘ \ fra Norge, samt
| interviuer
| —— |
2011 Sjafereri T@l-rapport | Forsknings- ‘ Gi innsikt i langtransport- Intervjuer med 20
| {angtransport 1138/2012 rapport sjafarers arbeidssituasion og siafgrer
fremtidsutsikter
|
| |
| |
1 2011 Ivaer de vikgsee | Fafo lrarskisygs T v er de vikngsic Dokwmuenpgentomg
kjenncteymend ved | TappPOn kicnnerepgneny ved ang, reglsterdati,
| renboldsbeansiun, (hr ‘ renfieddshransyai, og fiv o
‘ hva forklarer bransjens \ {orklares Bransiens spesaelle wfbemantinteryyuce
| utfordrmpers IIIL‘L!_ HL‘Fltr;I]l' aktorer,
l \ ! rodefaninge:
\ ‘ \ Flvaanses @ vare de viktimste oy
| | st effeknve nltikene som kan
i ‘ budra tik 2 forelwppe og redusere
| | ‘ problemenc op utfordnngener |

Lol n'dr{ll‘L'_L'r renoldbratsen st overtonr e dot pioekder
Serositer 0 usenostier of kivrtet 1l prispress, Ite hevissne
kumder. manglende kontrodl op sanksjoner mor wscriose alaorer {
Lransjon




rForfatter [ Ar | Tittel I institutt I Type Tema, problemstilling Metode [ Funn, konklusjoner
| | | | dokument ‘}“
! Eidhammer, ’7 2011 | Samfunnsakonomiske | T@H-rapport | Forsknings- | Fokus pa feveringsforhold
Andersen ag VATORTITIEEY av 1182/2011 rapport byomrader, Licen vinkling mot
S@rensen godsbilstagrrelser i ! arbeidsmiljg.
| | bysentrum |
Eldring 1. m. fl. 2011 Fivabuering we riltak ‘ Fafo Tearskntigs- I gjennomgang op cvaluering Bredt anlagr {lere Overordnet konklugjon: mltakene mot sosial dumping hare har
| . ot sostal dumping, fanpirt v reggeringens dhak ot sosal sporreindersokdser, Toun posiiy vickning, Pramert ggelder det innfor de alhnenmggorte
Trafon 200 1w | ‘ dumping. 1e miest senirale regtsterdara, annen omneden.
‘ alrakene or evaluert: forehggende
| Arbadstilsvners diskumentaspon,
myvadyrhersinaats og mformannnteryper
| ( reiksionshruk, ordmngen mwed el sl albirowes
| ’ id-kort  bvpe op .
anleggstaeringen, gennomforw
| vredringer i
' J J allmenngoriyronbinngen, /
r | f endringrer Lmn og
! ‘ urheievirkzomiliet, melde- oy
‘ ! } repistronmgsplikr for (
i hemanningsfegenb, fopstorkor
‘ e med hensvn ol
‘ ! mformasion og veledning (
i
. Aarhaug og Fearnley | 2012 ! Hva skjer med T@l-rapport | Forsknings- | Utviklingsforlgpet fra 2000 til Litteraturgjennomg | Lange linjer har opplevd en stagnasjon/nedgang, mens
‘ ekspressbussens? 120042012 rapport 2010 i det nors<e ang, statistikk fra regionale ruter har vakst, Forklaninger for stagnasjon er
| ; ekspressbussmarkedet med et S5B og RyU korkurranse med fly, nye og strengere reguleringer i fylkene,
| plikk til Sverige at markedet er mettet og at neeringen tkke har vaert innovativ
‘ nok.
!_Bergene [sT4 2012 Transportarbeider i AFl-rapport Forsknings- | Uﬁordﬂringer kryttet til Litteraturgjenomga
‘ Underthun | Norge: Trender og | 10/2012 rapnart glahalisering ay nig, statistikk
r I utfordringer transportsektosen og endringer
[ i ansettelsesforioldene:
| | eksternalisering/fleksibilisering,
| utflagging, kompetanse
|
Phillips og Meyer 2012 Kartlegging av | T@l-rapport | Forsknings- | Arbeidsrelaterte dgdsulykker Gjennomgang av I forhold til andre dadsulykker pa veg skjer flere
arbeidsrelaterte | 1188/2012 rapport trafikker: Hvor stor andel av ulykkesrapporter og | arbeidsrelaterte dedsulykker pa veg pa vinteren og ¢a dagtid
trafikkulykker. dadsulykker pa veg i Norge databaser for alle i ukedager. 36% involverte minst en person som kjgrie i
Analyse av ‘ mellom 2005-2010 involverte regioner i Norge ) arbeid, 30% minst en yrkessjifer i arbeid, 6% en sjafpr som
dedsulykker i Norge | minst en parear com kigrte kj@rte 1 arbeid, men som ikke var yrkessjafar, 10% minst en
| fra 2005 til 2010 ‘ mens persanen var i arbeid J person som kjgrte til eller fra arbeid og 40% minst en som '
‘ eller tilffra artre'd? Hvordan kierer til/fra eller i arbaid,
I | | skiller slike ulykker seg fra }
{ | ‘ andre ulykker pi veg?
: I

——

PR rhewdslorlond s vpeckiomen S 10 TAZ vedles: oo
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‘ Forfatter

I dvalger om
modvirkning af social
dumpiriy.

1 Peerndepariementalt

| utvalg nedsate

Danmack 1 2012,

Tittel

|' Institutt

Type
ljokument

| Tema, problemstilling

Burpe

Odewrard, LML & L) 1

012 I seriositer

| Lemanningshransjen.

T ensestudiv 1 bypy,
Iafe 2000:05

‘ Lidvalpet om

modvirknmg

[ ab social
dumping.

.| 'I .\'l’l'l'dL‘IK] e

niengale
urvaly
e

[ anmark 1
2

pe Cmel

A TRETE

]

Iiates

Sapstendiy arbeid, afe

Rriten og Nicalaysen

|
|
|

P D0AZ ArDends firliohd § cogiekeoreay HEZ vl don s

| Under arbeid

Tafey

\ Notat

Soaw e del oy manslesvsaviralen
tor 20 2 ble der nedsate or
reerrdepartementalt yivaly senn
shulle undersoke hvordan
Atz mor somal dumping
kunme sternes, Doetlilans se i
muhphuter for registennge
kaborasckionng.

Metode

Funn, konklusjoner

Cren beskrivedse v asenose
virksombeter 4
boemanmingbrmsen
konsentrort dl torhaldene
wnenfor byggp,

Forskiung

SI,’II‘J‘"F.'!T

Ser pato heansger, renhold op
resturanthransien:

v kyennetegmer
arhwidshvendapen mnen renhold,
liondl og resturant, hva
kjenneregner virksomharene oy
de ansate 1 bransjene, hverdan
fungerer partssunarheidet,
frvordan komuner usertositet #l
nrtrvkl, v mener akiorene |
bransien er pode tlrak fora oke
seriositeteny

Mvulifative frforvper

Lrealget foreslar folgende nlrako forhold ol bedre
kontrollmualipherer med kabotuspekjonng:

Slodernisening av vetledningen om kabotasiekioring, utarhede
viileduing 6l bruk for polinee kontroll ay kKabots)e, wndersoke
mulighetene Tor o broke konormende G 1S -sestem for lasrebinler ol
kontroll av kabosie

Wrrerde

wlie ennlavn eroenoav de storste arfordningene, Oy der
pukes i Behow for Dedre samorduinge melBom offentlipe s,

Interviuer med
sentrale akrorer,
nllitsvalyte op
arbuidsgivere,
mytidnshetor,
tilgjeneeliy offentlig
stutistikk

Tkke enbeelt tileak, wen sumimen oy Wk son virker for 1 skape
et anstendig o seriost arheidsliv, Frvilidy ansvar ligper o hos
partene. ok andel reifthundoe vicksomberer, weed
tillirsvalure i arbadeplassen virker positve § furhold ol 4 skape

seciositor e e anstemdipe srbwidsforhuald,

Forsknings-

rapport

-1 Hvordan ulike prosesser og

vilkar 1 bedriftene i privat
servicesektor til & hemme eller
framme sykefravaer og
utstepting. Og hvilken rolle
spiller anbud, konkurranse og
prispress for mulighetene til &
drive tilretteleggingsarbeid

Survey blant norske
arbeidstakere,
intervjuer med
ledere og
tillitsvalgte i 3
bransjer i privat
sektor; renhold,
vakthold og buss

9

Utvikling i arbeidsorganisering tyder pa at arbeidsvilkérene
har blitt varre langs noen dimensjoner. Generelt ser det ut til
at anbudssystemet har fert til en sterre kostnadshevissthet
og at det resulterer i strammere arbeidsarganisering. @kt
fragmentering i arbeidsorganiseringen, for eksempel pkt bruk
av splitiskift og gkt brukt av deltid, vil 0gsa kunne virke
negativt pa virksomhetenes evne til a tilby arbeidsvilkir og
arbeidsmiljg som de ansatte opplever som baerekraftige i et
langt perspektiv. Administrasjonsseiskapet legger i stor grad
premissene for sjaferenes arbeidsvilkér, og begrenser

arbeidsgivers muligheter for tilrettalegging for ansatte med

saerskilte behov.




[‘Forfatter

Tittel

I

{EV)

[ Institutt ’

Type

[ Tema, problemstilling

Metode

| Funn, konklusjoner

\ i dokument |
Directorate general 2013 | Social and working Policy ‘ Study Enanalyse ay
| for internal policies | conditions of road | departrnent arbeidshetingelser for
| transport hauliers B:Structural yrkessjafarer.
} ‘ and Oppmerksomehten er rettet
| cohesion ’ mot grunnleggende sosizle
1 policies. forhold i bransjen, herunder
’ ‘ Transport kigre- og builetid 53 vl som
' and tourism praktiske forhold som direkte
’ ‘ har betydning for livskvaliteten
| til sjafpren, slik som ansettelses
’ kontrakter ag inntektsniva. Det
gic Ogsd en gennoIMmgang av
( ’ relevante EU-reguleringer
. |
.
2013 Develonrment and I peticy Study En anaiyse av kabotasje

Directaorate general
for internal policies
(EL)

T A2 At siarhold \<':_r‘-<|-|;rrn_—e_-|_|_"-_ll'l LA 2o il

1

implementation of EU | departrnent
road Cabotage

Jews

| B:Structural

| and
cohesion

| aclicies.

I Transport

| and tourism

transpot | EU og en diskusjon av
endringene som har skjedd nar
det gjelder regulering av dette
markedet de siste 10 arene.

10

|

L

Kvantitative og
kvahtative data.
Sperreskjema blant
de nasjonaie
fagforeningene for
yrkessjafgrer i EUs
mediemstand samt
intervjuer og
sparreskjema til
totalt 24 sjafarer

_—

Liberaliseringsprosessen som startet pa 1990-tallet innenfor
markedet for godstransport har tkke fgrt til en konvergens
mellom gkt konkurranse pa den ene siden og harmanisering
av arbeidsbetingelser for ¢jafgrer pi tvers ay EU-landene pé
den andre siden. Det som faktisk skjer er en gkende
divergens mellom disse to komponentene, noe som blant
annet kan bevises ved en generell farringelse av sosiale
arbeidsforhold, roe som forsterkes ved et globalt press mot
lgnningena. Det ar store farskieller mellom £U landene nar
det gjelder lpnns og arbeidsvilkar for sjafgrer, noe som kan gi
grunnlag for illoyal kankurranse og sosial dumping i stedet for
a skape et grunnlag for sosialgkonomisk vekst. Rapporten
peker p& at utfordringene nar det gjelder sosial dumping og
ulovligheter synes & vazre starct for gsteurcpeiske sjaferer,
Sjafarene merker et saerhg press pd lgnnsniviet, og
prestasjensignnsordninger har blitt mer vaniig - det er cgsa
en gkende ande! selvstendig naeringsdrivende sjafgrer - ngsa
dette som folge av press fra arbeids-/oppdragsgiver,
Rapporten gir forslag til hvardan EU kap styrke og
harmanisere handhevelsen av prosedyrer snarere enn a
endre lovverket.

Case studier{EU-
land), analyse av
foreliggende datz
og litteratur,
nakkelinfarmanter

Markedet for kabotasjetransport har giennomgatt bet\,fderige‘1
endinger de siste arene som et resultat av at sjafarer fra EU
12 ko inn pa rarkedet og som felge av regelendringer for
kabotasje gitt i {EC) No 1072/2009. Apningen av markedet for
nye EU-iand er hovedarsaken til den betydelige @knineen i
kabotasje t EU. Ved finanskrisa i 2009 fikk man en betydelig
wkning i kahotasje utfert av sjdferer i EU12 sammenliknet
med twansport utfert av s)aferer 1| EU1S. 1 2011 var Polen
stgirste markedsakter, og hadde da passert tyske og
nederlandske siaforer i kabotasjevolum. Forskjeller i
lgnnsniva og arbeidskostnader/-rettigheter i ulike land er
kankurranseelementer og hovedarsaken til forskjellene |
kabotasjevolur meliom EU-landene, Detta har uilke
implikasjoner for sjdfarenes arbeidsvilkar, og det reises
sparsmal ved negative effekter av markedsliberalisering




Forfatter Ar Tittel " Institutt Type Tema, prablemstilling Metode Funn, konklusjoner
i dokument
Stenberny, FL 2H3 Cabotyresnudein. o Londs PPopulier [Tew er effekteren av kabotasie pac | Dokemenrstudier, studien konkhudeeer mcd ar divckiver som reguleeer
{T'ckiuska vitenskapelig | det svenske rranspore-markeders | innsamling av kaborasickjonng 00107220000 har skapr store prisoncer og
Pl [Ogrskola fromstilling [ Twilke Togrsnske miljomessige utenlandske rolkningarom. Holms snudien kan tkke svenske Tstebiloere som
avoen cffekter av kabotasie kan Sverge | Tasrelvlers tolger gieldende eeypdee konkurrese med forse oy Fremsr
{orsknins- frarvent sy pa kort o Jany sikes kjoremenster 1 azteuropetske Lasthilebednfier som stasgonerer Tastebiler
sruchc Svenge, Totalr 50010 Sverige.
parsonur bidro mud g ien fianer ingen positive efekeer av kaborasiekjoring pa
161 980 St EUTL poSIAVEe CTIeRer av Raboms ekyonng (x
observasponer meal .
i hivlp av enapp for
! mobiteclefoner
ikl forbandelse
; mued srudien,
i Intormasjonen or
: anmalvsert utfra ulike
. modeller,
Tranvik 2013 | Under arbeid Senter far Forsknings- Bruk av feltteknologi og Intervju - ledere Anvendelsen av feltteknologi i de aktuelle
i rettsinform rapport konsekvenser for sjafgrenes eller tillitsvalgte- i transportforetakene var preget av tre hovedkjennetegn: Stort
atikk arbeidshverdag og personvern 13 transportforetak | omfang, lav bevissthet og mange problemer. Det var tydelige
motsetninger mellom arbeidsgivernes kontrollinteresser og
arbeidstakernes interesse i personvern.
Navestad og Phillips Under | Safe Foreign T Forsknings- Utenlandske godstransportgrer | Statens
ar- Transport - pagaende rapport pé& veg og sjg¢: Malet er 3 Havarikommisjon
beid prosjekt vurdere om gkningen av for transport og
utenlandske aktgrer sormn informasjon og
transporterer gods pa veg og intervjuer med
sjg i Norge har effekt pa eksperter fra
ulykkesrisiko, og bidra med myndighetsorganer
kunnskap som norske som driver med
myndigheter kan bruke for 4 kontroll, gransking
utvikle risikoreduserende tiltak. | eller tilsyn
Transportgkonomisk | Under | VeSafe - pagaende T3 Forsknings- | "Best practice" for hvordan
institutt ar- i prosjekt rapport man kan forbedre
beid imptementeringen av direktiver

i
i
i

som skal hidra til 4 beskytte og
trygge ansatte ved & redusere
kigretgysulykker.
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Arbeidsforhold i vegsektoren

Bekymringen for framveksten av userigse virksomheter og akterer innenfor
transportnaeringen, og forst og fremt i vegsektoren, er bakgrunnen for at
Arbeidsdepartementet initierte dette forprosjekt. Prosjektet skulle se neermere pa
forskningsbehov og problemomrader for transportbransjen knyttet til vegsektoren.
Fafo og Transportokonomisk institutt har i samarbeid utarbeidet dette notatet,
hvor vi beskriver og analyserer hvilken kunnskap som finnes pa feltet og hva som
er kunnskapsmanglene. Vi peker pa problemstillinger og utfordringer knyttet til
arbeidsforhold og arbeidsvilkar som ber utforskes naermere i et hovedprosjekt.
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