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Forord

Fra media og sentrale aktorer innen for transpormærMgen har det de siste arene kommet

meldinger om en urovekkende utvikling i bransjen. Bekvmringen for fremveksten av useriose

virksomheter og aktorm som ikke ivaretar elementære krav til arbeidsforhold og sikkerhet for

arbeidstakerne, var også bakgrunnen for at Arbeidsdepartementet onsket et forprosjekt som

skulle se nærmer på arbeidsforholdene i vegsektoren.

Fafo ogjf ransportokonornisk institutt har i samarbeid utarbeidet dette notatet, hvor vi

beskriver og analvserer hvilken kunnskap som finnes pa feltet, hva som er

kunnskapsmanglene og hvilke problemsfillinger og utfordringer knyttet dl arbeidsforhold og

arbeidsvilkar som bor utforskes mermere i et hovedprosjekt.

Vi onsker a takke medlemmene i referansegruppen fin a ha gitt oss tilgang til aktuelle og

relevante dokumenter og rapporter, og ikke minst for at dere pa kort varsel stilte opp til

intervjuer og delte kunnskap om og synspunkter på utfordringer i bransjen med oss. Vi vil

ogsa takke Inger Marie Hagen pa Fafo, som har bidratt med datainnsamling og innspill til

kapittel 6. Takk ogsa til 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 ferdigsfilt notater for publisering.

Oslo, august 2013

Ragnhild Steen lensen, prosjektleder

5



1. Innledning

De siste arene har det gjennom media og fra sentrale aktorer i transportnærmgen kommet

flere bekvmringsmeldinger om arbeldsforhold og arbeidsmiljo i bransjen, da forst og fremst

knymet til okt utenlandsk konkurranse.' Arbeidstilsvnet har ogsa okt sin oppmerksomhet pa

mansportbransjen, og de har i sin strategiplan for perioden 2013-2016 prioritert tilsvn overfor

blant annet transpormæringen. Bakgrunnen er at man ser at deler av næringen har

utfordringer nar det gjelder helse, miljo og sikkerhet, men ogsa at næringen i (ikende grad

omfatter useriose virksomheter og sosial dumping.2 Bekvmringen for fremveksten av useriose

virksomheter og aktorer som ikke ivaretar elementære krav til arbeidsforhold og sikkerhet for

arbeidstakere, er dessuten bakgrunnen for at Arbeidsdepartement har iniriert dettefinprti,gatet

som skal sc nærmere pa vegsektoren, primært med utgangspunkt i gods- og passasjertransport.

Forprosjekter skal beskrive og analvsere hvilke hovedproblemstillinger og utfordringer knvtter

til arbeidsforhold og arbeidsvilkar som bor studeres nærmere i et hovedprosjekr.

Forprosjekter har en eksplorerende karakter, hvor det a peke pa problemsrillinger og

utfordringer er hovedformaler. Mer presist stiller vi folgende sporsmal:

Hva finnes av dokumentasjon nar det gjelder arbeidsforhold og arbeidsmiljo innenfor
transport i vegsektoren? Hva er kunnskapsmanglene?
I hvilke sektorer innenfor vegtransport er utfordringene srorst nar det gjelder
arbeidsforhold og arbeidsmiljor
Hva er de viktigste kjenneregnene ved vegsektoren som kan være av betvdning for
sektorens spesielle utforming med hensyn til arbeidsforhold og arbeidsmiljo?
Med utgangspunkt i punkt 1-3, hvilke prohlemstillinger bor undersokes nærinere i et
hovedprosjekt? Og hvilke deler av vegsektoren, og eventuelt andre transportnæringer,
bor inkluderes i et slikt prittjekt?

Samferdselsomradet har vært igjennom dvptgripende forandringer siden begynnelsen av

1990-tallet, med store liberaliseringsprosesser, hvor nasjonale grenser har og far mindre

betvdmMg. Transportbransjen har de senere arene blitt stadig mer konkurranseutsatt, og mer

eksponert for internasjonal konkurranse. Pa det landbaserte godstransportmarkeder er

innenlandske selskaper kjopt opp av internasjonale konsern, som fleks. DB Schenkers

oppkjop av l.injegods og Postnords' cippkjop av Tollpost Globe (Eidhammer et al. 2012), og

videre DSVs oppkjop av Waagen transport. I tillegg til de store aktorene omfatter bransjen

også en rekke sma aktorer, for eksempel lastehileiere med kanskje bare en eller to sjaforer

ansatt. Mange av disse har et direkte kundeforhold til noen faste kunder som de kjorer for.

De store samlasterne som Schenker og Tollpost Globe, har sa å si ikke egne biler eller ansatte

sjåforer, men baserer driften pa å lete/kjope inn transporttjenester fra slike mindre

' Se for eksempel htip: e24 no johh nerrbuss urenlandskonkurranse nekkeeturbustbrantjen 21408014

http: uwarbeldstdsvnet no Ismthl downkstd2 phpfrid—_

Posmord er ci fusjon mellom de sventke og danske potrtelskapene
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transportselskap og enkeltpersonforetak. Det finnes ogsa transportsentraler som ikke eier

egme biler, men som er en samtnenslutaing av biler, som tar imot og formidler oppdrag.

Markedene i luft-, sjo- og jernbanetransport er apne for konkurranse både nasjonalt og

internasjonalt, og konkurransen i ffitrafildc har blant annet fort dl vekst i lavpfisselskaper. For

Iastebiltransport er innenriksmarkedet strengere regulert med kabotasjeforskriftenef, mens det

er apen internasjonal konkurranse ved grensekrvssende transporter. Nasjonalt er

anbudskonkurranser blitt mer vanlig mnenfor kollektivtrafikken, noe som har bidratt til at

enkelte internasjonale aktorer opererer i markedet. Fn annen folge av anbudsregirnet er storre

aktorer som folge av oppkjop. Ogsa drosjenæringen har i okende grad blitt eksponert for

anbudsutsetting, særlig på bestillingsmarkedet, og har fatt okt konkurranse fra blant annet

mrbilselskaper.

Denne korte beskrivelsen viser at transportbransien er sammensatt og fragmentert, både

organisatorisk, funksjonelt og geografisk. Vi snakker derfor ikke om ett marked, men om

mange markeder og til dels ulike forhold i det enkelte markedet. Det at bransjen omfatter sa

ulike vrkesornrader og vrkesgrupper, bervr også at problemstillinger og utfordringer knyttet til

arbeidsforhold, ansettelsesforhold og arbeidsvilkar varierer stort i de ulike bransjesegrnentene.

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 i andre deler av transportnæringen enn vegsektoren. Innenfor sjofart og luftfart

har okende internasjonal konkurranse fort til okt kostnadspress, det gjelder ikke muAst lonn

og sosiale kostnader (se Bergene & Underthun 2012). Akruelle problemstillinger er for

eksempel Rvanairs og Nonveglans landbaser i utlandet og bruk av asiatisk arbeidskraft pa

ruter utenfor og innen for EU. I handlingsplan 3 for et anstendig og seriost arbeidsliv og mot

sosial dumping, peker regjeringen også pa utfordringer innenfor bade luft- og skipsfart. Ifolge

handlingsplanen er regjeringen i gang med en utredning av utfordringer for luftfarten, hvor

det blant annet skal vurderes om det er mulig å stille krav til norske lonns- og arbeidsvilkar

•ed fremtidig kjop av ffiruter. Nar det gjelder skipsfart pekes det i handlingsplanen på at det

er en utfordring at deler av norsk skipsfart dtke er omfattet av allmenngjoringsordiungen, og

at man onsker en gjennomgang av hvilket handlingsrom Norge har, og a se pa ordninger i

andre land.1 Innenfor rammene av dene forprosjektet har vi imidlertid valgt a avgrense oss til

vegtransport, selv om temaene ogsa har relevans for andre deler av transpormæringen.

' I dag har en utenlandsk transpurror loy iii giennoml'ore mnul tre beralte transporroppdrag mellom

innenrikadeatinasjoner i bOnge i lopet av en penode pa en uke ener ei internaajunalt rransportoppdrag

Mrp://anauaregjeringenno/nbldepladnema/arbeidsmiljnisosial_dumping/handlinmlan-2-mot-ausial-

durnjung.htmlbd=534938
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Notatets oppbygging

I kapittel 2 gjor vi kort rede for metode og data. I kapittel 3 ser vi generelt på hva tunn

kjennetegnwr serios og userios virksomher. Med bakgrunn i undersokelser fra bygg og anleKg,

renhold, h reiI og restaurant, peker vi pa noen osikofaktorer for et useriost arbeidsliv.

Avslumingsvis skriver vi om betvdningen av partsforbold i det norske atheidslivet. I kapittel 4

ser vi pa okt mternasjonal konkurranse innenfin transponsektoren, med særlig vekt pa

kabotasje. Her viser vi 61erfaringer og dokumemasjon fra Danmark, Sverige og 11.. Kapittel

5 omhandler lomtroll og tilsynsmyndigheter, forst og fremst .1rheidstilst net, som er

tilsvnsmvndighet pti arbeidsmiljoliwens omrade og skal fore tilsvn med at bestemmelsene i

loven blir overholdt. Kapittel 6 gir en oversikt over de ulike segmentene innenfor

vegtransporten og presenterer sentrale kjennetegn og utvikhngsurekk ved dem. I kapittel ser

vi pa helse. miljo og sikkerbewutfordringer og pa hva som kjennetegner HAIS-arbind og

arbeidsmilnmtfordringer i veguansp(nten. Kapmel 8 er en lont bekrivelse av et finsok med a

intervjue utenlandske sjaforer pa rasteplass. Vi gir et innblikk i bade metode og funn. I

kapinel 9 tippsummerer vi og peker pa utfordnnger og problemstillinger vi mener bor være

sentrale i et storre prosjekt om arbetelsforhold tnt arbeidsvilkar i transportsektoren.
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2. Tilnærmingsmåte, metode og datakilder

En sentral del av dette forprosjektet har vatrt a frembringe en oversikt over hvilken kunnskap

som finnes på feltet, og hva som er kunnskapsmanglene. For a få samlet informasjon og

kunnskap om feltet, har vi hentatet oss av ulike metodiske filmerminger. For det forste har vi

gjennomgatt foreliggende htteramr, forskning, dokumenter og tilgjengelig statistikk. Videre

har vi intervjuet sentrale aktorer i bransjen og gjennomfort et mindre metodeeksperiment

med å intervjue utenlandske sjåforer pa rasteplasser.

Dokumentanaltse

Vi har med utgangspunkt i Fafos og TOls egen forskning, gjennom sok i relevante databaser,

generelle internettsok og bidrag fra referansegruppen i prosjektet skaffet oss en oversikt over

pubbserte rapporter, artikler og dokumenter (se vedlegg for en oversikt). Vi mener at vi slik

hat fatt en overstkt over relevant forskning, utredinger og annen dokumentasjon om

arbeidsforhold og arbeidsvilkar innenfor vegsektoren. Vi har i hovedsak sett pa norsk

litteratur, men har ogsa innhentet relevant informasjon og forskning fra Sverige, Danmark og

htfttinnintititetvjuer

Vi har intenjuet sentrale aktorer pa arbeldsgiver- og arbeidstakersiden for a fa deres

vurderinger av utfordringene i bransjen, bade nar det gjelder virksomhetenes

rammebetingelser og arbetdsvilkar og arbeidsforhold. Disse er Norges Lastebileter-forbund,

NHO Logistikk og Transport, N1-10 Transport, Norges Taxiforbund, Virke, Norsk

Transpottarbeiderforbund og Yrkestrafikkforbundet. Vtdere har vi inten-juet en av

tilsvnsmåndighetene, Arbeidstilsvnet, og en storre transportbedrift i bransjen. lal sammen har

vi gjennomfort ni intervjuer. Ved fem intervjuer var fiere informanter til stede. Intettjuenes

varighet var mellom 1 og 1,5 time.

Et migmleekverinictit: intervto po rasleplass

Vi har ogsa gjennomfort et mindre metodeeksperiment, hvor vi sammen med en tolk

inten-juet utenlandske sjaforer pa tre rasteplasser. Begrunnelsen for dette var mdelt. For det

forste onsket vi a prove ut om dette er en mulig mate å komme i kontakt med utenlandske

sjåforer pa, som ellers kan være vanskelige å na. Onsket var å se hva slags kunnskap vi kunne

få tfigang på når det gjelder arbeidsvilkar og ansettelsesforhold. Her finnes det lite

dokumentasjon, og informasjonen er vanskelig tilgjengelig på andre mater. For det andre

onsket vi å vurdere om dette er en metode som kan brukes i et storre omfang i et eventuelt

hovedprosjekt.
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3. Om useriøsitet og seriøsitet

I diskusjonene om userios virksomhet er lonn, helse, miljo, sikkerhet, skatter og avgifter og

arbeidskontrakter sentrale omrader. Useriose virksomheter kobles gjerne ogsa til begrepet

«sosial dumping», et begrep som i hovedsak er brukt i forbindelse med arbeids- og

denesteinnvandring fra de nve EU/E0S-landene (Eldring et al. 2011). 1 transportbransjen

(som i andre bransjer), finner vi seriose aktorer som dlbvr gode lonns- og arbeidsvilkår, men

ogsa useriose, som blant annet benvuer det mulighetsrommet okt rilgang pa utenlandsk

arbeidskraft gir til å presse ned standarden pa lonns- og arbeidsvilkar. I tillegg vil enkelte

virksomheter bruke svart arbeid og bedrive skatteunndragelser for presse prisene ned.

Useriose virksomheter som ikke ivaretar elementaire krav til arbeidsforhold og sikkerhet for

arbeidstakere, skaper utfordringer for arbeidstakere i bransjen, for virksomheter som onsker a

drive seriost, og for myndighetene.

Seriose aktorer kan oppleve at de ikke når opp i konkurransen med bedrifter som på grunn av

brudd pa arbeidsmiljobestemmelser eller skaneunndragelser kan presse prisene ned på et nivå

som ikke er forenlig med å folge lovverket. Videre vil det være svært utfordrende for

tariffbundne norske virksomheter å konkurrere med utenlandske selskaper med lavtIonnet

arbeidskraft. Innenfor transportbransjen kan dette være vesentlig med hensin dl bade

anbudsproblematikk og kabotasje.

Fafo har gjennom studier av useriose virksomheter innenfor andre bransjer, som renhold og

bygg og anlegg (frygstad et al. 2011; Odegaard & Berge 2010), utviklet folgende modell, som

ogsa vil vaire relevant i en studie av transportbransjen:

Figur 3.1 Seriøsitetsmodell

De serfirse: Mellomkategori: De useriese-
Opptrer i henhold 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 i ån av kategoriene. Det er ogsa slik at i bransjer hvor det er stor kompleksitet, med

mange ulike typer aktorer og lange kontraktskjeder som omfatter flere virksomheter (som

filfellet er i transportbransjen), kan skillet mellom «de seriose», «mellomkategorien» og «de

useriose» være komplisert a identifisere. Der er for eksempel et sporsmal om hvor

kontraktskjeden eventuell useriositet finner sted. Men modellen anskueliggjor det presset som

finner sted mellom ulike ryper virksomheter. Studien av renholdsbransjen dokumenterte at

det var vanskelig for de seriose virksomhetene å konkurrere mot tilbvdere som på grunn av

brudd pa eksempelvis arbeidsmiljolovens arbeidstidsbestemmelser, eller skatteunndragelser,

kan presse priser ned pa et nivå som ikke er forenlig med a folge lorverket. I rapporten pekes

det pa at en shk konkurransesituasjon vil kunne bidra ni at bedrifter i mellomkategorien (se

figuren) presses mot mer useriose virksomheter, noe som igjen pavirker

konkurransegrunnlaget for de seriose aktorene (Trygsrad et al. 2011). Modellen presenteres

her forst og fremst som et nyttig verktoy for et fremtidig hovedprosjekt for å analysere

hvordan konkurransepresset kan pavirke de uhke aktorene.

Arbeidskraftmobiliteten i kjolvannet av EU-utvideben har skapt store utfordringer knytter til

lavlonnskonkurranse og sosial dumping, ogsa i Norge. Ulike smdier har dokumentert at selv

om arbeidsMnvandrerne er velkomne og efiertraktede, er de ogsa sarbare og blir ofte i mindre

grad inkludert i det man kan kalle «det gode norske arbeidsliveb> (Andersen et al. 2009;

Friberg & Eldring 2011; Eldring & Friberg 2013). Forskningen i Norge har, som skrever for,

sa langt særlig vært konsentrert om bygg, renhold og enkelte industribransjer, mens vi vet

mut-dre om simasjonen innenfor transpormæringen. Flere forhold peker imidlertid i retning

av at det ogsa er store problemer her: For det forste er transpormæringen i utgangspunktet en

internasjonal og omskiftelig næring, for der andre er deler av næringen preget av lange og

uoversiktlige 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, arbeidstilsvn og medier om en urovekkende urvikling i bransjen, både i Norge

og i andre E0S-land»

Risikolaktorer for et useridst arbeidsliv

Tidligere forskning har vist at det er enkelte faktorer som oker risikoen for useriose aktorer:

Et stort innslag av utenlandske arbeidstakere kan innebære en ristko for lav lonn, hov

jobbusikkerhet og svart arbeid (Friberg & Eldnng 201(i). Innen renholdsbransjen har en ogsa

sett at anbud, det vil si maten anbud er utformer p , kan presse de seriose aktorene ut av

markeder. Bruk av for eksempel korte kontrakter hvor prisen er avgjorende for tildeling av

anbudet, kan fore ti) at de seriose aktorene presses ut av markedet (Trygstad et al. 2011).

Lange kontraktskjeder, uklare ansvarsforhold og mangel på kontroll er et annet aspekt som

Selv merheoppdag har en viss anekdonsk kankter. kan de mira belvse viknge problemanffinger fed

rranspcdmæringen. Se Eeks. SVT Uppdrag granskning om gndstransport I Svengt n: lvogsvsvise.:u


prngrsm/20-3-20 
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kan bidra til flere useriose aktorer (ibid.). For renholdsbransjen har det også vært pekt pa at

lave etableringskostnader og fravær av formelle kvahfikasjonskrav gjor det relativt enkelt å

etablere egen virksomhet (ibid.; Berge et al. 2013). I bransjer hvor lonn og sosiale utgifter

utgjor en stor del av de totale kostnadene,- vil ogsa seriose virksomheter være sarbare overfor

konkurranse fra virksomheter som brrter lov- og avtaleverk og betaler under det som er

minstebestemmelser, eller vanlig i markedet.

Hvordan useriositet kommer ril uttrykk, vil variere med bransje. Og det vil variere fra mindre

alvorlige tilfeller, som mangler i arbeidsavtaler, til alvorlig krimMaliter. Under er eksempler på

useriositet i renhold, restaurant og hotell (for en nærmere beskrivelse, se Berge et aL 2013;

Trygstad ct al. 2011), som vi antar vil være relevant også i transportbransjen:

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

prising av oppdrag

kreative arbeidskraftstrategier med bruk av underleverandorer, selvstendig

næringsdrivende

Skatteunndragelser

Danstendige arbeidsforhold

Undersokelser av flere bransjer har vist at det er krevende a undersoke både hvilke typer

useriositet som finnes og hvilket omfang det har (se f.eks. Trvgstad er aL 2011, 2012; Odegard

& Berge 2010; Alsos & Jensen 2013). De involverte aktorene vil ha en interesse i å skjule

forholdet, og konsekvensen er at det er tidkrevende og vanskelig å komme i kontakt både
med bedrifter og med ansatte i det som betegnes som userios aktivitet. Det innebærer at det

er vanskelig fa tak i relevant informasjon, og at kvaliteten pa informasjonen gjerne er usikker

(Alsos & Jensen 2013). Ofte vil det ogsa innenfor ulike bransjer og blant ulike aktorer være

flere (og uhke) oppfatninger av omfang og utbredelse av ulovligheter. Dermed kan det ogsa

være vanskelig å lage en situasjonsbeskrivelse som det vil være bred enighet om.

Betvdningen av partsforhold

en norsk og nordisk sammenheng har et velfungerende parrssamarbeid gjerne vært en

garanti for anstendige arbeidsvilkår. I store deler av det norske arbeidslivet er forholdet

mellom partene preget av tillitt og respekt for hverandres roller, det gjelder bade på et

overordnet samfunnsniva og pa virksomhetsniva. I en rekke studier av ulike bransjer er det

fremhevet at kvaliteten pa partssamarbeidet henger sammen bade med bransjenes egenart og

med organisasjonsgrad. Innenfor renhold blir det pekt pa at de ansatte jobber spredt og ofte

alene. Det bervr at det er få moteplasser for arbeidstaker og ledelse. Innenfor hotell og

restaurant ser det ut til at arbeldstidsordninger har den saMITIC effekten, og det antydes at det

I lovi og I lansen (2(111) har hcregner ar lonn og sosiale kostnader rogror omtrent 41 pnrsent av de totale

transpord6 ronadene innenfor gods Innenfor IttAlektietranspcdt og dn 0je er denne andelen t)Illtrent 60 posent

(Longva tsland 2008: Aarhaug. I Iagman " n hkotlerud
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begge bransjer ser ut tll være behov for flere formaliserte arenaer hvor arbeidsgiver og

arbeidstaker/tillitsvalgt motes (Berge et al. 2013; Trygstad et al. 2011). Dette yil også gjelde i

deler n transportsekuden, sattlig innenfor godstransimdt, hvor sjaforene i stor utstrekning

jobber alene og sjelden er i kontakt med arbeidsgiver eller andre kolleger. 1(nehaug og

Gamperiene (2010) har setr nærmere pa partssamarbeid og verneombudets arbeid i

nærtransport, og konkluderer med at maten transpornrker er organisert pa, gir darlige salkar

bade for verneombudets arbeid og for partssamarbeider. Den neynte studwn fra renhold,

hotell og restaurant peker ogsa pa at der orgamsasjonsgraden er lav, kan det lære utfiddrende

fa til et godt partssamarbeid pti vtrksomhetsniva. Innenfor deler av transportsektoren, san-kg

godstransport, er organisasjousgrad og avtaledekning lay. Generelt er organisasjonsgrad og

tariffdekning sværr sgnerende innen for natingen. Der er lav organtseringsgrad blant

lasrebilsjaforem bare mellima 10 og 20 prosent av langtransportsjafidene er organisert

(ROnnegren et al. 2008). Gruppen er ifolge Vskildsen (2011) ogsa vanskelig a organtsere —

dels fordi mange er selystenk næringsdrivende, og dels fiddi det er mange sma

virksomheter som drives av for eksempel slektninger, venner og bekjente. Dette Mor at det

ikke unakles vanlige partsfidbokl/partsre/asjoner. Innen fiw ket/lektivtransport (Itussjaforer) er

organisenngsgraden langt hovere, rundt 80 prosent, og det gjelder bade pa arbeidstaker- og

arbeadsgiversiden.

Vi vet ogsa at ikke bare storrelse, tuen ogsa selskapsstruktur og eierform kan ha betvdning for

parrssamarbeid. Tn-gstad og Vennesland (2012) har vist at internasjonale konsern utfordrer

nasjonale medvirkningsordninger. Innerifid transportsekuden kan store logistiklomsem med

internasjonale nettverk gjor det krevende for de ansattes representanter a fa informasjon om

og innflytelse over konsernets stratem og handlinger & Loken 20(13).Bergene og


Underthun (2(112)peker pa hr ordan oppsplitting av eierskap, anbudsutsetting og outsoureing

Innenfor transportbransjen utfordrer det trachsjonelle partssamarbeidet. De viser ogsa til at

okt bruk av arbeidsinnleie, midlertidme hmtrakter og selystendig nærmgrdrivende utfordrer

den norske arbeidslivsmodellen som baserer seg pa prinsippet orn kollektive forhandlinger

mdlom partene i arbeidslivet. Dette er en modell som forutsetter bov grad av organisermg av

både arbeidstakere og arbeidsgivere.

Oruum“isionuundvg-hO Wuviuleilokuinu or:

Nergaard og Stokke (20 10) har analvsert tall fra tilleggsundersokelsen til

Arbeidskraftundersokelsen 3. kvartal 2008, som viser at orgaMsasjonsgraden i næringen privat

transport i Norge val 44 prosents Dette var en nedgang fra tilsvarunde undersf )kelse i 2004,

da organtsasjonsgraden i privat transport var 53 prosent. Det er imidlertid store variasjoner i

organisasjonsgraden mellom uhke grupper transp/dtarbeidere. Irksempelvis er

organisasjonsgraden blant langdistansesjaforer svært lav (slik vi beskrev i fi)rrige avsnitt),

mens den blant bussjaforer er svært bov.1ariffavtaledekningen er forholdsvis hov innenfor

privat transport, 64 prosent svarer at lonns- og arbeulsc-ilk:zr he/t eller dehas fastsettes

gjennom tariffavtaler (op. cit.). Dessuten er det ikke uvanlig at bedrifter som ikke selv har

mngatt tariffavtale hkevel folger enkelte av bestemmelsene i denne, særlig gjelder dette
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kmnsbestemmelsene. Det finnes ingen lovfestet nasjonal minstelonn i Norge, og 1onnsn

i lariffavtalene blir derfor ofte retningsgivende ogsa for Ionnsnivrier i bedrifter uten

rariffavtale. Det tennes fiere rariffavtaler i transportsektoren, og bride pa arbeidsgh er- og

arbeidstakersiden finnes det fiere orgenisasjoner med avtaler. Innen godssektoren finnes det

to arbenlsgiverorganisasjoner, Norges Instebileier forbund og NFI0 Transport, begge har

aanaler med 13VNTF, YS/YTI:. Avtalene er i overveiende grad like. Partene har inngatt

bransjeavtaler bede for transportselskaper i Norge og fan buschransjek. S'Alangt er Mgen av

tariftavtalene for transportnæringen allmenngjort'1, tnen for rutegaende bussfransport finnes

det i dag en «Inansjeavtale» (der vil si at de nasjonale tariffavtalene er like) og bestemmelsene i

stkestranspottioaen krej>ex at alle operatorer har aalker tilsa arerlde en nasjonal rariffavtale.

anffavtalenes Ionnsbestemmelser varierer for ulike grupper transportatbeidere.

langtransportsjafiner har besremmelser om minstekam, har bussjefiner

normallonnshestemmelser med spesifiserre fillegg for merarbeid, ubekvem arbeidstid med

mer. Turbilsjaforer inngar ogsa i de nevnte bransjeavralene, disse har hestemmelser om

menstelonn. Tall fra Teknask beregningsurvalg viser at arbeidere i transporrsektoren sert under

etr hadde en gjennomsnitrlig 1onnst>kning N 4,3 prosent i pePoden 2002-2012, noe sfm, var

den samme gjemmmsnattlige lonnsvekst som blant arinidere i NFI0-1>edrifter toralt sett.

Selv om majoriteten blant mnske sjaforer far sin lonn fastsatt gjenmm, rariffavtaler, ga likevel

flere av dem vi inten-juer uttr>kk for bekvmring over Ionnsforluildene i de delene av bransjen

som er mest utsatt for mternasjonaI konkurranse. Netlig var det knatter beks mring til

unaklingen mnenfor langtranspf og turld, hvor organjaasjonsgraden er lav bede pa

arlwidsgrver- og arbeidstakersiden, og hvor man dessuren finner et snm mnslag av sma

bedrifter. Nheidstils> net var bilant dem vi Intelvjuet som la vekt p at enkelte deler av

transportbransjen oppIever et sterkt okende press som folge av okt konkurranse og storre

press fra oppdragsgiver pa leveringstid og pris, noe som ogse legger press pa norske sjaforers

lonnstuva. Det ble ogsa nevnt at flere av de store aktorene innenfor godstransport hadde gatt

ned i pris fin a vmne oppdrag. Videre ble det nevnt eksempler pa hvfnclan filsenelatende

veldrevne Pansporthedrifter hadde lagr ned vitersomheten som ff,Ige av at

konkutransesnuasionen og pnspresset var blitt for stf Gjennom nIsa-nsvirksomhet har


Arbeidstilsynet sett at det finnes mange ulike rrarer avlonne sjaforene pe. I(lesemplene som

ble neent var blant anner lonn per gerne,kmn pet oppdrag samt Fnen som en prosentandel av

oppdragets verdi. Arbeidstitsvnet mente det var behor for rikarrlegge omfanget av ulike

avlimningssvstemer blant tlinske transpf marbedere, for e vurdere hvordan dike

avlonningssestemer har berydning for sikkerher

arn om allmenpmuring aa rana mraler gir anledturig til a rondanfrstene ar en Iaridsomfairciide rarnfnatale helr

eller delann sknI nn na.k 44.andan4annn 00ann nnas1, .11,-,annalandsan) som urnant arbeld av dnn arr a aden

Allmenngionng kan bane vedran dnrsom unnlandnke arbenIslakere har panselig darligere lonna og

arlx anmmenliknet med norske arbeidsrakere Pen augun 2013 cr der allmenngiorre lariftanraler innenfor

Inpm, Iandlank yr r ftsncki s ii annanonng 1-or mer t)m annanangioneg ne


larrp:MnnamMaro no )esrfrutii/Kunnsk-apsEvse/ienissirlt:r/alliiienngi.I irin
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4. Økt internasjonal konkurranse og kabotasje

En voksende og mer integrert verdensokonomi er en sterk drivkraft for okt handel og

dermed okt transport. Okonomisk vekst, okt handel og okt transport er utvildingstrekk som

henger sammen. Det har ogsa blitt lettere a dele opp produksjon av varer i ulike

produksjonsprosesser, og unildingen er at produksjon av varer flyttes dit den kan utfores

billigst. Okt grad av produktspesialisering og endring i produksjonsmonstre påvirker bade

transportomfang og transportmonstre. Det har ogsa skjedd endringer hos transportorene og

logistikkbednftene. De storste logistikkbedriftene opererer over hele verden. Parallelt har det

skjedd en konsentrasjon av lager og distribusjonspunkter. Dette har skjedd både

internasjonalt og nasjonalt. Innenfor I l har det vært en lang prosess der landene er blitt

tettere okonomisk integrert. EU er Norges viktigste handelspartner, og Norge er del av El 's

indre marked. For a Li mindre tornkjoring og en mer effektiv transport, er det pà EU-niva

(laudirektiv 1072/2009) tillatt a la (tilfeldig) innenriks godstransport utfores av utenlandske

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

Etter ELjurvidelsen i 2004, har veksten i godstransport vært vesentlig hovere i de nve EU-

landene enn i de ovrige. I4gerstrukturen har endret seg fra mange lagre til få sentrallagre med

regionale satellitterminaler (Nd l' 2014-2023). Aktorene som dommerte umerdands

wulstransport for 11L12 ar siden, som Iinjegods, Tollpost Cilobe, Nor Eargo og DHL, har

fart endret sin eiersammenseming. Tvske Deutsche Bahn eier i dag lånjegods, Tollpost Globe

eies av den svenske posten, mens Nor Eargo er en del av Bring, som igjen eies av Posten

Norge. DHI. 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 utylklingstrekkene, liberalisering og deregulering knyttet til å gjore Europa til et felles

transpornunråde, har skapt utfordringer som blant annet bandler om at sosiale forhold og

limns- og arbeidsvilkar varierer mellom de europeiske landene. I:or transportnæringen har

den stadig storre aprungen av der europeiske markedet vært en avgjorende faktor, ikke bare

ruir det gjelder måten godstransporsektoren er organisert og strukturert pa, men også for

hvordan og til hvilke kostnader tjenestene tilbys. Forskjeller i velferdsnivå og forskjeller i

lonns- og arbeidsvilkar kan bidra til a unikle praksiser som er uforenlige med et seriost og

anstendig arbeidsliv. Eksempler pa slike praksiser er virksomheter som unndrar a betale skatt

og moms, unngar sikkerhetskrav og hvor hensvn td arbeidsmiljo ignoreres.

en rapport fra 2003 (for urvidelsen), peker Dolvik og I.oken (red.) pa at de strukturelle

endringene i transportsektoren innebærer store endringer i transportarbeidemes

arbeldsforhold og arbeidsvdkar. De trekker frem tre forhold: for det forste hvordan den okte

internasjonale konkurransen gir et press pa lonns- og arbeidsvilkar. Videre hvordan

etablerm'gen av store internasjonale konsern utfordrer nasjonale medvirkningsordmn' ger. Og

for det tredje peker de pa at El 's urvidelse fra 2004 kan oke sannsvnligheten for at norske

/nordiske sjåforer vil bli utkonkurrert av billige sjaforer fra de nve medlemslandene. De
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hevder at nar mange sma transponforetak konkurrerer om oppdrag fra logistiklomsern, blir

selskapene presser p5 pris, og mulige konsekvenser av derte er a ansetre utenlandske sjaforer,

opprerte datterselskaper eller knytte seg til undertransportorer i laskostland. Ti ar etter denne

rapporten fremstar mange av utfordringene innentor godstransport og wrbuss som de

samme, antakelig også forsterket, men uten at vi vet nok om hva som er den faktiske

situasjonen i disse sekn>rene. Det gjelder bade fiffetaksstruktur og sysselsatte, lonns- og

arbeidsvilkar og arbeidsmiljo.

- bransportmarkedet utgjor en del av f(Us mdre marked, og gjenmwn I(<ka-avtalen omfattes

ogsa Norge av bilMregelverket. Ir -s arbeid for a skape et felles marked har vært, og vil

fortsatt være, viktig for den rg>rske regulermgen av næringen. Nblet (m, i etablere et reelt

felles eun>peisk nansportområde omfatter ogs5 vegtransporten, og malet er a gjore den mer

effektiv. Per i dag har utenlandske alitorer begrenset adgang til a drive transport mellom

destinashmer i Norge. For at slik transport, kabotasje, skal være lovlig, ma den utfores

forbindelse med en internasjonal transport. Det beo r at lastebilenitransportoren forst ma

foreta en grensekryssende transport inn i Norge. Kabotasje kan bare ufores i en begrenset

periode, og der mri ikke skapes en permanem eller lopende aktivitet, I rillegg gjelder folgende

regler: Innenfor en periode pa 7 dager regnet fra tidspunktet da den internasjonale lasten ble

losset i Norge, kan lastebilen tifore inntil 3 innenlandske transporter med samme kjoretov.

Deretrer ma transportoren ur av landet. Dersom en utenlandsk transporror onsker a drive

permanent transport i Norge, ma vedkommende etablere seg i landet etter gjeldende regler og

soke lovve bil- nasjonal transport."

For turbuss er det regels erket om «personkabotasje» som gir utenlandsk transportorer adgang

ril a ut fore oppdrag i Norge pa midlerfidig basis. Gjennign en rekke <Ispslag i media denne

sommeren har det vairt satt sokelys pa rurbussbransjen, det blir hevdet at utenlandske

turistbusser utkonkurrerer mwske busser, og det bhr «advart om bransjens De


utenlandske busselskapene folger arbeadsvilkarene i landet mrbussen er registrert i. og det

fremheves fra norske mrbusser (Kai Kristoffersen i Netrbuss) at de deke har noen mulighet til

konkurrere prismessig med de utenlandske selskapene, bra arbeidsgiversiden blir det lagt

vekt pa at en for stram regulering av bransjen kan fa uheldige sarkninger for andre narringer,

blant annet ruristnæringen.

kabotasjekjoring er ornstridt, 3 de nar det gjelder omfang, kwhghet og konsekvenser for

sektoren som helhet. Der kan se ut til at svært Inve av debatten om userinsitet i bransjen er

knitter til kabotasje. I mtervjuene vi har gjort med partene, har kabotasje varrt trukket frem

som et sentralt tema, bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden, og det gjekler bade

godstransport og turbuss. Det finnes dessuren en oppfatning om at denne open utenlandsk

transport er langt mer utbredt i Norge enn det offentlig statistikk skser.

Det er ikke bare i Norge kabotasjekjormg er omstridt. I mai i ar ble planene om a etablere et

telles eunmeisk transportmarked fra 20 15 utsart. Ituropakommisjonen unalte i mai at de

brt-P' rp H ' r"ddd -tdi—Id32r 	

I ' http: itenlandskonkurral kfu I isien 21098u1
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utsetter vedtaket om fri kabotasjekjormg med henvisrung ni at de store sosiale forskjellene

mellom 1-1-s medlemsland oker sjansen for sosial dumpSg: hlhe currewleaboebgeredridions,go

agahrdIhespi,iI ofa EbropeanSin;deMarkel Ivhhhfflarahreeslherelds oJalleilizenrlo work,lnhd and trade
rreek. Nonerheledsderjexid bbauseoflearshdporribleabhreand roweribi; oeialstandand (pressemelding

fra Ei. s talsperson for Transport, I lelen Kearns).

Det finnes også en oppfatning om at liberalisering av kabotasjereglene kan skape urimelige

konkurransevridninger mellom hoykost- og lavkostland i Europa. Det er videre ulike

vurderinger i europeiske land av hvordan regelen om kabotasjekjoring kan uformes innen for

gjeldende regelverk. Finland har innfort en snevrere definisjon av hva som utgjor en

kabotasjetur. Ifolge den finske defmisjonen tillates kun én lasting og én lossing. Det er

dermed ikke mulig a utfore flere oppdrag pa samme kjoretur."

Daninarli

I Danmark ble det i 2012 satt ned et utvalg som undersokte hvordan innsatsen mot sosial

dumping kunne styrkes. Utvalget leverte sin rapport «Udvalger om modvirkning af sosial

dumping» i oktober 2012. Undersokelsen er ikke begrenset til transportsektoren, men ser på

det danske arbenIsmarkedet generelt. Utgangspunktet for utvalgets arbeld er å se pa

virksomheter som unndrar seg å betale skatt og moms, og hvor sikkerhetskrav og hensyn td

arbeidsmillo ignoteres. Ett av kapitlene i uttalgets rapport omfatter kabotasje. I rapporten

vises det til at danske IÅ og deler av transportorganisasjonen har fremholdt ar omfanget av

ulovlig kabotasjekjoring har vært okende i Danmark. Det fremheves at

kabotasjekjoma-g bidrar til konkurranseandning for danske transportvirksomheter, ettersom

utenlandske selskaper kan utfore oppdrag til lavere kostnader ved lavere sjaforlonninger. Som

et generelt overordnet prinsipp ved internasjonale kjoringer er sjaforen underlagt de lonns- og

arbeidsvilkar som gjelder i det landet hvor lastebilen er registrert.

Tall fra utvalget viser at kabotasje utgjor en relatmt liten andel av det samlede

transportarbeidet i Danmark, i 2010 var 4 prosent av det samlede danske transportarbeidet

kabotasjekjoring, mot 3 prosent i 2009. IM hovedutfordring med hensyn til kabotasjekjoring

er om den er av permanent karakter, om den er systematisk, og hva som er speditorenes

ansvar i forbindelse med systematisk kab<nasjekjoring. I rapp<nten diskuteres uhke tiltak i nær

det gjelder kabotasjekjoring, og folgende foreslas som •Mukge riltbgredmreeniebedre

konervImulighedmed cabohwkorset.:

Modernisere Trafikstyrelsens kabotasjevededmng for a sikre at det er full klarhet over

alle defmisjoner og fortolkninger. Dette skal gjores særlig ved å fokusere pa om

praksis for å avgjore om en internasjonal transport er beskrevet presist nok, og om det

er helt klart hvordan sjaforens skal dokumentere det

Utarbeide en veileder til bruk fin politiets kontroll av kabotasje

Intp://wwwregIeringenno/nb/depesd/pressesenter/pressemeldinge iltak for-mer-like-

konkurransethrmPid=7 1609
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• Undersoke muligheten for a bruke det kommende GPS-kjoresvstemet for lastebiler til

kontroll av kabotasje

Det understrekes imidlertid i rapporten at regelen til dels er vanskelig a kontrollere, og at det

er en utfordring à skille melbut kwlig og ikke lovlig kaInnasjekjoring.

Sverige

I Sverige har utfordringer for transportsektoren, og da særlig godstransport pa veg, vært hovt

på den offentlige dagsorden. Bade gjennom kritisk journahstikk og reportasjeboken «De

nve tralarna» (Norberg og I.undh 2012), har arbeids- og lonnsvilkarene til utenlandske

sjaforer som jobber i Sverige bhtt tatt opp. I Sverige har det ogsa blut gjennomfort en egen

studie, Cabokwiludien (2(313)12,for a avdekke omfanget av ulovlig kab()tasjekjoring. 12un>stat

har anslatt at 5 "« av ah transpottarbeid i Sverige er kabotasjekjoring, men de sier ogsa at

statikken pa omradet er mangelfull. I den aktuelle studien har 5000 personer, forst og fremst

lastebilsjaforer og privarpers{mer, rapportert inn data om utenlandske lastebilers kjoremonster

i Sverige. I forbindelse med studien ble det utviklet en mobikapplikasjon hvor utenlandske

lastebtlers registreringsnummer ble registrert. Stedsangivelsen kom automatisk via

mobiltelefonenes innebygde GPS. I lopet av seks uker bidro ca. 5000 personer med 161 980

observasjoner ved hjelp av apphkasjonen. I tillegg ble I, 326 posisjoner samlet inn manuelt.

Fra de totalt 163 306 posisjonene ble nærmere T4HHIfiernet som feilregistreringer (Sternberg

2013). Beregninger etter innsamlingen ann-der at minst 2000 utenlandske lastebiler

konkurrerer med 8000 svenske lastebiler om «ren» innenlandsktransport (Sternberg 2013).

Forfatterne mener at funnene bekrefter kvalitanve utsagn og media-reportasjer (for eksempel

Uppdrag granskning, Kaliber) om at kahotasjetransport er urbredt. Det papekes ogsa at en

rekke svenske operatorer, som har vært aktive pa innenlandsmarkedet har gått konkurs (for

eksempel Transporledet, j:leans), noe de mener bekrefter inntrykket fra studien om at det er

stor konkurranse fra utenlandske lastebiler på det svenske markeder. IM svakhet ved

undersokehen er at den ikke kan avdekke falske registeringer for eksempel ved at enkelte har

rapportert inn fiktive opplvsninger.

Smdien peker ogsa pa at store transportkjopere som gir oppdrag til spednorselskaper sjelden

vet hvordan deres transporter utfores. Spednorene pa sin side opplever et okt press for a

benvtte seg av utenlandske biler for a kunne konkurrere. Rapporten konkluderer med at

Kabotasjedirektivet (12C)10"2/2009 har skapt grasoner og store tolkningsrom. For eksempel

har Finland en strengere tolkning av kabotasjeregler enn Sverige, og det er også uklart om

kabotasjekjoring skal være tilfeldig for a være lovlig. 1 studien fant de at uavhengig av hvilken

tolkning man legger til grunn sa er det en omfattende svstematisk kabotasjekjoring i Sverige,

og at tusenvis av lastebiler sjelden eller aldn forlater Sverige. Ifolge forskeren kan lastebileiere

i Sverige som betaler skatt og som folger gjeldene regler, ikke konkurrerer på pris mot

osteuropeiske lastebileiere som stasjonerer lastebiler i Sverige.

L2Henrik Sternberg ved Lunds teknnke hogskole
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av v]lyNtendige sjaforer

En nylig rettsak fra Sverige har også satt fokus pa bruk av selvstendig næringsdrivende som

shiforer. Transportselskapet Andreassons Akeri har fritt et skattekrav pa ti millioner svenske

kroner etter å ha brukt innleide sjåforer fra lavkostland. Selskapet har benvilet seg av sjåforer

registrert med enkeltpersonforetak i Polen, Latvia og Litauen, men ifolge den den svenske

skatteetaten fritar ikke det bedriften for a betale arbeidsgiveravgift, skatt, trvgdeavgift til den

svenske stat. .1 leie inn en sjafor som er registrert med enkeltpersonforetak i lavkostland vil

av skattemindighetene kunne bh sett som et ansettsdsforhold. Det er hvordan arbeidet

organiseres og utfores som avgjor dette, ikke sjaforens eller den næringsdrivendes adresse.

Skatteverket i Sverige viser til at dersom sjaforen bare kjorer for en kunde, og kjorer kundens

lastebil dit kunden peker, så er det ikke å oppfatte som selvstendig næringsvirksomhet

(Norberg og Lundh 2012). Norges nstebileier-forbund (NLF) viser til denne aktuelle saken

pa sin hjemmeside og advarer mor bruk av selvstendig næringsdrivende. De peker pa at

norske bedrifter som leier inn sjåforer som «kjorer på regning» kan fremsta som et

ansettelsesforhold. NLF skriver også om bruk av vikarer:

sOt;sirbruk ar rikareri slededlb ra anseile yjiliurne jas kan jåre er blifi Umrall

at enkelre norrke rirksomherer O'Or inn rikarer Menlandske rikarbyraer fl ti kjore jim Noen

at diSSeskal efier bra ri barjail kunla in 1000 1imv pr. mnd I enkelre kan en

innleid rikar krere jad I.januar 2013 kan rikaren i krem nank


lomunira ar rikarbpbed 3nm en direkle jidge ar I 'ikadiffkliret. Fra I. jilli 2013 har

beddlien SOPIleier inn rikaren ansIvriVr at redkommende norsk

EIJ

En rapport fra Intropaparlamentet beskriver utfordringene innenfor godstransport Ø veg,

med særlig vekt på sjaforenes arbeidsforhold (Social and working conditions of road

transport hauliers, kuropean Parliament 2013). Studien bygger på intervjuer med sentrale

aktorer og sjaforer i 16 medlemsland og gir en vurdering av forhold og trender som særlig

pavirker sjaforenes arbeldsforhold.

Rapporten peker pa at en av hovedutfordringene for godstransport pa veg og for sjaforenes

arbeidsforhold, handler om at den liberahseringen som har funnet sted med hensvn ril

markedstilgang, ikke har blitt fulgt av en parallell prosess når det gjelder harmonisermj g av

sysselsetting og arbeidsforhold. I 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 inn for disse områdene forverret seg merkbart i

lopet av de fem siste arene. Forfatterne av rapporten har på bakgrunn av det trmsamlede

materialet laget folgende tabell over hvilke forhold som anses som de viktigste og mest

problematiske:

:j htt nnu.lastebil.no x ub v n-edn heter 6 I695 I
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Forhold
UlovLige/urerrferdigearbeidsavialer son, bidrar P1
!;osialdumping (inklusive«postboksselskaper»1
(Illegaliunfair employment schernes creating 0>cial
dumping (including «lencr-lx)x exwnpanies2) 


Grad av ‘iktighet

Manglende rdsvn og kosAl (120:kof enforceme lit

and controls)
11armoniseringav siale forskjeller er langr fra
oppmidd i de 2 Ell-medlciT0landene Mocial
harmonisaficm across 111122131embetStates is far
inmn bein adnieve‘Y1

kabordsjekjoring cabotage
operations)
Kvalketen på bvile- og rasteplasser (Qualim of rest
and dedicated
Kjore- og bvilebesternmelser (Driving time and
rest )er3,2102)
1 11abellhentet fra: Social and working “mditions of ruad rransport hadiers 2013 3 ovepet(else.

Tabellen våser at mange av ele samme forholdene som vi har nevnt tidligere i forbindelse med

userk)s virksomhet, blir vektlagt. Sjaforene og sentrale aktorer vurderer Rmhold som bidrar til

sosial dumping og manglende lemrroll og tiliansmanffighet som særlig vilittge. Deretter

folger variasjoner i sosiale forhold, lonns- og arbeidsvlikar mellom EU-medlemslandene og

uloa-ligkabotasjekjonng. De to sisre forholdene stm, trekkes frem, men som vurderes som

noe mindre ankfige, er knottet dl mer tradisjonelle helse-, miljo og sikkerhetssporsmal som

kvalitet pa rasteplasser og Illore- og hvilebesternmelser. At dette oppfattes som mindre vikrig,

kan være fordi disse omredene lenge har vtert gjensrand for oppmerksomhet, og at man har

oppnådd forholdsvis gode standarder.

Rapporten konlduderer med ar okt konkurranse forer til at transporDelskaper prover

minimere kostnadene for å oppna lavere pris transporttlenestene. Dette kan de gjore


gjenmen a redusere limnshosureder eller e oke sjeforenes produktivitet, m)e som i praksis

ofin betve at sjaforene kjore lengre tid for heure pris. Alidere peker rapporten pe at presset


pa a kutte lonnskostnader har Indratt til at enkelte transportselskaper askInterer praksaser som

skaper urettferdige arbeidsforht)Id. laksempler som gis, er det som i rapporten beskrkes som

«postboksselskaper». Dette vil si selskaper som erablerer seg med postadresse i medlemsland

hvor skatreniva, elfetdsniva og krav dlarbeidwilker et lave, mens all faktish aktivitet foregar

hoakostland. 1M annen mate å presse lonnskosmadene på, er bruke selvstendige slehmer

som underleverandorer. Transportselskapene drar fordel av at selvstendige liafiTer ikke er

bunder av regler om arbeidstid, de lemer heller ikke selskapet noe i form av skatter, sosiale

avgifter og lonnet permisjon. Disse sosiale forpliktelsene er den selvsrendige siatorens eger

ansvar. Til sist nevner rapporten ansetrelse av lavtlonnede ikke-europeiske sjah)rer, men her

har man ingen oversikt over omfanget og viser dl enkelteksempler som at filippmske sjeforer

har blitt rekruttert via et transportselskap fra i aia.
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5. Kontroll- og tilsynsmyndigheter

Arbeidstilsvner er tilsynsmyndighet pa arbeidsmiljolovens omrade og skal fore tilsyn med at

bestemmelsene i loven blir overholdt. Arbeidsdlsynet skal til enhver tid ha uhindret adgang til

ethvert sted som omfattes av loven..5rbeidsgiver plikter fremlegge de opplysainger som

filsynsinspektorene ber om. Hvis Arbeidstilsynet kommer over forhold som er i strid med

loven eller forskrifter til loven, har etaten muligheter ril å bruke ulike reaksjonsmidler, slik

som pålegg, stansm-g og varsel om rvangsmulkt. Arbeidstilsvnet har ogsa veiledningsplikt, som

er nærtnere beskrevet i forvaltningsloven. Alle alvorlige arbeidsulykker skal varsles

Arbeidstilsvnet, som vurderer eventuell gransking. Arbeidstilsynet har ogsa oppgaver etter

enkelte andre lover. Allmenngjoringsloven gir Arbeidstilsvnet ansvar og myndighet dl tilsvn

med forskrifter om allmenngjoring, og de har også tihvn med Utlenchngsforskriftens krav om

«norsk lonn» som vilkar for arbeidstillatelse (gjelder i hovedsak tredjelandsborgere). Fra 2006

fikk etaten rett til å anvende sine ordinære reaksjonsmidler (palegg, stansing og varsel om

tvangsmulkt) ved brudd på allmenngjoringsforskriften. I forbindelse med regjeringens

handkngsplaner mot sosial dumping har Arbeidstilsvnet blitt styrket, og resultatet har vært

intensivendg av tilsynsaktivitetene, blant annet mot sosial dumping innenfor bygg og anlegg,

renhold, hotell og restaurant.

Arbeidstilsynets erfaringer

transportsektoren har Arbeidstilsynet særlig vært opptatt av utfordnnger knyttet til lange

arbeidsdager og hvilke konsekvenser trotthet kan ha for blant annet arbeidsulykker og

trafikksikkerhet. Etaten har ogsa vært opptatt av at stress er en arbeidsmiljoutfordring som

preger store deler av bransjen, noe som i sttir grad ulskrives ttkende press fra oppdragsgivere

nar det gjelder dd og pris. Videre far etaten stadig meldinger om bussjaforer som sliter 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 i transport- og lagerbransjen. I 2007 utga Arbeidstilsynet en veiledning om

forebygging ay korsrvggplager i transportsektoren, og i 2008-2011 var det et prosjekt rettet

mot eiere av varemottak og transportvirksomheter med det som formal at disse skulle jobbe

systematisk for å forebygge muskel- og skjelettplager og sykefravær som folge av

helseskadelige ergonomiske og psykososiate forhold. Utoter dette har etaten hatt begrenset

oppmerkstærthet rettet mot særskilte arbeidsmiljoutfordringer i transportseku)ren.

Omfattende strukturendringer og okt internasjonal konkurranse de siste 10-15 årene har

likevel bidratt 61nve og okte arbeidsmiljoutfordndger i uhke deler av transportsektoren. På

bakgrunn av un-ikhngen i bransjen og okt press pa ansattes arbeidsvilkar som folge av okt

konkurranse fra utenlandske aktorer, har Arbeidstilsynet besluttet a oke aktiviteten rettet mot

transportsektoren. I Ier gir vi en kort presentasjon av etatens strategiske plan samt erfaringer

med tilsyn i transpætbransjen.
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Strutegisk plun for 2013-2016

Arbeidstilsvnet har besluttet a oke innsatsen mot næringer med alvorlige og sammensatte
arbeidsmiljoutfordringer. I planperioden 2013-2016 skal Arbeidstilsvnet rette et spesielt
sokelys mot i alt fem næringer. Disse er: renhold, helse og sosial, bygg og anlegg, overnatting
og servering, samt transport. I plandokumentet er folgende utfordringer, mal og strategier
nedfelt når det gjelder etatens særlige innsats rettet mot transportnæringen:

Flere yrkesgrupper i transportnæringen har utfordringer knyttet til arbeidstid, og lange
arbeidsuker og skift- og nattarbeid er utbredt. Nlanuell håndtcring av gods og varer gir okt
risiko for ergonomrske belastninger og ulvkker i deler av næringen.

De siste arene har omtrent halvparten av dodsulvkkene i transportnæringen vært
trafikkulykker. Når det skjer arbeidsulykker i næringen så er skadene ofte veldig alvorlige.
Deler av næringen preges også i okende grad av useriose virksomheter og sosial dumping.

M ål

Arbeidstilsynet 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 fullmakt til a ta et særlig ansvar for
å folge opp kommunikasjonen med transportbransjen og i nodvendig grad sikre enhetlig
tilsvn innen bransjen.

Tilsynsomfang og reaksjoner

Figur 5.1 viser antall tilsvn gjennomfort i 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 tasynene ble det gitt palegg for brudd pa
flere forhold, og antallet palegg er derfor langt hoyere enn det denne oversikten over andel
tilsvn med pålegg kan gi inntrykk av. Fra våren 2006 og frem til i dag har det vært
gjennomforr et okende antall tilsvn sammen med Statens vegvesen ute pa veg og i
bedriftskoruroller. Ved felles tilsyn er tilsynsobjektene transportvirksomheter som har kjoring
som er underlagt kjore- og hviletidsforskriften'N Forskrift om arbeidsrid for sjaforer og andre
innenfor vegtransport (FAIS) gjelder for norske virksomheter som sysselsetter
arbeidstakere som deltar i transportaktiviteter som omfattes av kjore- og hviletidsforskriften.
Bade Arbeidstilsvnet, Statens vegvesen og Politiet har tilsynsmyndigher med FAIN. De tre
etatene har utarbeidet felles handbok/remingslinjer for tilsvn etter FATS. Noen virksomheter

14 FOR 20W-07 (12-877

I` R )1t 21105-06-10 ar 543
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har bade kjoring som er underlagt kjore- og hviletidsforskriften og kjoring som er unntatt fra
denne huskriften.
Det gjennomfores ogsa tilsyn hos tppdragsgiver (speditorer, transportsentraler, etc.) med
utgangspunkt i I-ATS 3 «Avsendere, speduorer, leverandorer, oppdragsgivere og andre ledd
i transportkjeden skal medvirke til ar bestemmelsene i forskriften folges». Bransten har selv
etterlyst at Arbeidstilsynet oker oppmerksomheten omkring dette.

Figur 5.1 Antall tilsyn 2008-2011 i tronsportbronsjen og ondel tilsyn med pålegg.
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Ved felles tilsvn som gjennomfores ure pa vegen, blir det tilfeldig hvem man treffer pa. Som
oftest er det sjaforer stun er ansatt i ulike fuma, og ikke arbeidsgiveren eller en representant
for denne man treffer i disse felles tilsynene. Arbeidstilsynets tilsynsobjekt er imidlertid
hovedsakelig arbeidsgweren, og man far derfor ikke tilstrekkelig informasjon ved å snakke
med staforen i tilsyn pa veg. Men ved deltakelse i slike fellestilsyn pa veg, far Arbeidstilsynet
hkevel en del (pplvsninger om bedriftene som kan fore til tilsvnsbesok hos enkelte av dem i
etterrid. Ellers velges bedriftene for tilsvn ut etter tips fra Statens vegvesen og deres
kontroller av kjore- og hviletid , eller som fiAge av ordintere tips om dadige arbeidsforhold.
Ved fellestilsyn pa veg er Arbeidstilsynets oppgave forst og fremst å kontrollere arbeidstid,
arbeidsavtaler, opplæring og tekniske krav til pabygg, samt deler av bednftens systematiske
I IMS-arbeid (inernkontrollsystem). Arbeidstilsynet krever at arbeidsgwer utleverer
dokumentasjon av blant annet timelister, kjore-/hviletidsdata samt gjennomforing av
systematisk FIMS-arbeid.

Ifolge var informant Arbeidstilsynet har etaten hjemler til a kontrollere og a folge opp

bedrifter som er stasjonerr/registrert i Norge. Nar det gjelder oppfolging av utenlandske
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virksomheter som kjorer i Norge, har Arbeidstilsynet få eller ingen muligheter dl a kunne

kontrollere disse med dagens regelverk. Arbeidstilsvner har dermed ikke mulighet ril a folge

opp mistanke om sosial dumping werfor utenlandske selskaper som er uten
lederrepresentasjon i Norge. Arbeidstilsvnet har ikke oppgaver knytter til kontroll av
kabotasjekjoring, men oppfatter at det er et stadig okende press pa pris ved anbud og

arbeidsforhold i bransjen, noe man antat skvldes okt konkurranse fra utenlandske aktorer.
Arbeidstilsvnet kan i samarbeid med Statens vegvesen kontrollere utenlandske sjaforer i de

tilfellene hvor det er mistanke om at bilene blir brukt som bolig til ukehvil,16men slike
kontroller har i liten grad blitt gjennornfort. Arbeidstilsyner kan ogsa kontrollere om

utenlandske busshiforer overnatter i bussen. Dette er ikke lov, men synes likevel a være
praksis hos en del utenlandske turbdoperatorer som prover a redusere kostnader knmet til

turbilkjoring i Norge.

Samarbeid med andre etater

Som nevnt samarbeider Arbeidstilsynet med Statens vegvesen om felles tilsyn med
overholdelse av forskriften om arbeidstid Politiet har så langt valgr ikke å prioritere


deltakelse i disse felles tilsynene. Arbeidstilsynet og Statens vegvesen inngikk en overordnet
samarbeidsavtale i 2011, og hvor Arbeidstilsynet har ansvar for a ta initiativ til et felles årlig
mote mellom etatene. Hvor godt man har etablert dette samarbeidet, varierer ide ultke

regionene, og avhenger blant annet av hvor hovt lederne i de uhke regionene prionter detre

arbeidet, samt personlig engasjement hos de som er satt dl 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, polinet og Statens vegvesen. Disse kontrollene har gitt god uttelling, i
den forstand at man har avdekket brudd pi ulike lovverk. Det understrekes at et nærmere

samarbeid med bade skatteetaten og tollmvndighetene er onskelig i arbeidet mot sosial
dumping i deler av transportsektoren.

Nar det gjelder effekten av tilsyn, har var informant likevel et inntrykk av at Arbeidstilsvners
kontroller av for eksempel arbeidstid, ikke blir respektert av bedriftene pa samme mare som

Statens vegvesens kontroller av kjore- og hvilefid. I n grunn kan være at brudd pa kjore- og
hviledd koster penger i form av forelegg, mens brudd på 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 ogsi et onske om

at politiet i storre grad prionterer brudd pa arbeidstidsbestemmelsene i transportsektoren enn
hva som har vært tilfellet til na. Arbeidstdsvnets oversikt viser at lange dager og tronhet hos
sjaforene medforer fare for arbeidsulykker og trafikksikkerheten. 60 prosent av
trafikkulvkkene hvor en mkessjafor er involvert, har vist seg â være rene utforkjoringer , o
der er mn- a anta at trotthet har vært en viktig arsak.

Reglerem pålagtukehvd er nedfelt i orskriEtem re- og hviletid for veggant1 )t I tR-2007 07-02-8.77.
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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. Betædningen av nasjonale grenser er redusert, og mengden av Mternasjonal transport

har vokst, samtidig som konkurransen mellom aktorene i bransjen har okr. liberaliseringen

av næringen har britt fulgt av strategiske oppkjop av innenlandske virksomheter, og nve

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

ovet de ulike segmentene innenfor vegtransporten (langtransport av gods, nærdistribusjon av

gods, lokal kollektivtransport, ekspressbuss, turbil og drosje) og presentere sentrale

kjenneregn og uttiklingstrekk ved dem. Vi vil ogsa vise at sentrale arbeidsrelaterte

utfordringer er forskjellige ide ulike delsektorene.

Codstransport

Godstransportmarkedet kan grovt deles i re, delmarkeder med tilhorende utfordringer for

sjaforene, henholdsvis langtransport og nærdistribusjon. Utfordringen for disse to

delmarkedene er forskjellige. Hovedutfordringen for langtransport er spesielt knyttet til

ukuranr arbeidstid, hovt fravær hjemmefra og manglende fasiliteter for a kunne overholde

den palagte hviletiden. Dessuten oppleves et okende press pa inntjening samt hurtig, presis

og forutsigbar transporttid. I tilIegg er det okende konkurranse fra utenlandske transportorer

bade ved grensekryssende transportoppdrag og ved langtransport innenriks.

Transportoppdragene innenfor nærdistribusjon fmner gjetne sted i lavområder, hvor en

hovedutfordring er knyttet til leveringssituasjonen. Nedenfor gir vi en beskrivelse av

godssektoren, for vi gar nærmere inn pa utfordringene for arbeidsforhold og arbeidsmiljo.

Utover myndigheter, som regulerer sektoren gjennom lover og reguleringer, er det i

otgangsponktet tre parter mnentor godstransport: varecter, varemortaker og transportor.

Forholdet mellom dem er stvrt av kontrakter. Kontrakten mellom varecier og transportor

inkluderer hvilke tjenester som skal mfores, Mr eksempel papirarbeid (spedisjoM og lossing hos

mottaker. ,Ansvaret for forsikring av lasten er dels regolert av standardkontrakten NSAB 2000

med tilhorende standarder (lncoterms), og dels hos bådc varecier og varemottaker. Vanligvis er

det ingen kontrakt mellom varemortaker og transportor.

Nar det gjelder gjennomforingen av transporten, kan det være nyttig a skille mellom transportor

og speditor. En varecier kan enten benytte seg av en speditor og overlate nodvendig papirarbeid

og transpordogistikk til denne, eher benvue seg av et transporffirma direkte. At en virksomhet
kombinerer spedisjon- og transportfunksjonen er vanlig, og speditorene har både egne sjaforer og

kjoper tjenester av andre transportselskaper.

I Ivorvidt vareeier stiller krav om arbeidsforhold til underleverandorcr, og eventuelt hvilke kray,

varierer. Offentlige innkjopere kan stille shke hetingelser, for eksempel har Statens vegvesen sau
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opp en rekke kraa knytter til miljor o traf kksikker}ietsprrlieetRr kjopav transw tre r e
lonns- og arbeidsvilkar er ikke en dc av denne pr Iin en.

Figur 6.1 Kontruktskjede.
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thstrastonen over viser at kontrakts og leverandorkjedene nenfor godssektoren kan varre
lange og redare. Den viser ogsa at for transporurren vil det variere orn der lonner seg a
organisere virksornheten slik at egne ansade uteorer transpornrenesten, eller om

undedeverandorer les erer tjenesten.

Generelt er godstransport pa veg preget av mange sma transportorer.. \ skildsen (201 I)
onarder wdstransport pa veg s 1,1«er lenunteYortnit beilyerde ankroloretakmed

betbnYennetwnerontootertakt.renuni homo.(teneprodukter Yoremanonetertor t iingere rentekrookuenreter
noesorrmerfferfssterkpnekOnbirran inen,ernd tly017/7(11701114C1P.

.11)ell 6.1 viser at det i wennomsnitt er nundre enn tre ansatte per selskap. De ti stors te
selskapene InnenDr godstransport utgjor ca. bare 7 pnrsent av alle iiasatte.
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Tabell 6.1 LØnnstaker, omsetning per foretak, antall foretak og antall sysselsatte, godstransport på

veg.





2007 2008 2009 2010 2011

Lønnstakere per foretak 2,34 2,46 2,46 2,48 2,59

Omsetning per foretak 3,82 4,16 400 4,28 4,61

Antall foretak 10062 10061 9755 9434 9226

Antall sysselsatte 29855 30900 29825 29092 29329

Kilde: hnit .. /www.ss1300 'transport I T-reiseln. /sranstikker lstran4ag

I henhold til Maskell m.fl. (1998) ma foretak skape konkurransefortrinn som er basert pa en

.jeldenjadiffiet. Transpiuttjenester ses gjerne pa som et homogent produkt, fordi

transportmarkedet bestar av svært mange og sma transportforetak. 15ar å sktIle seg ut i

markedet forstiker transportmene un-ikle tjenester slik at de er unike for sine kunder, men

de blir ofte mujjtert og underbvdd av andre transportorer. Nar potensialet for å skille seg ut fra

konkurrentene er lite, blir transportprisen det dominerende konkurranseparameteret, og nar

alle konkurransefortrinn kan imiteres, blir graden av hemmeligholdelse hov.

Det har vært en kraftig vekst i godstransportmarkedet på veg over flere riar, og

innenlandstransportarbeid er mer enn doblet siden 1985. I denne perioden har

verdiskapingen i sektoren okt kraftigere enn hade brutro nasjonalprodukt og det private

forbruket. lahell 6.2 viser ogsa at det har vært en okaing i driftsinmektene på rundt 10

prosent per år fra århundreskiftet og frem til 2008r. Ser man derimot pa utviklingen i

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

Tobell 6.2 Godstransport på veg, hovedtall etter næring. Kilde SSBsstrukturstatistikk.

2002 10 755 29 762 27 315 23 999 12,1 %

2003 10 509 29 224 28 046 24 742 11,8 %

2004 10 000 26 809 29 201 26 028 10,9 %

2005 9 718 27 484 31 508 28 478 9.6 %

2006 9 810 28 321 35 160 31 644 10,0 %

10 228 30 373 39 692 35 699 10,1 %2007

2008 10 243 31 357 43 280 39 407 9.1%

Langtransport

Innenfm langtransport er det i hovedsak to hovedurfordringer som pavirker

arbeidsforholdene: sterk konkurranse fra andre selskaper og arbeidsmiljoutfordringer som

darlig tilbud av fasiliteter for a gjennomfore lovpalagte dognhviler. Arbeidsmiljoutfordringer

er beskrevet nærmere i kapittel 7 i delen om langtransportsjaforer.

var siste det siste ..arerSSB pB>thiserte tall rki derte nrringsnivier.

Dnirsmargin = Bdnfrsineackr-driftskosmady BEI umseraing
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Nar det gjelder kinkurranse, sa har alle fik-godkjente operafiger siden I. januar 1993 rett til

utove internasjonal godstranspigt innen fidi (forordning 881/92). Gjennom 110S-avtalen

apnes det for at rransportorer fra 110S-land har adgang til a utfore midlertidig kabotasje pi

veg i Norge, og at mirske transporfiger har adgang ril a utfige midlerudig kabigasje p veg i

andre HOS-land (se kaptuel 4 om reglene fot kabotasjetransport). Pa grunn av ulikheter i

rammevilkar opplever norsk langtransport av gods et press fra utenlandske operatorer,

spesielt fra de nve 11U-landene..‘nalvse av data fra lasrebilundersokelser fra andre

viser at polske og baltiske biler allerede frakter norsk impirt og eksport til nair sagt alle land i

Eunpa (1-losatte Hansen 2011). Dette har sanimenheng med fri markedsadgang, lavt

kismadsniva i landene der disse bilene er registrert, og okt assimilering av nasjonale

transportsdskap i internasjonale netu-erk. Dette gjelder i forste rekke for grenseknissende

transporter, fordi det er begrenser Ulgang tfl a drive kaiggasjerransporr innenfor 111-og

Dette vil ogsa gjelde for mnenfikstransport dersom El apner for fri kabotasje fra 2014, som

signaliseres i IIvitboken (fOrapean Gmlum  20111, som et fleit mulige filtak for okt


kap asiretsutmatels e.

liuropeisk forskriing som rokuserer pa deregulering av godstransp)rt har i stor grad

analvsert politiske beslutningsprosesser i 114i:hvordan medlemsland har blitt enige om en

felles Ek-politikk og heordan ulike medkmdand har Ufirplementeri dike fili-direktiver og -

figordninger (se for eksempel I Ieritier 1997, 1999; Sehramm 2012). Der finnes lire litterark

om sosiale Itostnader as deregulering av godsruarkedet i EU, men fig eksempel I ilal (20( 8)

gir er Ddrag. HilaI gar igiennom en rekke pniblemer som skildes ulike skatre og

arbeidstakerregler, manglende kintroll og sanksjoner ovenfor selskaper som bryter

regeh erket. Hilal mener at skruppellose selskaper har benyttet seg av derre til a drive med

«falsk» oursoureing av aktiviteter, intensiv bruk av miderleverandorer og ved a ikke forholde
seg sertost fil nasjonsle skattelover, arlwidsmiljo- og vei Ferdsreguleringer. Resultatet er,

forfatteren, dadige arbeidsforhold, hoy utskifting av arbeidskraft med shaforer fra

osteuropeiske land, som har lavere lonner eig sostak rettigheter. borfarteren papekef at dette

har fort til uro blant eunpeiske fagforeninger. Det finnes altsa forskning som papeker de

samme problemene som fagforeninger rapporterer om. Imidlertid er det uklarr hvor stort

omfanget av kabotasje og grensekrvssende tranpon utfort av utenlandske sjaforer er, og i

hvilken grad detre er problematisk.

undersokelse gjennomfort blant Lastebileierforbundets medlemsbednfter (Nrk, 201(1)

viser at gjennomsnittsalderen blant Iastebilsjaforer er hov, og den la i 20 10 pa 44,8 ar, en
okning i mennomsnittsalder med tre ar fra 41,3 ar i 2007, noe som tilsier at det er de eldste

sjatorene som fortsetter i bransjen, og at det i liten grall rekmtteres unge sjafiger.

Rekrutteringsprobiemene gjelder ogsa andre transportformer og tertmnalarbeadere.

Bakenforliggende arsaker er ubekvem arbeidstid, lav lonn samt srrengt regulerr adgang til

taket for lastebilsjaforet, noe som gjor at det kan være en betvddig kostnad ved a ta forerkort

for vogritog, spesielt etrer implementering av HUs ifikessjafordirektiv (Direktiv 2003/59/ED

i Norge hosten 2009. FIovere lonnsrma i Norge enn i de ovrige eumpeiske landene og

tilnærmet fri arbeidsinmandring innenfor omradet, forer imidlerttel til okt tilgang pa

sjaforer, spesielt fra me medlemsland.
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Grensekryssende trun,:port

I en inten-juundersokelse blant sjaforer innenfor Iangtransport finner Askildsen (2(110:71) at

det er en bred oppfatning om at norsk utenlandskjoring med norske sjaforer og biler er «tapt

for allrid». Imidlertid viser tall fra Statistisk sentralbyra at norske transportorer har tapt

markedsandeler for grenseknssende transporter, men ikke at de er presset ut av markedet.

Som vi ser av figur 6.2, har det vært en markant okning i volumet av gods som har krysset

landets grenser i penoden fra 2000 til 2009, og både norske og utenlandske biler har hatt en

vekst, selv om den har vært klart sterkest for utenlandske bilet

Figur 6.2 Utvikling i tonnmengder i norsk grenseoverskridende trafikk, fordelt på norske og

utenlandske biler. 2000 —2009. Kilde: 55Bs grensepasseringsstatistikk.
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Klovstad (2010) mener at denne sterke okningen i utenlandske biler na har stabilisert seg,

men at den fortsatt oker noe i forhold til norske transportorer. Derimot finner hun at norske

operatorer dominerer transport innenlands, det vil si hvor bade palessing og avlessing foregår

i Norge.

Kubotasje

Omfanget av og ulovlig) kabotasje i Norge er ukjent. Det finnes noen internasjonale

oversikter over kabotasje, men de baserer seg i stor grad på nasjonale sponeundersokelser.

Siden grenseknssende trafikk har okt og kabotasje har okt på innenlandske markeder, er det

et behov for bedre mater samle inn data pa (McKinnon & Leonard 2009:309r.

Ifolge SSB utgjorde utenlandske lastebilers transport mellom to steder i Norge 0,7 millitmer

tonn og et transportarbeid pa 372 millioner tonnkilometer i 2011. Dette gir en

gjennomsnittlig transportdistanse for kabotasjetransport pa 573 km i 2011. Selv om

un-iklingen i tonn og tonnkilometer er tker doblet fra året for, utgjorde kabotasjetransport

fortsatt bare 0,3 prosent av den innenlandske transporten med lastebil malt i tonn og 2,3

prosent malt i tonnkilometer. Danske lastebiler utfirrte mest kabotasjekåuing i Norge. Dette

hrrps: .oved.org ccu nutItil k "32i185.pdf
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er basert pa registreringer i nasjonale lastebilundersokelser urfort av de ulike der

et urvalg av lastebileiere ma rapportere hvor mve de transporterer og hvor

transpoi-toppdraget utfores. Det vil si at dersom det forekommer ulovlig kabotasje, vil ikke

dette bli registrert i en slik undersokelse. Utviklingen i kabotasjetransport i Norge i tonn og

transportarbeid, samt gjennomsnittlig distanse for et kabotasjeoppdrag, fremkommer av

figuren nedenfor.

Figur 6.3 Utvikting i kabotasjetransport målt i tonn og tonnkm, somt gjennomsnittlig distanse for et

tronsportoppdrog.
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I en statistisk oversikt over kabotasje i EL finner Sciullc> og Sihilv (2006):' at

kabotasjetransporten ble fordoblet mellom 1999 og 2004. De finner at omfanget i 2004 var

storst i 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 i tonnkiletmeter

Danmark, Norge og Sverige. Det er sannsvnlig at dette har okt vuedigere. I intervjuer peker

partene på 2008/2009 som et viktig veiskille pa grunn av ostutvidelsen i Ell.

Det tiones også andre forsok på å avdekke omfang av lovlig og eventuck ulovlig kabotasje.

Den 18. og 19. juni 2013 gjennomforte Norges I.astebileier-forbund en trafikktelling pa 20

steder spredt rundt i landet, fot a fa en oversikt over andel utenlandske biler. Figuren

nedenfor viser resultatet av trafikktellingen. Tallene viser ar andelen utenlandske lastebiler i

hcle landet var 36 prosent, det vil si 8441 av totalt 23 667 lastebiler. Den var storst på

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

31 hirpi /epp.curcsratec.eurcpa.tukachcnniON:PLB/KS-N 7-(16 ()0S/E>./LS-NZ 06-008- EN.PDI'
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(18 prosent) og Hovik (21 prosent). Tratikktellingen 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 ikke mellom oppdrag som er lovlige eller ulovlige.

1.ellingen tar ikke hovde for om transporten for eksempel skvldes anleggstransport i omradet.

Der er ogsa en mulighet for ar samme bil blir telt flere ganger pa ett og samme oppdrag.

Videre er det uklart om det er trekkxogn eller tilhenger som registreres, noe som er av

bendning, da skiltene pa trekkvogn og tilhenger kan ha ulike nasjonaketer. Mest

hensiktsmessig vil det være at trekkvognen registreres, da det er denne som utgjor det storste

kostnadselementet (sjaforkostnader).

Figur 6.4 Trafikktelling utfØrt av Norges Lastebileier-forbund juni 2013

Trafikktelling 18. - 19. juni 2013

Andel utenlandske biler

IIIIIIIll I111111111

Det kan ogsa nevnes at 23.-26. juni gjennomforte Ramboll en undersokelse av lastebiler ved

Svinesundbroen pa den norske og svenske siden (Ramboll 2013). Til sammen ble 389T

intervjuer med lastebilsjaforer Mennomfort (2528 ved den norske tollgrensen og 1369 ved

den svenske tollgrensen). Andelen utenlandske biler er lavere i Rambolls studie enn i Norges

Lastebilmer-forbund sin telling. Ramboll fmner at norskregistrerte lastebiler utgjor nesten 30

prosent av der totale antallet lastebiler som krysser Svinesundsbroen.

Den mest omfattende kabotasjesrudien er gjennomfort av Henrik Sternberg i Sverige. Se

nærmere beskrivelse av denne studien og erfaringer med kabotasje i Danmark i kapittel 4.

Nærtransport, distribusjon

Innenfor nærtransport er de storste utfordringene for de ansatte knvnet td arbenIsmiljo.

Ifolge Enehaug og Gamperiene (2010) og Statens vegvesen Handbok 250 (Rven og

varetransporten) er det forst og fremst sjaforen i distribusjonsbilen som m1 lose problemene

nar forholdene fin varelevering er darlig tfirettelagt. Arheidsmiljoet for denne vrkesgruppen er

problemarisk, og en stor andel av yrkesutoverne opplever storre belasminger enn grensene i

arbetdsmiljoloven tilsier. Problemet forsterkes av tidspress knmet til avtalte tidsluker for

levenng eller til tidsbegrensninger i gagater. Utfordringer knyttet 61 HMS og arbeidsmiljo
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blant nmstransporMysforer beskrives narnicre kapttei7, her bekrives utf rdringcr kl1vttet til

strukturelle betingelser i mertransport.

Vareleyerandorene beregner vanligvis en hasrighet pa 20 km per time ved varelevering i

sentrum av de storre byene. I tillegg til koproblemer kommer uhensiktsmessIg planlegging og

darlig tilrenelegging for varelevering. lbafikkreguleringen i bvene legger ston sett til rette for

strre de ryngre trafikkstrommene, og IiIpasses behov for persontransport med og buss


samt behov for 1iskjerme gater og In rom. Det er vanskelig a nu med stor bil, og forbudre

wingeberegelser og blindgarer kan gjore kjorerutene svamt kronglete. 1gagater kan

fremkommeligheten bli redusert av ubwlige reklameplakater og hindre i hoyden, som

haldakiner eller grener som vokser ut i gara. Uheldig nlasserte bkmnstertrau, benker og bkrer

kan ogsa unoore hindre.

For a komme til varemottak i rry>derne kopesenter er det ikke wmailigat kjafotene nodnassere

publikumsåpninger eller gangbaner. Ofte er det bygd og tincitelagt slik at spiforene er tvunget

til i tygge der folk oppholder seg. Konflikter med innkjoring til parkenngsanlegg er også

vanhg, men ikke sa alvorhg. Problemene kan også skyldes for lave h wder og fim sma

snusloyfer, slik at bilene ikke kommer inn der der cr planlagt.

For a «levere over forrau» til tradisnalelle bybunkker ma sjaforen finne losseplass. tivært ofte

finner sjahmene ar losseplassene lo>mmunen har tilrettelagt er oppratt av ulovlig parkerte biler

eller andre hindre, som for eksempel soppelcontainem. Ofte er det ikke tfirettelagt for

varelevering nær Iv)k-butikken. Det er vanlig ase lastebiler i sykkelfelt og helt eller delvis

finmau.Dette cr ulovlig, men der er likevel svært vanlig, fordi det er anskelig a finne egnede

lovlige losseplasser. jobben med a frakte a-arene fra bilen belr frem lilmottaker inne

ba-gningen er den delen der helse-, og sikkerhetproblemene er storst. Den fysiske


belasmingen for naforene overstiger ofte arbeidsmiljolovens regkr for gjentatte lofr og

belastning.

Tunge lass setter seg lett fast i kanter og ujea-nbeter. Der skal lire stigning eller ujcyll heter til

for tunge lass blir urimelig tunge a dra. Varelevermg i bakke kan ogsa medfore farlige

snuasjoner dersom traller eller gods begynner a trille eller skh ukontrollert. Pnilolemene er

dels pa garegrunn, dels i overgangen mellom gate og bygning og dels mne i bygningen.

Sjaforen skal ikke bare fa varene inn i bygget, han skal ogsa finne en som kan kvittere for

mimtatte varer. Ilan skal nimn ganger plassere aretle i hylla og til slutt ta med seg totnme

transportbur eller paller Olbake til bilen. Det tid, nlangel pa benening i varemottak oker


problemene for sjaforene og forer til at bilene stir unodvendig lenge for lossing. Ordninger

som palegger sjaforene arbeld inne i butikkene, forlenger Oden bileire st2r for lossing. Haos

bilen er ulovlig parkert eller ombadet er utsart for tvvert, kan stresser oke n2r det tar rid

ferdig inne butikken. I Ivis man prover a skynge seg, har belastningen lett for a oke.

ljndersokelser ryder pa at om lag 70 pnment av leveransene i bver skjer fra gateplan. Slike

leveranser er prolilematiske pd grunn av annen trafikk og vanskelige leveringsfimhold,

samtidig som ulempene for andre trafikanter og belomre er stor. Behovet for Oltak som kan

oke effektiviteten og redusere ulempene for andre aktorer bybildet, gt-non. Aktuelle tiltak
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for a redusere ulempene ved varelevering kan være storre bruk av mindre godsbiler og

overforing av leveranser fra gateplan til varemottak.

Passasjertransport

l'orskjellige passasjertransportfienester har ulike utfordringer avhengig av ulike kjennetegn. Et

viktig skille går mellom offentlige transportfienester (lokal kollektivtransport) og

transporthenester som i hovedsak er k()mmersielle (ekspressbuss, turbil, drosje). Et annet

viktig skille er mellom adgangsregulerte markeder Ookal kollektivtransport, drosje og i noen

grad ekspressbussruter) og markeder hvor adgangen ikke er regulert (turbil). Nt tredje skille

gar mellom passasjertransport i rute dokal kollektivtransport, ekspressbuss) og ikke-rute

(turbil, drosje).

Mens vi vet mve om arbeidsforholdene innenfor offentlige transporMenester, er kunnskapen

mer uoversikdig for fienester som i hovedsak er drevet pa privat, kommersiell basis. Samtidig

smes forholdene a være bedre innenfor markeder der transporten gar i rute enn der det ikke

er ruteavganger. presset pa arbeidsforholdene ik-keer like stort pa rutetransport, skvIdes

antakelig at operatorer pa rutebilmarkedet ma etablere seg i Norge. Operatorer konkurrerer

derfor pa hkere

Innenfor de ulike delsektorene viser hueraturen at det er forholdsvis fa konflikter rundt

arbeidsforhold i lokal kollekfivtransport, hvor partme har gatt sammen og blitr enige om

reguleringer, som loser tidligere problemer knyttet i hovedsak til innforing av anbud. Det

foreligger mindre dokumentasjon på arbeidsforholdene i ekspressbussbransjen, men heller

ikke her smes det a være utpregede problemer pa dette omradet.

Utfordringene synes a være storst innen for turbil og drosje, hvor det også mangler

dokumentasjon. Innenfor turbil er det et behov for statistikk som dekker omfang av hvem de

ulike operatorene er i markedet, og hvilke arbeidsbetingelser sjaforer og reiseledere har.

Innenfor drosjesektoren er det behov for a avdekke problemer knyttet til rekrutterMg og

arbeidsforhold, da det er flere kjennete),m ved drosjesektoren som gjor at ansettelsesforhold

kan bh skjovet litt til side. Samtidig vet vi lite om effekter av anbudskonkurranser mellom

drosjeselskaper og turbilselskaper på ansettelsesforhold.

tokal kolleklivtransport
lokal kollektivtransport og skolekjoring er offendig betalte transporttjenester. Slike

transpomjenester utgjor den delsektoren hvor det finnes mest dokumentasjon og litteratur

om arbeidsvilkar og arbeidsforhold innenfor passasjertransport pa veg.

EvIkeskommunene, som er ansvailig bestillingsmyndighet, inngar kontrakter med ulike

operatorer. Siden midten av 1990-tallet har dette i okende grad skjedd via anbud (NII0
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ransport 2011, 20132B. 5amtidig hat det akktelden histiiling av offenthge selskaper og en

konsolidermg i markedet. Siden 1994 er flere selskaper Islopr opp eller slatt sammen, og

eierarrukturen er endrer, slik at der er mer krvsseierskap og fiere utenlandske selskaper som

har kommet inn pti markedet (Marhiesen & Solvoll 2008): 1 2005 hadde fem av de 95

operatorene i Norge utenlandske eiere, og 44 hadde private, norske eiere. Seks av de storste

konsemene sto for 65 pussent av rusepusduksionen

IMrelevant internasionalt regelverk er 1SFfon:rdnuig om kollektivtransport med jernbane og

pa vv1,(1371),(2007),som er tatt inri i norsk lov. Den inneholder ingen bmdende regler om

bruk av anbud, men den forbyr fremforhandlede kontrakter, som rradisjonelt er mve brukt i

Norge. Denne forordningen sammen med andre trekk ved det norske regelverker latdrar td at

konkurranseutsettingen innenfor lokal kollektivtransporr i Norge oker (Leiren 2011).

Imidlertid begynte innforingen av anbud lenge for denne forordningen ble edtatt.

1 fimbindelse med innforing av anbud i Norge ble det gitt uttrykk for problemer for de

ansatte, som jobbusikkerher, darligere arbeidsvituir og okt press pa arbeidsbetingelser. For

as dekke problemomrader og foresld tilrak for I sikre ansettelsesforholdene innenfor lokal

luillektivtransput gjennomfimre fransportokonoiMsk institutt en rekke undersokelser for

Samferdselsdepartementer nngva & Osland 2008; Longva, OsLusd & Skollerud 2007;

)sland & 1,eiren 2006). Disse analvsene dokutnenterre at lonns og arbeidsbeungelsene i liten

grad er svekket mnen lokal rutegaende busstransport 54m-tfolge av anbud. Bruk av anbud har

fort til kostnadsbesparelser, men pa grunn av velfungerende konkurranse og en mer

ovemrdnet rureplanlegging har ikke disse svekket tilbuder (Inngva & Osland 2008, 2010;

Imngva, Osland & Skollerud 20(17).Kostnadsbespardsene har heller lkke i nevney erdig grad

fort til okr sykefravær eller utsmring fra arbeidslivet (Inngva & Osland 2008). Undersokelser

hvor man har sert nammere pa utfordringer knvuet til arbeidsmiljo, tilrettelegging og

helseplager blant bussjaforer, viser imailertid fkre negative konsekvenser som folge av

anbudssituasjonen i rutebussmeringen. Disse undersitkelsene er nærmere onstalt i kapittel 7

og arbeidsmiljoutfimdringer) i denne tapmmsen.

	

Aubud forer likevel al okt jobbusakkerher de ansatte, selv om lkwedregelen er at sjaforene

far tdbud om  dslabhor operaturen som vinner anbudet. (Utt ettersporselen etter arbeidskraft,

vil den viktigste endringen pa grunn av anbud gjelde enkelte arbeidstakere, sitm ikke

oppfattes som atrraktive (Osland & 1.eiren 2(fl)6) K ur, unmaksvm finnes det eksempler pi at

sjaforer blir arbeidsledige eller uforetrvgder. Itongva og Osland (2008) finner at anbud i

mange sammenhenger medforer er, endring av tkift og ruter av effektiviseringshensyn.

Dermed blir dev windre pauser og slakk i ardeidstiden. De mener at det lakeve) ikke er

grunnlag for a konkludere med at disse endringene i lonns- og arbeidsbetingelsene har

medfimt okt sykefravter. l'ndersokelsene vuer imidlertid at anbud forer til okt avgang fra

yrket i forbmdelse med selve anbudsoverdragelsen.

	

.4)4(44.Ry4 'r elin 40 p11444ir pwa anbud-article306 r 9 hlwil; lutp4 rnho-

	

llanspot4no, ilnacringen arrir145094-449 hrtriluir/
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IM effekt av anbud og de orgamsmoriske endringene som ofte folger slike pmsesser, og som

har virket negativt inn pa ansettelsesforholdene, er at de ansattes muligheter til inntlytelse pa

egen arbeidsdag hat blitt mindre..lnbud hat medfort at fiere besluminger har bLittlofter ut av

bedriften, noe scmdgir ansatte nundre rom for mnfidtelse pa disse avgjorelsene (Iumgva &

)sIand 2008; Osidnel & Ixtren 21)06).

Nar del gjelder lonnsurvildingen, sa hadde bussjaforer lavere Ionnsvekst enn gjennomsnitthg

industriarbeiderlonn frem til det ble apnet Mr anbud i 1994 (I tmgva & Osland 2008).

IJonnsveksten er imidlertid forbedret det siste haret IM viktig arsak til at anbud ikke har fim

ullmsial dumpMg, er en IngninnasOn a) hot organgasjonsgrad, sentraltserre forbandhydger,

hamumisenng av nasjonale tarifforhandlinger, g erkestransp(mlovens bestemmelser om at

operatoter er fr)rplikret til gi Ionns- og arberdsbetingelser som minst svarer til en av de

landsdekkende avtalene (IJongva & Osland 2008).Pa bakgrunn av ulike former for samarbeid

innenfor bransjen har ulike orclninger kommet i stand. Partene og nasj(male mendigheter har

innfigt to sentrale irkemidler for a sikre ansettelsesforholdene blant bussjaforer mnen lokal

Indlektivtransport:

Identiske nasj nale tariffavtaler (bransjea talen) ble mnfort )8 av partene i


arbeidslivet

Regler om ansattes retugheter ved )-1(d()mhetsoverdragelst tatt innli ivve rket for

anbud i rutebilsektoren (yrkestranspcmtloven) i 2009

Disse tiltakene har bidratt til at det er mer ro rundt problematikken med ansettelsesforhold

og anbud inn for lakaI kollektit transnort n enn for disse endringene trddte i kraft. Pensjon er

likevel er unntak. I lisuMsk sert har arbeldstakernes penshmsbetingelser blitt darhgere. En side

ved denne utviklingen er overforingen fra kommunal til prwat sektor. En annen

harmomsering av avtalevedder som har fort til en svekkelse av ordningene for cle sjaforene

som tidligere har han de relativt sett beste ordningene (for eksempel har sjdforer i Oslo hatt

en bedre avtale enn sjafimer andre steder i Iandet). Osland og Leiren (2(i06) beskm-er

forskjellene mellom de datærende tariffavtalene i bussektoren. Dette var for «bransjeavralen»

be innfort, men pa et tidspunkt da der r ah ho edsak ‘-ar de private analene som gjaldt i

theringen. Sammenlikningen viste at alle tariffat talene tbade de private og den offentlige)

sikret arbeidstakerne avtalefestet pensjon. Ijn viktig forskjell var likevel at den offentlige og

den private sektoren har forskjellige rilleggsetelser til folkeogden. I offenthg sektor ble alle

atbeldstakere sikret bruttogaranterte tjenestepensjoner. Det vil si at samlet pensjon er

navhengig av endtinger i folkemgclens pensjonsvtelser: pensjonistene garanteres et samlet

pensjonsniva. I pnvat seku,r derimot ble pensjons) telsen definert pa bakgrunn av

folketregden. Hva som har skjedd siden (island og i efren 2006) sin studte, ver n mindre om.

ld pagaende prosjekt, som Oslo IMommgcs, ,3rbeidsforskningsmsrituttet (.3Id) og Actecan

mennomfimer pd oppdrag for :\ rhddsdeparremenret, karrlegger virkninger av

konkurranseutsetting pa arbeidstakeres pensjonsvilkar, lonnsvilkar, arbeidstidsordninger,

endnnger i arbeidssn)kken og arbeidsmiljo. Pngjektet vil kunne bidra til ny informasjon, da

lokal kollektivtransport er med i denne analvsen.
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Ekspressbuss

Til forskjell fra lokal kollektivtransport er ekspressbussmarkedet kommersieltr Imidlertid er

ogsa ekspressbussruter, definett som fylkesgrenseoverskridende rutebiltransport,"

adgangsregulert. Selskap som onsker opprette en ekspressbussrute, ma soke

fylkeskommunene (konsesjonsmyndigher for fvlkesgrenseoverskridende rutebtkransport) om

lovve. Disse behovsproves mot lokal kollektivtransport, noe som kan medfore palegg om a

kjore med stengte dorer pa deler av strekninger som ekspressbussmtene deler med lokal

transport Dette gjor at ekspressbussmarkedet ikke er under like stort press som for eksempel

turbiloperatorer. Turbiloperatorer må ogsa soke om lovve, men adgangen til markedet

forstatt som antall operatorer i markedet, er ikke regulert (se neste delkapittel). En annen

forskjell fra mrbilmarkedet er at ekspressbussoperatorer ma være etablert i landet for a drive

ekspressbussruter, siden det er snakk om regetmessige rurer.

Forskningsrapporrer gir en god oversikt over det norske ekspressbussmarkedet. Leiren

(2007) viser hvordan ekspressbussmarkedet i Norge opplevde en vekst i takt med gradvis

liberalisering av konsesjonspohtikken. Studien viser at ekspressbussrutene skarer hovt pa

kundetilfredshetsmalinger, at operatorene er preget av risiltovillighet og at den

samfunnsokonomiske nytten av ekspressbussmarkedet tilsvarer omtrent en tredjedel av hele

mitesiden i kollektivutbvggingsstrategien i Nasjonal transportplan. En oppfolger til denne

studien (Aarhaug. Christiansen & lreamlev 2012) bekrefter at ekspressbussmarkedet siden

2000 har gatt igjennom en kraftig vekst, i hovedsak ved at flere linjer har blitt opprettet.

Imidlerrid har denne veksten stagnert med fallende passasjerbelegg per linje fra 2007/2008.

Dette er fideligst for de lange linjene, som har gjennomgatt en stagnasjon eller nedgang. I

motsetning har de regionale ekspressbussmarkedene opplevd en kraftig vekst i perioden

(Aarhaug& Fearnley 2012). Aarhaug og Fearnley (2012) forklarer dette med konkurranse

med fly, nye og strengere reguleringer i fylkene, at markedet er mettet og at treringen ikke har

vært 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 ekspressbussrutene selv —og operatorselskapet

Nettbuss, som drifter mer «regionale ruter» som 1111\ILkspressen (Leiren et al. 2007, 27).

Relevant med tanke pa arbeidsforhold er samarbeidslosninger, som tradisjonelt eksisterer

mellom busselskaper. Dette befir for eksempel at sjaforer slipper overnatting (Teiren et al.

2007, 21).11

Der finnes nuer hvor ekspressbrissoperatorer urftwer lokal kollekfivtransport og får fihkudd fitr dette. Rundt en av

tre ekspreasbussbnier morDr en form for rilskudd eller kompensaston fra RIkeskommunene. Beloper urgtor

mDdre enn 10 prosenr av inmekren pa de akmelle linjene (Aarbaug, Chrisriansen & Itearnley 2( i12).

Sc leiren m.tJ. (200') angaende definisjon og problematikk rundt apne og stengte dorer.

N I vuten m.(1. (3ø01 nevner K  Srhussen mellom Bergen og Stavanger som er eksempel. Da rapporren ble skrever.

var Kystbussen chtvet av Transporr og 'fide. Staforene i Vefiba Transpon, rom var masionen i bravanger.

krorte ekspresshussen fra Stavanger Pa I eirvû overlot de bussen med passasterene, som dermed slapp

bytte huss, til en fitifor fra Tide sWi(mert pa I,cirvik, som kjorte ril Bergen. I Bergen ble passasterene slupper av
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Ingen av de nevnte studiene fokuserer pa arbeidsmiljo og arbeidsforhold. Gencrelt finnes det

svært lite litteratur som omhandler slike aspekter innenfor ekspressbussnæringen både

nasjonalt og internasjonalt. Ilksisterende litteratur handler i stor grad om reguleringspohnikk

(se for eksempel Schiefelbusch 2013 om Tyskland; van de Velde 2009 for en oversikt over

ekspressbussreguleringer i flere europeiske land).

Inntrykket er at det ikke er spesielle forhold som gir ekstra utfordringer for arbeidsforholdene

i denne bransjen. Dette bekreftes gjennom inwrvjuer mcd partene. Fkapressbussruter er stort

sett populære blant sjaforene, som opplever mindre stress pa denne nipen langkjoring enn

lokal kjoring. Denne delsektoren synes heller ikke å ha spesielle utfordringer dir det gjelder

rekruttering. I interGuer nevnes det at dette vrket kan være et attraktivt alternativ for

eksempel for tidligere godssjaforer.

Turbil

"furbil er er av delmarkedene som har vært mest i sokekset den sisre tiden hva glelder

kabotasje og sjaforers arbeidsforhold. På den ene siden forteller turbiloperatorer at flere av

turbilene deres star stille midt pa sommeren i det som normalt er hovsesong 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 nedleggelsallPa

den andre iilden star distriktshmeller og reisclivsnæringen, som er opptatt av a oke

utenlandske turistgjestedogn. Disse imeressene er bekvmret for at okw transportkosrnader vil

odelemie grunnlaget for deres virksomhet.26Turbilsektoren er et omrade det i liten grad er

drevet forskning pa. Vi vet derfor lite om omfanget og konsekvensene av okt konkurranse fra

utenlandske operatorer.

3nrbilmarkedet er svært uoversikthg. Blant de norske selskapene er det i hovedsak tre typer

operatorer Den forste typen er store selskaper, som leverer lokale bussfienester og har egne

turbilavdelinger. For disse er turbil en del av omsetningen. De ser ut til a klare seg, men i

intervjuer og avisoppslag nevnes det at de reduserer antall bilerr Den andre typen er store og

seriose turbilselskaper, som H.M.Kristiansens Automobillavra AS og Schaus (disponerer 30

turbilerls). I tilIegg til turisr og opplevelsesreiser, leverer disse fienester som blant annet

bedriftskjoring og skolekjoring («hvite busser», leirskole), og de sikrer «plassgaranti» pa

ekspressbussruter. Den tredje typen er små turbilselskaper med en til to ansatte. Disse er mest

og mc ras pa, ng bussen, med Salt1111e siafor . ei urnerre rd I eirnk Pa Inmk wertok en stator fra Neolta

fransport, sum kunte ttl Stavanger

2 ' Etr r trr ubbtit •rtbuse•ittandekunk trreneen ku kker t Lit, tesbettr. .21teteell4

2( hir .e24 naenn ,shv 14 httictler Ut LV nho I. InleSt ;8`425

2 Etra 21103 ttl 2n1( reduserre enbuss antall turbusser fra 25 il bil. I 21113 eltsptmerer Nettlmss 80 turbusser,

mens felskapet har vokft pa det lokale kolleknutransportmarkedet :hup: e24 no jubb nertbuss

utenlantiskonkurransen-knekker rurbussbrannen 211>98014)

hup://sehaus no/schaus buss
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ursatt for konkunansepress fra ovrige aktorer. Som det fremgar ay tabell 6.3, bestar bransjen

av mange slike sma selskaper. I gjennomsnitt er det mindre enn fire lonnstakere per foretak.

Tabell 6.3 Lønnstaker og omsetning per foretak, antall foretak ag ontall sysselsatte, turbil.




2007 2008 2009 2010 2011

Lønnstakere 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 457 476 471 467 492

Antall sysselsatte 1895 2020 2104 1876 1937

Kilde)Dtp.//gspeassbraptlCMsprg"-gg-segeg,

De norske turbiloperatmene har natnr sterk konkurranse i hjemmernarkedet fra utenlandske

husselskaper. Disse star for en okende andel a» ruristormdrag i si>mmerhalyater og spesien

turer i tilknytning ettuse- og flyreiser. Norsk turbilnærmg hevder ar de blir presset ut okr,

ikke kan konkurrere på forhold som lonninger og arbeidsbetingelser.

Bakgrunnen er at utenlandske transportorer i dag gjennom regelverket

«persontransportkabotasje» har adgang ril a uthme innenlands turbusstransport i Norge pa

midlerridig basis. Tolkningen ay begrepet enuelleinglig»er glidatlf I 20lI foresh

Samferdselsdepartementet a innfore regler som presiserte begrepet emidlertidig»

persontransportkabotasje. Forslaget gikk ur pa at en transportor som urfimte kabotasje

N(.mge ikke kunne opplmAde seg i Norge i mer enn 30 sammenhengende dager, eller i mer

enn 45 dager totalt i loper av et ar. hor a kontrollere at er slikt regelverk vil bli fulgt, ville

utenlandske operatorer bli palagt en registreringspkk45" De nve reglene vat varslet a skulle

iyerksettes fra 1. april 2012. Samferdselsdepartementet ar i etterkallt av horingen i dialog

med I I IÅ s overvakningsorgan (ItS. ), der det ble klargjort at en fimolletling som foreslatt

ikke ville være forenlig med Itf)S-avtalen. Departementet yalgte pa den bakgrung a ikke ga

videre med forslaget.

Det finnes lite litteratur om turbilmarkedet bade nasjonalt og internasjOrialt, borsok pa

dokumentere omfang av turbilopentorer og reiser har stott pa metodiske problemer og vist

seg vanskelig. Dette skvIdes i hovedsak at markedet pa grunn av fragmenrering og mange sma

bade innenlandske og utenlandske operatmet, er vanakrkg a kattlegge. Det er likevel gjort

noen forsok pa a gi en oversikr over markeder.

TOIs gjesteundersokelse kardegger innkommende turisme til Norge. Undersokelsen bygger

pa tilgjengelig stanstikk og utvalgte registreringer av grensetrafikken ut fra Norge, samt pt

imervjuer med et utvalg av utenlandske besokende. Den har vært Mennomfort med fire tirs

gaavsgre noanb/dep/rd/p meldingereprerselgeldinger/kedre-kontrall-av

utenlandske rurIRISser Ign —66igge,

Der ingelegrer areghandshe opteggrer regggrefr hvrrs eokeh tranrpoopppdrag rgellom regemal i Norge er

web-basen regisrer, som skal vage difekre rilgjengelig for pulLilog kragrollorer Starens vegvesen.
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mellonar siden 1994.9 Dataene er li re dekkende for rurbi/segmenret, men bussrransport

omfartes i kategorien for turisme som kommer ‘aa veg (privatbil og buss) og bilferje.

Gjesteundersokelsen viser at der rotale antallet mnkommende utenlandske ferieturtster

(dagsfurisme er ikke inkludert) okte med 61 prosent fra 2001 ril 2010 (Farstad, Rideag &

Mara 2011; Rideng & Grue 2001)..1ndelen som ankom landet via veg okte med 35 prosent

(til sammenlikning okte flvandelen med 166 prosent og batandelen tned 29 ponent). harstad,

Rideng og Nlata (2011) registrerre at det i 2010 var 17 100 busser (513 000 passasjerer) som

krvsset grensen pa veg eller via ferjeterminakr. 64 prosent ankom i lopet av

manmermanedene fra mai til september. Konkurransen er derfor antakeligvis storst on,

sommeren. Nfinst 10 ponent av det totale antallet turister scah kommer ril Norge i

forbindelse med ferie og fritid, benvrter buss..J\ndelen er antakeligvis bovere, da antallet

busspassasjerer som ankommer landet med fly, er ukjent

Dybedal og Nlata (2011) gir et bidrag for a fa bedre informasjon enn gjesteundersokelsen gir

for bussrener. De bar gjennomfort er internertsok ener kommersielle rurer iNorge for 11

kartlegge innkommende rurbiheiser ni Norge og rundreiser i landet. Dvbedal og Nbatafanner

at 47 prosent av alle kommersielle turbilreaser i Norge starter i Norge med passasjerer som

reiser mn til landet med grensekryssende furbilreiser har 90 prosent ay rurene som


starter i Sverige, Norge som eneste mal for reisen. Reiser som starter i andre land enn 5venge,

har gjerne flere desrinasjoner enn Norge som mal.

horfatterne antar at okningen i antall turister til Norge henger sammen med endringer i

regelverk og transportmarkedet som helhet, og at dereguleringen av det internasjonale

transportinarkeder gjennom 1141er av berydning for okningen i antall tunster. Ifolge

forfanerne har turbUreiser med internasganale turister tradrajonelt starter og sluttet utenfor

Norges grenser. I dag ankommer flere med f•, for sS s benerre seg 21 buss6enester. Inlhgere

s-ar slike bussnenester delvis bussbenester i andre Imd, men i hovedsak norske. I dag gjor

kabotasjemuligheten for utenlandsk-regntrerte operamrer det mulig tilby busstjenester til en

lavere pris enn norske operatorer. Dvbedal og Nlata (2011) antar at antall utenlandske tunster

som ankommer Norge via fly, har okt med denne muligheren. De mener at insentivene for a

begynne bussreisene ved norske flyplasser i seeder for 1hjefulandene til barisfene, er swrre.

Tallene i den neva te gjesteundersokelsen og internetrundersokelsen er interessante fordi de

sier noe om omfanget av turntbussreiser ()g setter der i en geograftsk sammenheng. Imidlerrid

mangler det informasjon om fordeling pa norske og utenlandsregistrerte busser, nasjonalitet

sia-for og guide/retseleder. Inntrykket er at det brukes mest utenlandske busser og

utenlandske sjaforer. I hvilken grad dette utgjor et problem for norske operatorer, i hvor stor

grad det forer til konkurser eller innstramminger, er ukjent. Det er ogsa usikkert i hs-or stor

grad norske operatorer benytter seg av kabotasje i andre land. Det mangler ogsa informasjon

om arbeidsmiljo og arbeidsforinad.

d I 2012 valgte Inn In:orge a legge ned denne undersokelseld 13.00 an-derdseld

dtgjegreundern/ekeIse-bIgn nIandske turglet artitle30923 1325.htnal
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Merodisk har materialet mangler, som at srudien ikke har en oversikt over det rotale antallet

rundrurer i Norge, som kommersielle aktorer gjennomh>rer i sommerhalvaret."11allmaterialet

os er innkommende busser ved grenseoyerganger og ferjeterminaler i gjesteundersokelsen er

for lite til at det kan brctes ned pa kommerrielle turer og tumr som er organirect for private

grupper, og om det er snakk om rundturer, dagsturer, helgeturer, osy. Samridig skilkr Ikke

reisevaneundersokelser og sporreundersokelser pa flvplasser mellom flvpassasjerer sons reaser

med kommersielle bursopetatorct ellet benvnet seg ay offentlige transponmidler til hoteller

osv. For å fa et bedre datagrunnlag, foreslar Debedal og Mata (2011) a utvide

gjesreundersokelsen til a omfatre også en sporteundersokeise blant sjaforer og reiseledere ved

menseoN erganger og ferjetertmmder. IM slik undersokelse bor inkludere sporsmål om

nasjonaliret, sesong, varighet, formal med turen og hva slags n-pe rur. De foreslar ogsa a

minere sporsmal angaende rundturer i vinor ;in norske intemasjonale fIvreise-

sporceundersokelren. Slike srudier vll forbedre den statistiske usikkerheten. Det vil yære

relativt ornfatrendca skulle avdekke det totale omfanget av turbilrerser.

Ogsa mternasjonalt er 1,11detuos ersiktlig. Den mest cunfattende undersokelsen av der

emopeiske turIMmarkedet er gjort as Steer Davies C1leave(2009). Rapporten, sIms er et

oppdrag for Fmropakommilionen, gir en oversikt over passasjertransport med «coachs i

Irucopa32. I Norge il dette markedet filiestog Mernst inkludere turbil-, ekspressbuss og

fivbuss-markedene. Gleave har samlet inn statistikk på Innsatsfaktorer (anrall ansatre, kjorc tI/s-

og produksjon (passasærkilometer, retscRogch, passasærec) fra alle medlemslandene i 11l1

tillegg til 13 omliggende land, deriblant Norge. Imidlerrid mangler en del data, og

paliteligheten er darlig. Derfor har Gleave valgt a se nærmere pa hvordan sektoren er regulert

atte land Ital1a,P(llen, Romania, Sparlia, Storbritanma, Sverige og Ivskland). Svenge


er der landet som er mest likt Norge. Markedet i Syerige betegnes som liberalisen, men med

et relativt lavt antall operatorer til tross for et dåregulert marked.

Rapporten til Steer Davtes lleave sier ogsa noe om effekter av implementeringen av to

flirordninger i de atte utvalgte landene. Disse er: 1-11:forordningen om harmr>msering av visse

bestemmdser på det soliale otmadet innen veltransport (561/2006), som blant anner gjorde

der mulig for sjaforer pa internasjimal transport a jobbe 12 dager uten en ukes hviletid, scull

andre sjaforer er palagt (hvilendsbestemmelser); og ISL-forordningen om kabotalietransport

av personer på vei (12/95), som tillater midlertidig innenlandsk transpc,rt med utenlandsk

reclistrert kjorerov i et annet land enn der transportoren horer hjemme.13

Når der gjelder unntaker fra hvilendsbertemmeher for sjåforer pa internalional rransporr,

mener Steer Davies Gleave at markedet vil kunne tilpasse seg reglene, dersom unmaket

fjernes.. ngaende kabotasjeordningen finner Steer Davies Gleave (20(19)at denne Ikke har

fort til et scort anrall inmrnasjonale iperarorer i innenlandske marked, med to unntalt:

" Bodreper nsrache nour til hosrer men epto b?A2[1vrtÆnu ikkr ninepour dorser. Derne pper rransport inkIddierer

alc tra hingdioroseuransport i rure og ikke i rute, skokerrussporr, uffiringeroaroport Onspolon tur turisrer rnellorn

fur eksempel flyptarser og hotell. Plsrkeder er fragnentert ug deOrdsjoren av shk brostranspro varierer rnenorn

land.

" hipner Psdoodeur noncgdwitrrldlesPdoc -O;Osfesf 20130326 0402.htrol
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og r mindre grad Sverige. Dissu funnene er relevante for Norge, som et h ykostnadsiand.

I lellas er kabotasje spcsielt lonnsomt pa grunn av reguleringer og dvre lisenser for greske

selakaper, men også pa grunn av lavere lonninger i geografisk nærliggende land. Sverige har

ogsa et ston omfang av kalhgasje, i hovedsak operatorer fra 11stland, Larvia, Polen, Belgia,

Nederland ()g Russland (selv om russiske operatorer ikke har kabotasjerettigheter). Svenske

selskaper utforer ogsa kaborasje, friNt og frems; tinningerUenester og fra fIrphsser og over

grensen ril naboland.

Studien til Steer Davies Gleave papcker fordeler med kabotasje, som at sj

sprakkunnskaper som passer passasjerene bedre, at kosmadene er lavere og at det er mulig

gjore alle avtaler i opprinnelseslandet. Ulemper som nevnes, er at kabotasje er regulert i

mindre grad, en oppfatning om at slik transport ikke alltid folger hvilendsbestemmelser og at

kjoretovene fickefolger regler s ni for eksempel utslippskrav.

Steer Davies Gleave konkluderer med at omfanget av kabotasje innenfor passasjertransport

er lavt i 111, og at dette ikke har hatt noen betvdelig effekt pa markedet. Samtidig erkjenner

Steer Davies Gleave at omfanget kan være storre enn de avdekker. For eksempei rapponerer

svenske operatorer om at de utforer kahotasje i andre land, hvor mvndighetene figteller at det

ikke er slik transport. Med Ikrafirtreden av Schengen-avtalen i flere land (f.eks. Bulgana og

Ungarn i 2012) etter at denne undersokelsen hle gjennomfort, er det ogsa sannsvnlig at

omfangei har okr.

Det er flere grunner til a tro at situasjonen i Norge i dag skiller seg fra tendensen i Europa,

som Sreer Davies (lleave tegner i sin rapport. Dette henger sammen med de hove kostnadene,

i Norge, og at urvidelsen av 111:omfatter flere land. Fra og med 1. mai 2009 har 11stland,

1.an-ia,Igtauen, (lasjekkia,Shwakia, Polen og Ungarn adgang til a drive kabr)tasje innen EOS-

otnradet palik Linjemed de andre 110S-landunc. I ïfekrcr av denne osturvideben vil ikke nses

i Steer Danes Gleaves rapport, som i stor grad bagger på tall fra 2008. Videre skriver NHO

Transport i et brev til samferdselsministeren 25. juni 2013 at «kontakten med andre

bransjeforeninger i Nord-Europa har bekreftet at utfigdringene med kabotasje pa turbilsiden

stort sett er begrenset til Norgela». De begrunner dette med folgende argumenter:

Det bige prisnivaet i Norge gir stor inntektspotensial for aktorer med lave kostnader
Sesongen for utenlandske turbiler i Norge konsentrert til perhglen fra mai ril og med
september, thilt.som gjor det lett a oppna en hoy omsetning pa korr tid

Andre land (for cksempel Danmark. Tvskland og Østerrike) har innfort en
merverchavgiftsrelatert kilometer- og passasjeravgift, som har redusert attraktiviteten
for utenlandske aktorer

Andre land utforer en strengere kont0 illuirksomhet og har for eksempel en tettere
oppfolging av at boma‘gifter blir betalt

Inntrvkket av 'at kabotasje utgjor et problem i det norske turbilmarkedet og at andre land har

gjennomfort flere begrensninger (na konkvete ndsrammer eller avgiftssysterner), bekreftes i

hrtpd :nho rra terfile phprddert Brev/SamterdscIsdepartnninnrern.5-2[123 (161$ prin
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intervjuer med flere av partene. Det finnes imidlertid ingen nyere god oversikt over hvordan

ulike hnd har valgt å regulere dette markedet. Det er en oppfaming av at utenlandske turbiler

opererer fritt i Norge i sommersesongen med bmkurransefordeler, som at sjaforene

kompenseres i 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 til a

lose noen forhold, som ferieavvikling blant mæske sjafiner og at norske turbiler brukes dl

andre oppdrag (for eksempel sbuss for togs). Det bor også nevnes at pa den ene siden kan

strengere regler for turbil, som kan bidra til okte priser pa turbiltjenester, gjore det vanskelig

for reiselivsbedrifter som turistnæringen og turisthotellene i distriktene.

På den andre siden påpekes det at dagens manglende regelverk medforer permitteringer blant

turbioperatorer i distriktene, og at turbilsjåforer, som kanskje ellers kjorer skolebuss, ikke

lenger kan jobbe fullt arsverk. Et annet viktig forhold er at nedleggelse av norske

turbiloperatorer kan gå utover beredskapen, nar for eksempel en flyplass er stengt. Det er

derfor behov for studiet som dokumenterer nedleggelse og permitteringer og hvor det blir av

eventuelt permitterte ansatte i turbilselskaper.

Drosje

Drosjenæringen kan beskrives som en del av del av kollektivtrafikkfilbudet, selv om det ikke

mottar offentlige subsidier. Derimot er den stort sett regulert kraftig ved at antall drosjelovver,

fillatelser til a drive drosjenæring, reguleres av den enkelte fålkeskommune, og det er en

betydelig variasjon i hvor stramt adgangsbegrensningen til næringen reguleres fra fylke til

fylke. Næringen bestar i dag av 6500 lovvehavere og 8500 lovver. Dette utgjor 12 000 årsverk,

rundt 20 000 ansatte, og med en deltidsandel pa nesten 50 prosent. I tillegg er det 1000

bopelslovvehavere i distriktene. Bopelslovve gis i omrader hvor kjoregrunnlager er sa lite a

det ikke er grunnlag for a danne en drosjesentral. I slike tilfeller driver drosjeeieren sely

turformidling, noe drosjesentralene ellers har som hovedoppgave.

Næringen har ulike typer akrorer: Drosjeeieren er selystendig næringsdrivende med lovve for

a drive drosjenæring. Tvpisk driver eieren en drosje og en reservevogn som kan driftes når

det er behov for der. Drosjesjaforen star utgangspunktet fritt til a velge hvilken stasjon han

vil knytte seg 61. Drosjesentralen er ofte et sameie av drosjetiere, selv om noen rent

kommersielle aktorer har dukket opp. Sentralene tar en avgift for å drive service, som a ta

telefonbestillinger og distribuere turer, for drosjeeierne. Drosjeshforene er ansatt hos og

horer for den enkelte drosjeeier. Arbeidsgiveransvaret er altsa ikke hos drosjesentralene, men

hos den enkelte drosjeeier og slik utenfor sentralenes ansvarsomrade. Organisasjonsgraden

blant sjåforene er lav, noe som kan ha sammenheng med de personlige forbindelsene det lett

blir mellom den enkelte sjafor og drosjeeier.
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Drosjenæringen i Norge er forst og fremst regulert gjennom yrkestransporthwen og dens

lovveordning. Denne ordningen har ligger I grunn for den behM'sprOvingen som, sammen

med l'orskrift om maksfinalpriser, har regulert konkurranse og prissituasjonen i branskn. I

den senere tiden har dette tradisjonelle reguleringsregimet inmdlerfid blirt utfordrer av

konkurransekgigihningen og lov om offentlige anskaffelser, som begge soker a fremme

konkurranse. Konsekvensene av disse endringstendensene har blitt studert i en rekke likale

sammenhenger, men i trad med oppdragsgiver onske har srudiene i all vesendig grad hatt

sokebset retter mot markedsbmsekvenser som priser og dnisjerilliud sang drosieeiers

(kamehavers) struasion (se for eksempel Iamgva, Osland & Imiren 2010; Fjose et al. 2011;

Aarhaug & Skollerud 2011; .\ arhaug, Krogstad & Skollerud 2013). Studier om konsekvenser

for arbeidsmiljo og,ansatte sjaforers arbeidssituasjon hat værti sa a si fravairende, bade i

nasjonal og internasjonal litteratur.

en studie fra Sor:frondelag ble det imidlertid gjennomfort fokusgruppeintervjuer med

siaforer fra u; ulike semmler. Sjaforene var da opptatt av sine lonns- og arbeidsvilkar, og de

rapporterte en rekke kritikkverdige forhold. Mange av disse handlet om relasjonen til

arbeidsgh er, for eksempel manglende utberaling aa ferie- og s‘-kepenger og manglende

arbeidskontraMen I .onnsnivaet var ogsa et sentralt tema, og det ble argumentert med at man

matte ha arbeidsdager pa minst 10 timer for a komme tgap i en vanlig inntekt. Det er ogsa

antvdet er behov for ei kontrollotgan for arbeids- og ansettelsesforhold (Aarhaug, littrogsrad

& Skollerud 2012). "fil na har sadotene harr en forholdsvis gunstig situasjon, i og med at det

for mange drosleeiere har vært vanskelig a rekruttere sjaforer nok Den refererre studien er

imiclierfid begrenset, og det er vanskelig a anta omfang eller alvorlighersgrad av de rapporterte

problemomradene. horst og fremsr viser den et omrade sign er strukturert slik ar

ansettelsesfimholdlert kan bli skMvet i bakgrunnen til fordel for dagens opggaver, og heor

kunnakap om tingenes faktiske tilstand er sa godt som fraværendn

Som en regulert nateng er drosjenæringen hte utsatt for konkurranse nar det gjelder

privatmarkeder. De offenthge kjopene som er satt ut p anbud, er inndlertid

konkurranseutsatte. Pa derre omradet morer næringen konkurranse fra tmrvognselskap som

kan drive pa helt andre mater enn en tasmmed kjoreplikt i hiemkommunen.

ra weringens side blir det ogsa hevdet at urenlandske minibusser har overtatt segmenter av

markedet, ed fim eksempel a stille opp ved fhplasser for a tilby rraaspimt. IM annen


binkurransekilde er mobiltelefonapplikasioner, som gjor det enkelr a organisere «privata

transport hjem fra bven fredags- og lordagsliveldene. Disse pirataknge tilbudene urnytter

toppene t ettersporselen og represemerer er ikke uheredelig inntekrstap for drosiegierne, og

kanskie et enda storre tap for den enkelte sjaf
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7. HMS og arbeidsmiljøutfordringer

Norske arbeidstakere tegner et positivt bilde nar de blir stilt generelle sporsmal om tilfredshet
og motivasjon i jobben (NOA 2011). I en undersokelse av HMS-tilstanden i Norge i 2007
svarte hele 86 prosent blant norske arbeidstakere at de alt i alt var tilfredse med den jobben
de hadde, noe som var en okrung fra prosent i 2001 (Braten et al. 211)8).Det bar pa mange
mater vært en positiv urvikling i arbeidsmilloet de siste 10-15 arene (Sameld. nr. 29; NOA
2007, 2011; Braten et al. 2008). lakevel er det fortsatt en del arbeidsmiljoutfordringer i
transportsektoren. I dette kapitlet ser vi ntermere pa hva som kjennetegner HMS-arbeid og
arbeidsmiljoutfordrMger i transportsektoren. Selv om litteraturen gir mange eksempler pa
sjaforer som trives godt i jobben og som ikke opplever helseproblemer som folge av den, er
vi her forst og fremst opptatt av a belyse ulike arbeidsmilloutfordringer som kjenneregnet
transportbransjen og sjaforvrket. I intervjuer med partene og Arbeidstilsvnet bk det gitt
uttrykk for bekvmring for hvordan utviklingen i bransjen med okt internasjonalisering og
kakurranse fra nve aktorer vil sette FIN1S-situasjonen og arbeidsmiljoet i ulike deler av
bransjen under press. I en fersk IIII-rapport om arbeidsbetingelser for vrkessjaforer
konkluderes det med ar liberaliseringen mnenfor markedet for godstransport bade har gitt okr
konkurranse og storre forskjeller i arbeidsbetangelsene for sjaforer i ulike EU-land. Dette kan
gi grunnlag for illojal konkurranse og sosial dumping, hevdes det i rapporten. Utfordringene
nar det gjelder sosial dumping og uloiligheter synes a være storst for osteuropeiske sjaforer
(Directorate general for imernal pohcies 2013). Flere av dem vi intervjuet ga ogsa
uttavkk for bekvmring når det gjelder utviklingen i sjaforenes arbeidsvilkar,
arbeidsmillourfordringer og sikkerhet pa norske veger. Vi har forst og fremst konsentrert oss
om de forholdene som informantene var spesielt oppratt av; arbeidsmiljobelastninger og
helse, HMS, sikkerhet og ulykker, arbeidstid og lonn. Eremstillingen er basert på foreliggende
litteratur og statistikk, hovedsakelig om norske forhold, samt tapporter fra EU.

Arbeidsmiljø og helse

Arbeirtsuzil»Ibeln (niiifier

STANII og Nasjonal overvåkning av arbeidsmiljo og helse (Nt /A) overvaker norsk
arbeidsmillo og relevante helseforhold. Ved hjelp av data fra SSBs levekarsundersokelse
(1KU) i 2009 utforte NOA analvser av:

Psykososialt arbeidsmiljo

Organisatorisk arbeidsmillo

Fysisk arbeidsmillo

Kjemisk arbeidsmiljo

Ijrgonomisk arbeidsmillo

I analysene et sjafor, mannskap (bil, anlegg, skip) definert som en yrkesgruppe. Analysene
omfatter derfor transportarbeidere innenfor ulike transpormæringer, bade pa veg og sjo
(Ncy\ 2011). På grunnlag av data fra I.KU har NOA utarbeidet et vrkesbarometer som viser
1) selvrapportert arbeidsmiljoeksponering gitt som relativ risiko for den aktuelle
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vrkesgruppen sammenliknet med alle -rkesgrupper, og 2) selvrapportert relatie risiko for
ulike helseutfall for det aktuelle yrket sammenliknet med alle vrkesaktive.

NOAs analvser viser at vrkesgruppen sjafor og mannskap har langt storre risiko for a være

utsatt for en del bkiske arbeidsmiljobelastninger sammenliknet med hele vrkesberaillyningen.

Dette gtelder sferlig helkroppsvibrasj(m (ovet 5 ganger sa hov ristko), ann-/handvibtasjon (3,5

ganger stahov risiko) samt kulde (3 ganger sa hos risiko). NIens risikoen for runge loft, ensidig

arbeid hardr arlkad er om lag 1,5 ganger sa hov som blant yrkesbefolkningen sett under ett.

itnidlertid legge til ar staforer og mannskap i anleggsbransien ogsa mngar i denne

yrkesgruppen, noe som kanskje kan forklare den relativt hos e risikoen for a være utsatt for

enkelte av disse arbeidsmiljobelastningene. Risik(arn for it være utsatt for lose-

/avfetfingsmidler er om lazg3,5 ganger bovere enn for vrkesbefolkningen sett under ett. Det

samme gjelder nsilerten for metallstov/rovk (3,5 ganger sg hov), oller/skjærevesker (drovt 3

ganger s3 hgt) samf passiv nutking (drort 3 gnnger sa

Videre viser NaNs analvser at sjaforer er mer utsatt fltr lange arbeidsuker og nattarbeid (2

ganger sa stor risiko) enn hele yrkesbefi Akningen. Dessuten har sjaforer 1,5 ganger storre

risiko for lav lederstotte og johbusikkethet sammenlikner med hele vrkesbefolkningen.

Irbt har gjennomfort tilsvarende kartlegginger av arbeidsmiljoet blant ansatte i landtranspon,

og finner i likhet med Aks analvser at denne yrkesgruppen er mer ursatt for en de1 Rsiske


arbeidsmiljobelastainger sammenliknet med andre vrkesgrupper (Illg-OSIIA 2009). Ifolge

IS1j-kartleggingen er landtransportarbodere i storre grad enn andre utsatt fot myk, pulver og

stov, lave ogllOye temperaturer, brak, tunge loft, smertefulle arheidsstillinger og vibtasjon i

arbeidet. Ill/-kartleggingen viser dessuten at landtransportarbodere jobber i et hoyere tempo,

har strammere ndsfrister og et mer monotont arberd enn andre rkesgrupper (op. ot).

tlike forhttld km ttet til arberdstid er et sentralt element i ISI j-kartle.ggingen av ulike

arbodsmikoforhold.Akliene oser at lanykransportarbutdere langf oftere enn andre

yrkesgtupper jobber skift, jobber pa lordag og sondag og har en daglig arbeidstid pa mer enn

10 timer.

d_"rapporten uirer dessuten ;atvold er et ctkende problem for ansatte i landtransport. Tallene

oser at transportarbeidere i langt storre grad enn andre okesgrupper er utsatt for mobbing

og trakassering, uonsket seksuell oppmerksomhet, fysisk vold fra andre persrmer og trusler

om foisk vold. Analvse av dara fra lævekarsundersokelsen 20(16viset at ogs3 norske

transportarberdere er mer ursatt for plaging eller ubehagelig erting fra arbeidskamerater og

overordnede sammenliknet med andre vrkesgrupper (Normann & Ronning 2007).

Manglende infrastruktur nar det gjelder rasteplasser og pausefasiliteter med muligheter for

nyalettbesok, dusj, herle og bespisning, er arbeidsmiljoutfordringer som flere av de vi

intenjuet - nade p. arbeidsgiver- og adkndstakersiden - fremh(Ader som et prolAem IAant

skiforene, Arbeidsmiljoutfordringer knyttet til fa og darlig vedlikeluAdte rasteplasser samt

manglende pausefasiliteter, er ogsa nærmere beskrevet i Askildsen (2011), som omhandler

langtransportstaforer, og Braten og Nicolaisen (2013), som ornhandler bessjtfttrer.
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Ill'Iseogordrinfier

Mkefraværet innenfor transportbransjen har ligget pa er hovt niva over tid, sammenliknet
med andre meringer (s‘m.w.nanno). En del av dette kan skvIdes forhold ved arbeidet. N()As
analvser av arbeidsrelaterte helseutfall viser at vrkesgruppen sjafor, mannskap anlegg,
skap) har storre risiko for enkelte helseutfall sammenliknet med alle vrkesaktive. Storst er
risikoen for smerter r beina (nærmere 2 ganger så stor), ryggsmerter, luftveisplager og eksern
(1,5 ganger så stor). Risikoen for å ha vren svk i mer enn 13 dager i lopet av siste år som folge
av arbeidsrelaterte helseplager, er drovt 1,5 ganger sa hov blant sjaforer som blant hele
yrkesbefolkningen.

1)u-kartleggingen legger også vekr på arbeidsrelaterte helseurfordringer blant
landtransportarbeidere, og peker på hove forekomster av muskel- og skjelettplager, stress,
asbestrelaterte plager, nedsatt horsel og smittsomme sykdommer, som kan være forarsaket av
arbeidsforholdene i denne sektoren (1)1"-OSHA 20(19).

Arbeidstilsynet har vært opptart av hvordan man skal forebygge korsrvggplager i
transportsektoren, og har blant annet utarbeidet en veiledning som beskriver en prosess for a
redusere korsryggplager i denne sektoren fArbeidsulsvnei 2007).

Systematisk HMS-arbeid og sikkerbet

Systemu tisk HMS-urbeid

Ved tilsyn i transportbedrifter erfarer Arbeidstilsvnet ofte store mangler ved der systematiske

FIMS-arbeidet (ana 3-1 og IK-finskriften). Transportbedriftene er i mange tilfeller små

bedrifter med fire td fem ansarte, og det er et stort innslag av enmannsbedrifter.

Arbeidsgiverpolitikk og systematisk HMS-arbeid blir ofin ikke priornert. Ifolge

Arbeidstilsvnet mangler sjåforene som stoppes i tilsyn pa veg, ofte kunnskap om bedriftenes

systematiske HMS-arbeid, og ved nærmere tilsvn hos arbeidsgiver fmner man ofte at det ikke

er etablert et systemarisk HMS-arbeid slik loven krever. Arbeidstilsynets erfaringer nar det

gjelder mangelfullt HMS-arbeid i transporrbedrifter Menfinnes også i en landsomfattende

kartlegging av status i det systematiske I INIS-arbeidet i norske virksomheter generelt

(Andersen et al. 2009). Her finner vi at virksomheter med ansatre eller flere i storre grad


enn de med under 20 ansatte hat formulen malsettinger, Mennomfort kartlegginger og

utarbeidet en handlingsplan slik loven krevet (ibia). Ved en gjennomgang av den

internasjonale IINIS-hrteraturen finner I lasle og Limborg (2006) en tendens til at sma

virksomheter ofte nedprioriterer det systematiske HMS-arbeidet til fordel for daglig drift. Det

er ogsa store forskjeller mellom bransjene nar det gjelder hvorvidt varksornhetene

gjennomforer et svstematisk I IMS-arbeid og hvilke holdninger lederne har til dette (Andersen

er al. 20(19).I denne undersokelsen, som er Mennomfort blant norske virksomheter, er det

imidlertid deke mulig a skille ut transportbedrifter som en egen kategori i datamaterialet.

I Levekårsundersokelsen 2009 er det ansatte som svarer pa sporsmål om bedriften har ulike

HMS-ressurser. NOAs analvser viser at prosent blant sjaforene som ble spurt svarer ar


bedriften har bade vemeombud og AMI", mens cirka 25 prosent svarer at de bare har
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verneombud. Det er et krav om at transportbedrifter skal ha godkjent bedriftshelseneneste.'s

I 1,1:1; svarer bare i underkant av 60 prosent av sjåforene at bedriften de jobber i er tilknyttet

en bedriftshelsetjeneste (NOA 2011). I Mehaug og Gamperiene (2010) har sett nærmere på

hvordan yerneumbudsordningen fungerer i bedrifter som driver nærtransport. De

konkluderer med at bade HNIS-opplæringen blant sjaforene og verneombudsordningen i

mange tilfeller er mangelfull i forhold til loykravene. En av årsakene til at

verneombudsordningen ikke fungeret sely om der er valgt verneombud og formelle

ordninger er pa plass, er måten transporryrket er organisert på. Sjaforene jobber utenfor

bedriftens lokaler, og det blir gjerne få treffpunkter og lite kontakr mellom den enkelte sjafin

og verneombudet.

Det europeiske arbeidsmiljoorganet (IT-OSHA) gjennomforre i 2009 en

virksomhetsundersokelse om arbeidsmiljorisiko og nve risikoutfordringer (ESENER). Bade

ledere og de ansattes HMS-representanter i bedrifter med mer enn ti ansatte ble spurt om

maten helse-, og sikkerhetsrisikoen på arbeidsplassen håndteres pa. Rapporten


fremstiller forskjeller bade mellom EU-land og mellom sektorer. Ifolge undersokelsen har de

fleste virksomhetene (6 prosent) et dokumentert HNIS-system, et etablert ledelsessystem

eller en handlingsplan for HMS. Nar der gjelder drivkrefter for HMS-arbeid i bransjen

transport lager og kommunikasjon, oppgis det å overholde lovplilagte krav som den anktigste

arsaken. Dette nevnes av drovt 90 prosent av lederne. Den nest viktigste arsaken er krav fra

de ansatte eller deres representanter (nærmere 80 prosent). Dernest kommer krav fra kunder

eller bekvmring om virksomhetens rykte (ca. 75 prosent), mens om lag prosent oppgir


henholdsyis ivaretakelse av ansatte og sykefraværsarbeid, press fra Arbeidstilsvnet samt

okonomiske eller resultatbaserte grunner som driykraft for IINN-arbeidet. Når det gjelder de

storste hindringene for HMS-arbeid i denne bransjen, neynes mangel pa ressurser (tid, stab

eller penger) som en viktig faktor av om lag 35 prosent av bedriftene. En av fire netner

mangel på beyissther eller kulruren i bedriften, mens ca. 20 prosent nevner mangel på

ekspertise, emnets sensitivitet eller mangel pa reknisk stone og rad som hindringer for HMS-

arbeidet i virksomheten.

Sikl,urhet pilvkhur

Sikkerhetsaspektet utgjor en viktig del av HMS-arbeidet i transportsektoren. Bedre

trafikksikkerhet og færre trafikkulykker hvor yrkessjaforer er involvert, er en viktig målsetting

i I1MS-arbeidet. Om lag en tredjedel av dodsulykkene som skjer på arbeidsplassene i EU er

relatert til transport (EU-OSIIA 2010). Hovedtypene av transporrulykker i arbeidet er ifolge

rapporten fra

Kjoretov som krasjer

Folk som blir truffet eller kjort over aa biler i bevegelse (feks under rygging eller

kopling)

Folk som faller ned fra kjoretov

Folk som blir truffet av objekter som faller fra kjoretov, eller kjoretov som velter

II Is<IR 2009-02-11 nr 162: lorsknfr rn ar virksomheter innen visse bransjer skal ha godkjent bedonshelserjenesik.
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Forfatterne mener det er nodvendig i vie storre oppmerksomhet 61FINIS-arbeidet samt

jobbe for en bedre sikkerhetskultur pai bransjeniva, dersima man skal fa ned ulvkkesraten samt

redusere sykefraværet blant sjaforene (1',U-()SFIA 2010). 1lykkesrisikoen ed vegtransport

ma integreres i IDIS-arbeidet, og HMS-arbeidet nia mtegreres i det generelle kdelsesarbeidet

—papeker forfatterne. Det er malvendig at alle ledd i leverandorkjeden samarberder orn

sikkerhet, og at arbeidagiverne stiller krav ril kontraktene med sine undedeverandorer.

1 tillegg till-amedrypene av arbeidsrelaterre transpormlykker som er listet opp i I(U-studien,

viser flere studier at trotthet hiant haforene utgjor en bervdehg uMkkesrisiko (Amundsen

5agberg 2003). 5(wn og trotthetkrelaterte uls kker er i mange tilfeller mea ak-othge enn andre

ulykker, saden de ofre skjer i hog hastighet. Anslagsvis 15-20 prosent av alle ulvkker hvor

tmige lastebiler er mvolvert, kan relateres til tnirthet eller sovn rurs sjaforen

'Fall fra lal Mandene viser at transportsektoren sto for 6,1 prosent as-mindre alvorhge

arbeidsulykker og 15,5 prosent av alle fatale arheidaulykker i 2006 (I(I. )511A 2009). SSBs


arbeidskraftundersokelse t 2007 tnneboldt tilleggssporsmal om blant anner arberdsrelatert

sykdom og arbeidsakade. Basert pa tallene fra A1KV,finner Gravseth (2010) at 3,8 prosent

vrkesgruppen sjafisr, mannskap (billanleggiskip) har vært innavert i en arbeidauls kke siste nr.

Detre er litt h(haere ems gjennomangret for alle rkesgrupper, som er 3 phssent. 9 prosent

bkint sjaforene rapporterer at de har hatt el adtidsrelatert helseproblem siste ar, noe som er

en del lavere enn gjennomanittet for alle yrkesgrupper, som ligger pa 11,4 prosent. For ovrig

viser studien at Mennomsnittsalderen blant de spurte sjaforene er 40,7 td, og at andelen

kvinner er 5,1 prosent. Gjennomsnittlig arbekbrid for denne gruppen, malt i thner per uke, er

40,8 (ibid.). Nar det gjelder arbeidsrelatert sAkeframm,viger thil fah 14:15 2009 at 14',3prosent

blant sjaforer, mannskap (bil/anlegg/skip) at de har hatt minst ett legemeldt fravær siste ar

som har skvldtes f ghold ved jobben (NO 2011).

1'hillips og Afever (2012) har pa grunnlag av Statens vegs-esens dvbdeanalvser as-dodsulykker i

trafikken (LAG-rapporter) gjennomfim en kartlegging av arbeidsrelaterte trafikkuls kker

Norge fra 2005 til 20 (0. Studien viam at 314presena av dodsukfkkene i denne peræklen

inv(averte mmst gn vrkessjafor i arbeid. Forskerne peker pa folgende forhold som skiller

arberdsrelaterre dodsulykker fra andre dodsulykker ph eg i Norge perioden 2005-2010:

Arbeldsfelaterte dodsulvkker utgjorde en storre andel av dodsulykker pa veg i
vintermanedene

De foreglkk oftest pa hverdager mellom(63:00 og 16410
De inntraff mest i motesituasjoner, og p veger med fartsgrense km/t eller

N(n Jet gjeldef torere i arbeid da uhkken skjedde, trekker forfatterne folgende konklusjoner

De kjorte flmrinnsms tungbil eller buss nar h)reren var vrkesajafor, oe personbil Ilar
foreren ikke var rkessjafor

1)e var nesten allta1 menn
17 prosent av vrkessjaforene '-ar over 54 ar, mens 26 prosent av andre
54 ar
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37 prosent brukte ikke sikkerhet sutstyr (vatiligvis bilbelte)
De som ikke tur yrkesstafored var i sunre grad enn yrkessjaforer fører av kjoretove
som LAC, klassifiserte som utlosende for ulykken

Rapporren viser at drafikkokkker er et berydelig problem i arberdsliver, og at arbeidet for a

bedre tra fakksikkerheten og sikket transport som en del av I IAIS-arbeidet i arbeidslivet, bor

fortsette. Derre er ogsa vekdagt i Nasjonat transoortplan 2010-2019. Som en del av denne

prosessen peker huskerne pa at det blant annet er viktig â se nærmere pa:

Sammenhengen mdlom arbeidsmino, d3rlig tid/sttess og kjorearferd rovertredelser,
hastighetskjoring) blant dem tatm kjorer i arbeid

Sammenhengen mellom arbeidstidsordninger, trorthet og kjoreatferd (oyernedelser,
trotthedsovn bak rattet) blanr dem som kjorer i arbeid

Satumenhengen rnellorn organtsarmisk sikkerbetskultur, bruk a sikkerbetsutstyr og
kjoreatferd blant dem stun kjorer i arbeid

krbeidstilm ner (2012) har urarbeidet en overalkt over alvorlige arbeidsskader blant
utenlandske arbeidstakere i Norge. Nar der gjelder nærmgen transport og lager, ble det i
perioden 1.1.20I 1-18.6.2012 innmeldr 33 filfener ay alvorftg arbenisskade (anal Vj5-2)blant
utenlandske arbeidstakere og 205 tiffeller blarn norske arbeidstakere. Blant wenlandske
arbeidstakere utgjorde dette 1,1 tilfeller per 1000 sysselsatte, mens bIant de norske utg1orde
det 1,4 per 1000 sysselsatte i næringen transport og lager. I rapporren pekes det pa at
næringen transport og lager har hnholdsyls fa meldre skader, noe som antas a ha
sammenheng med at enkehmannsforetak og sma virksombeter i mindre grad rapporterer
skader enn storre virksomheter.

(i; rfri bj! 1:115:

En sammenlikrung av Arbeidstilsynets regisrreting av arbeidsskadedodsfall og

dodsarsaksregisrerer for arene 2000-2003, viser en underrapporrering av arbeidsskadedodstall

hos Arbeidmilstmet (Wergeland et al. 2009). roderrapporteringen ,gjaldt stedig for skader som

rammet militært personell, for vegtrafikkulykker, for ulykker innen helse- og sosialtjenester og

for ulykker i Nord-Norgelpa Svalbard. orfatterne peker pa at transporrub-kkene er den

storste undergruppen av ulykker, og at en underrapportering av disse er svært uheldig. De

konkluderer med at risikoen for slike uhrkker kan privirkes av arbeidsforhold, spesielt av

arbeids- og hvilerider. Deregulenng av atberdsndsbesremmelser i kombinasjon med betvdelig

internasjonal konkurranse innen landuansport, kan medfane okt nsiko hlangeIfill regtsrering

innebærer fare for a feilbedomme tisiko, utvildingstrender og behov for forebt gging (op. cdt.).

hyn: ith!): )1):fri 111 rio fitrAA.ikk, the,'(7,

Nar det gjelder ulykker knyttet ul trotthet og sovn. mer Amundsen og Sagberg (2003) at

forskningen gil stotte til reguleringer av bade arbeidsperioder og hydeperioder i transport

med tunge kjoretover. horfatterne peker pa betvdningen av a styrke fisIgende forhold nar det

gjelder a forbedre effekten av kjore- og Imuletidsreglene pa tratilkksikkerbeten:

Oventaktung og sanksjtwering
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Begrensninger på nattekjoring
Bedre reknologi for registrering AV ar regelverket folges
Bedriftenes I INIS-arbeid og sikkerhetspolicv, samt andre forhold knyttet til
arbeidsorganisering (for eksempel leveringstid) og arbeidsmiljo
Bedre og flere fasiliteter for rast og hvile langs vegene
Informasjon til fiåforene om risiko knyttet til uavbrurt kjoring og brudd på hvile og
sovn

Praktils ni risikahun dteriiip

EU-OSHA har utatbeidet en tapport 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 å kontrollere risiko og oke sikkerhet

blant yrkesfiåforer og passasjerer på. Studien peker pa suksesskriterier som kan være til hjelp

for andre i utvikling og implementering av risikokontroll (best practice) (EU-OSHA 2011).

Det fremholdes at spiforer har stor grad av autonomi i jobben og jobber utenfor fast

arbeidssted. Mange er selystendig næringsdrivende, og de har Merne lang erfaring i sjaforyrket.

Forfatterne mener at det derfor ikke alltid er lett a kommunisere med dem, konsultere og

involvere dem. Dessuten er de ikke alltid åpne for endringer, ifolge forfatterne. Pa grunn av

dette ma sjaforene involveres i a fmne losningene —losnMgene må utvikles av sjaforer for

sjaforer (bruk av involverende metode). For a bruke sjaforenes erfaring og fa deres aksept,

fremholdes folgende punkter som viktige:

Sorge for at tilmermingene er praktiske men ikke nedlatende
Bruke plasser hvor man treffer sjaforene —rasteplasser langs motorvegene etc
Sikre at rad og losninger er basert på sjaforenes praktiske erfaringer

o Involvere sjaforene i risikostyringsprosessen
o Bruke sjaforene som talsmenn, trenere og mentorer
o Bruke tilstrekkelig tid til a diskutere, planlegge og introdusere endringer

Casestudiene viser hvordan ulike tiltak kan bidra til a kontrollere risiko og forbedre

sikkerheten for transportarbeidere pa veg. dåltakene kan ogsa bidra til a gi bedre service for

passasjerer og okonomiske besparelser for transportselskapene, i form av færre skader på

personell og materiell, samt reduserte utgifter til drivsroff.

Arbeidsmihoutfordringer hos undergrupper av transportarbeidere

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

.NraTir,ut-port.ftbner

Enehaug og Gamperiene (2010) har sett nærmere pa ulike sider ved nærtransportsjafmenes

arbeidsdag, nærmere bestemt ulike sider ved arbeidsmiljoet, de trafikale forholdene,

leveringsforhold og I-IMS. Forskerne peker på hvordan transportyrkets organisering i seg selv
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skaper utfordringer 111de nar det gjelder ledelse, partssamarbeld og verneombudets
muligheter til tt gjore en god jobb. Nærrransporrsjaforet har relativt liten grad al"

medbestemmelse nar det gjelder utstAr og organisering av kjormurer, og mange ii-ksombeter

har mangelfulle systemer fig rapportering av aik , feil eller mangler. Enehaug og
lamperiene finner ogs1 ar en femtedel av sjaforene opplever at de sjelden klarer a utfore

atbeidsoppgavene innenfor vanlig arbeidstid, og at moderat overtidsbruk er Vanlig. Samtidig
svarer enkelte sjaforer at de jobber tivernd heer dag. 111idspresset er stort, og en vanhig
mestPngsstrategi blant sjaforene er a mote opp N1jobb for arberdsridens begynnelse for pa
den nmiten a forberede dagens arbeid. Nærtranspottsjaforene oppleeer en del særskilte
urfordringer nar det gjelder vanskelige leveringsforhold. Dette medforer fysiske
arbeidsbelastninger, men er ogsta en kilde til stress. Dessuten oppleeer mertransportsiaforene
ulike trafiliale problemer slik som ko i rushriden, darlig utforming av vegnettet samt
manglende parkeringsmuligheler inne nvene som belastende. ItOrskerne finner at der er flere

blant sjaforene i deres materiale som har fysiske/psykosomatiske helseplaget samt sjaforer
som lider av angst og depresion enn det man finner i samfunnet generelt. Nærmere analyser
viser at dette kan hit sammenheng med de sterskilte arbeidsmiljobelastningene som denne
yrkesgruppen opplever.

Askildsen (2011) gir en beskrivdse av langtransportsjaforenes egne oppfatninger om sin
arbeidssituasjon, og heorvidt de opplever vegmyndighetene som en tiltetrelegger for
yrkesutovelsen. Studien er basert p1 intervjuer med 20 spiforer i langtransport. Når det gjelder
arbeidsforhold, gir informantene klart uttrykk for at chmensjtmermgen av vegene og
standarden pa vegeedlikeholdet utg1g- et stressmoment i vrkesutovelsen. Kjoring pa der
norske vegnettet medforer en grad av anspenthet sign sjafigene sjelden opplever ved kjoring i
utlandet. Dessuten opplever sjaforene at tilbudet av fasiliteter knyttet til å gjennomfore
lovpalagte dognhviler er for darlig. særlig langs de mindre trafikkette vegene og i bvene.
Mangelen pa hvileplasser er et veldokumentert problem, og kaf&thrader pri lire trankkerte
strekninger blir gradvis redusert fordi markedsgrunnlaget er for lite, mens
parkeringsmulighetene i byene reduseres figidi presset p1 arealutnyttelse oker."111 tross at
det er 18 1r siden Norge gjennom IiOS avtalen sluttet seg til de kjore- og hvgebestemmelsene
som gjelder i dag, har figtsatt lite blitt gjort for å legge til rette for at yrkesutoverne kan
overholde disse reglene. tlskildsen (2011) påpeker ogsa ar rket som bingtransportspifor
medforer en god del fitsisk arbeid, b1de i forbindelse med lasting og lossing, bilettersyn og
Detringbruk, og da lastebilen utgjor Dide arbeidsplass og overnattingssted, oppleves det som
fornedrende ikke i ha tilgang til fasiliteter som dusj og bespisning. Eimervjuene kom det frem
at sa godt som alle sjaftgene opplevde en form for fribet i sin vrkesurovelse som de selv ansa

være det mest positive aspektet ed jobben. korfarreren mener hkevel at rdaforene ikke har
sarrlig stor fdther verken i rid eller rom pir det gielder gjennomforingen av
transportoppdragene, men at de er fritatt fra bedriftsledelsens umiddelbare, mnde og visuelle
kontroll, samr at de har en grad av frrhet til ad bm•a lose uforutsette problemer som de selv
synes er best. Denne formen for frihet har lange tradisjoner i lastebilbransjen, men synes na
være sterkt urfordrer ved innforing ay feltreknologier som gir erbeidsgiver mer detaljert
infigmasjon og storre kontroll over sjaforenes arbeidshverdag (Braten & Tramik 2012;
Tranvik 2013 under arbeid). Tilsvarende mener Askildsen (2011) at en mer sentralisert
transportplanlegging nok vil være effektim og gi storre forutsigbathet i gigisfremforingen,
men at det sarmidig vil innebære en ansvarsoverformg fra sjafor ril ledelse som vil kunne
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pa bekosming av friheten til selystendig problemlosning som sjaforene verdsetter ved yrket.
Sjaforene som ble intervjuer er samstemn i vurderingene av ar den storste ulempen ved vrket
er at man er mye hjemmefra, fordi det avskjærer dem sely fra familiehy og fritid, men ogsa
fordi det påforer samboer eller ektefelle et meransvar i familiesimasjonen. Dette er videre et
forhold som, ifolge snforenes egne vurderinger, bidrar rd a gi sjaforyrket en lav starus.

thisjaforer

Der er gjennomfort flere studier av arbeidsmiljoutfordringer blant bussjaforer (Schjott 2002;
Inngva, Osland & Hagen 2007; Brluen & Nicolaysen 2013 under arbeid). Disse omhandler
forst og fremst nilebilsjåforer og tar i liten grad for seg rurbikinforer som en egen gruppe.
Det er vel dokumemen at bussjaforer er en vrkesgruppe med okt helsensiko knittet til
arbeidsforhold (EU-OSHA 2011; Schjott 2002). Blant annet har yrkesmessig stress og
stressrelatert sykdom med hovt sykefrayter vært forbundet med denne typen arbeid. 1(ysiske
og ergonomiske belastninger i forbindelse med bussjåforenes arbeidshverdag er ogsa godt
dokumentert (op. cit.). Stressrelaten sykdom kan kmtres dl antall ar i vrket, og bussnforer
med lang ansienniter har okt risiko for arbeidsrelaten sykdom og fravær (Schjott 2002). Det
pekes på flere faktorer i bussnæringen som bidrar til den okte helserisikoen. Okt
trafikktetthet, kortere beregnet kjoretid per rute og lav kimtroll over egen arbeidssituasjon er
eksempler. Anbudskonkurranser og krav om flatestyringssystemer er forhold som bidrar til a
forsterke disse negarive fakrorene (Braten & Tranvik 2012; Braten & Nicolaysen 2013 under
arbeid). I en rapport fra 2008 beskrev Longva og Osland (2(08:14) at det var bred enighet om
at innforingen av anbud er assosiert med strammere rutetider og mer effektive ildftordninger,
og dermed mindre slakk i arbeidsdagen. I en ikke avsluttet srudie av årbeidsmiljoutfordringer
og filrettelegging i anbudsursatte bransjer, finner vi ar mangel pa alternative arbeidsoppgaver
peker seg ut som en hovedutfordring nar det gjelder tilrertelegging for bussjaforer med
sailskilte behov (Braten & Nicolaysen 2013 under arbeid). 1 bussbransjen finnes det fa
alternative arbeidsoppgaver for skiforer som har fårt en sykdom som gjor ar de ikke lenger
kan kjore buss. For de som beholder kjoreseddelen, er muligherene for tilrettelegging
imidlertid storre. Da har selskapene mulighet for a rilreneleme med «snillere» arbeidsrider og
ruter, i alle fall for en avgrenser periode. Opprettelsen av admmistrasjonsselskap med ansvar
for a sette ut bussruter pa anbud, tildele kontrakter, gjore ruteplanlegging og diverse
oppfolging av kollektivtrafikktilbudet i fylkene, har i praksis fort dl at partsrelasjonene har
gått fra å omfatte to parter til tre. Var undersokelse storter en antakelse om at der har hart
negative arbeidsmiljokonsekvenser og redusen muligheten for a drive tilretrelegging i denne
bransjen (op. cit). I inteniu med Arbeidstilsynet kom der for ovng frem at etaten stadig far
henvendelser fra bussjaforer som sliter med stress og ryggproblemer, og hvor forsering av en
stor menge fartsdumper i lopet av en arbeidsdag peker seg ut som en bendelig,
arbeidsbelastning.

Arbeidstid

Arbeidstid er et svært sentralt tema innen transportsektoren, og flere av dem vi intervjuet var
bekymret for hvilke effekter okt internasjonal konkurranse har for sjaforenes arbeidstid.
Arbeidstid for sjaforene er regulert gjennom flere ordninger pa ulike nivaer. I
arbeidsmiljoloven kap 10 gis minstebestemmelser for arbeidstid, disse gjelder alle
arbeidstakere. lfariffavtalene gjelder for arbeidstakere (i bedrifter med tariffavtale) i en
bestemt bransje, og utfyller bestemmelsene i loven. Forere av lastebiler og busser omfattes
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dessuren av internasjonale regler for kjore- og hviletid, samt forskrift om arbeidstid for
sjaforer og andre innen vegtransfuRt (FATS). 1 forskrung pa HNIS og
arbeidsmiljoutfordrnager er sjaforenes arbeidsrid et tema med mange aspekret, og
urfordringene varierer mellom de uhke delene av transportsektoren. Eksempler pa

arbeidstidsurfordringer i transportbransjen er blant annet: lange arbeidsdager og arbeidsuker,
varierende arbeidsnd, sluftarheid, kveldsarbeid, nattarberd i,g hdgearbeid. 1:0 rekke studter
peker pa negative sammenbenger mellom slike arbeidsridsordninger og ulike Rper
belsephtbierner fot arbeidstakerne. 1 er ticiltgere alsnitt <,mtake vi hvordan de spesielle
arbeidstidsforholdene innen transp<Rtsektoren knyttes til okt risiko fiR arbeidsrelaterte
heisephdrietner og uRkker.

j,

Rere av lastebiler og busser omfattes

trekk stilles det krav om at:

Rernasjonale regier for kjore- og hvilettd. '6 I kotte

Daglig kjoretid skal ikke asære mer enn 9 timer, men kan okes ni 10 tRner to ganger i
uken
Ukentlig kjoretid er summen av all kjoretid i lopet av en uke, og skal ikke Gere mer enn
56 amer

IRter 4,5 timers kjoring skal det avholdes 45 mMurters pause. Pausen kan deles i to pa

15 og 30 minutter (i den rekkefolgen). Det skal ikke urfores annet arbeid i pauser

H<Redregelen er dognhvile pa 11 sammenbengende timer eller nunst 3 + 9 timer hvert
dogn

Senest etter seks dogn skal det gjennomfores en ukehvil pa minst 45 timen Ukehmlen
kan reduseres til 24 timer annenhver uke (redukshmen skal kompenseres med en
tilsvarende hvileperiode)

Sj3forer som er omfattet av kjore- og hviletidsregeh erket, skal ha fartsskriver i kjoretovet som
holder styr pa kjore- og hviletid. Bade digitale og analoge fartsskrivere er tillatt.
RegkRivegkontoret og politiet kan til enhver tid fiReta kontroll hos den som er underlagt
forskriften om kjore- og haaletid. Overtredelse a forskriften straffes etter vegtrafikklovens
C.31.Norske virksomheter som sselsetter arbeldstakere som deltar i transportaktiviteret som
omfattes av kjore- og Miletidsforskriften, er i tillegg omfattet av Forsktift om arberdstid for
sjaforer og andre innenfor vegtransport (11.EUS) . Som a3 ridligere har omtalt, har
Arbeidstilsynet i tillegg til Statens vega esen og politiet tilsynsmamdighet i h,\ 'I'S.

I:mpiriske studier viser at kjore- og hviletidsbestemmelsene legger sterke foringer pa
organiseringen av sjatorenes arbeldshverdag (Enehaug & Gamperiene 2010; skildsen 2011;
Dtreetorate general for internal policies (I;E) 2013).

En 11U-kartlegging av blant annet arbeidstidsordninger i ulike yrker, konkluderer med at
transportsektoren ikke er karaktetisert med en typisk arbeidsdag fra 9-17 (1aL-OSI I \ 2011).
Rapporten summerer ogsa opp erfarmgene fra ulike land, og konkluderer med at bade
nasjonale og studier pa 1R2-niva viser ar transportarbeidere gjenn<ungaende rapporterer om

" ahrordning (11-) Nr 56 la 2006 12egalserket gielder innenfor 1 rnhadai tillegg n1 hvens Norge har

implernentert dartellbh,Ln II can ihure hsalehd h1011-1141R-1100-06-02 8-
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lange arbeidsdager og uker, helgearbeid og skift. Dessuten er arbeidstiden for
transpobarbeidete hade mer irregulær og uforursett sammenlikner med andre vrkesgrupper. 1
mange land er andelen transportarbeidere som joblwr natrslUft over dobbek ssi stor s('m hos
gjenmansnittet av vrkesIgsfolltrungeu„bndelen som johher nan er sasrljg hoj. blanr raab og
bussjaforer gjp. cit.). tiom nevnt over, er man i 11:-kartleggitigen særlig opptatt av
sammenhengen mellom arbeidstid, helsebelastninger og ulykker blant tuttasportarbeldere.

OAI iinns po siannnnns 12Int

en fersk undersokelse fra I)11 om lonns- og arbeidsforluald blant bngtransportsgiforer

ulike 115-land, kommer der frem at okr konkurranse har lagt betvdelig press pa sjaforenes
lonns- og atbeldsridsbenngelser. 1 staidien som blant annet bygger pa sporreskjema og

intervjuer blant sjaforer, kommer det frem at 67 pnwcm ikke far kompensasgm for overtid,
mens 29 prcæent sværer at de far betalt o ettid (tg 4 pnwent svarer at de kan avspasere ekstra
twl brukt pa jobb. Sjaforene fikk ogsa sporsmal om dc blir Nlagt a jobbe pri usubale eller

ikke-standard tidet (for eksempel fra 20.00 til 22.011,fra 22.00 til 06.00 , lordag og sondag).
Halvparten svarer at de blir palagt a obbe til slike rider, og 58 prosent av disse .gjen svarer at

der skjer ofte. 46 prosent blant satforene svarer at de alitid laster og losser bilen seiv, mens 8

prosent svarer at de gjor dette ofte. Sa godt som alle sjaforene svarer at de ikke Farnoen fortn
for æwlrgjorelse for laste- og lossejobben. Dene er imallentd oppgaver som ofte tar mte tid
og som skaper problemer for den oppsatte kjoreplanen og Irjræe. og htaletidspertodene. Med

unntak av ro, svarte alle sjaforene som bk inærtsjuet at de vanggvis sover og hviler om bord i
lastebilen i lopet av arberdsuken, mens helgene stort sett tilbringes hjemme. I

sporreundersokelsen finner man imallerttd forskjeller menom sjaforer fra 11.115
Mens sjaforer fra I 15 som oftest ikke tilbrInger mer enn en arbeidsuke hjemmefra av
gangen, svarer 1)112 sjaforene at de ofte er hjemmefra to 6.1fat uker sammenhengende.
Lange perioder hjemmefra har konsekvenser for sjaforenes familieiv, noe folgende sitat fra
en av sjaforenc som ble intervjuet, illustrereb

«la Auol agy mo/diri ao/eAw IL 04)](C0/117

Romanraeebiverzn tirodorate genered inrenealporieres(EL:) 2013)

Det bdspresset som Neger alheidsdagen til en bmgtransporrsjafor, cr ogsa et sentralt tema i
en Tobrapport om sjafitrer i langtransport (.lskiglsen 2011). Forskerne fulgre med pa et
knippe transportoupdrag for a ttbseraere sjaforenes arltejdshverdag, og skæver hAgende om
forholdet mellom frihet og tidspress i rket:

<JI:Oroff somjaree med anderMunporlene.parde:nunkekg djor nnelnhelen eireria;
besto oppeerefrsnaore eralnjoerenesomcl sarderesadepresse:kompromessmerremrancierno
/Yehannordirdsinelograikkrar oplajarOunaii/Orerakonkno onseljakliralslank O boyeansaelve
ar marerielleA innena,rrammenear haelarenshaslighenbegrenvero1kore-

loireadooleannearennsarn:rjedlorenejfiankebegreesenierr

Sttatet Hustrerer hvordan forskerne opplevde sjarorenes arbealshvcrdag som ridsstver, og
presset fra flere aktorer begrenser frihet. Nvere forskning omkring konsekvenser av digittile
ferdsskrivere og andre fehtekm kogier for sjaforenes arbeidsmiljo, viser dessuten at slik
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reknologt legger betudelige begrensninger pa slarorenes autononn i utforing av

arbeidsoppgavene (7franvik 2013; Braten & Tranvik 2012).

.Mbeidstid ex ogsa et sentralt tema i .1111-rappf)rtenom mertranspfutsjaffuens atbeidshverdag

(I7nehaug & Gamperiene 2010). Her svarer wermere en av fem sjaforer at dc har dadige

muligheter til smre urtak av smapauser sela , og nammere en sjettedel mener at det alltid eller

ofte forekommer en opphopning av arbeidsoppgaver. 11nav fem svarer at de alltid ellet ofte

ikke kan uttaue arbeidsoppgm ene innen vanlig arbeidsfid, meng 413ptosenr scater it det

sjelden eller aldri skjer at-de ikke kart uffore arbeidsoppgm ene innen vanlig arbeidsrid. Det er

ogsa noksa vankg at nærtransportsjaforene jobber overtid, 37 prosent svarer at de har jobbet

overnd 1-5 ganger i lopet av (le siste fue ukene. I en studie av arbeldstidsordninger i

rushtidsvrker (buss), fremEAder Nuokusen (2003) ar det kan være avauk mellom tariffestet og

«folt» arbenistid. I7ksempler som diskureres LI bruk nv delt dagsverkt rutebilmuringen. Med

delt dagsverk far arbeidsdagen er langt utstrekk, selv om (qapholdsuden ikke regmes som

arluidstid. IfiAge Nieolaisen opplever de sjaforene som ikke kan utnktre oppholdstiden til noe

meningsfullt, enten det er reise hjem eller ta annet inntektsgivende arbeid, at delte dagsverk

er mer belastende enn de som fyller uden med nor memngsfullt. Selv om oppholdsuden fkke

er defmerr sorn arbeidsrid, oppleves der a sitte Da stastonenngsstedet og vente pa a kjore

neste skift, som arbeillstid. Sjaforene foler at de er pa jobb i hele utstxekket —ikke bare nar de

kjorer. Sa selv om arbeidstiden fbrmelt sett ikke ocerufger 37,5 eller 35,5 rimer nkendig, er

den (tfaAte arbeidstiden» mve lenger (op. cit.). En slik tilnærrning h or man skiller mellom

avtalt og opplevd arbeidstid, kan kanskje ogsa være nvtrig i studier av arbetdstid i andre

transportnaurnger. Ved kabotasjekjoring vil for eksempel en sjafor risikere ft fa ganske lange

opphold i pavente av et m tt oppdrag i landet. I I11.urapporten om umiklingen

langtransportskiforenes arbeidsbennge/ser, riser en undersokelse blant fagforeninger i ulike

I1IMand at sjaforenes arbeidstid betraktes som det vilftigste elementet (32 pnnent mener

dette er viktigst), ikke minst fordi det pavirker en rekke andre elementer, som for eksempel

kvaliteten pa hvile, frorthet, familie-jobb-balansen, lonn med mer. Blant de forholdene som

har forverret seg de siste arene, pekes det surlig pa et okende krav til fleksibiliter, i den

kutrand at sjeforene ne!egges flere oppgaver som ligger utenfor selve kjor)ppdraget. Dette

bidrar til a oke den daglige og ukentlige arbeidsmengden og -fiden og ikke minst bidrar til a

legge press pa levenngstiden (Directorate general for jruernal polices (1112)2013). folgende

sitat fra en av sjafauene som lAe intervjuet viser hvordan laste- og losseoppgaver kan skape

pn)blemer f r skaauene nar det gjelder overholdelse av kjore- og hvilendrbestenameisene:

<<fgdogetang liMes aty nften boo lo,i. I 1)15puts Illt 111fronales with reUiMFtgparki

wede resindfne drnveg linds and rest Inaiods adme fling Somelinnes il bannenr thal dane


slog along /he mad"(commenr from a driver from Luxenbourg in Directorate general for intemal
poNcics 21)/3)

Sti vidt vi har funnet, ut finnes det ingen oversikt over arbeldstidsteguleringer og faktisk

arbeidstid for sjaforer i ulike FI -land. Ulike nasjonale reguleringer av arbeidstid kan bidra til


legge er press bade pa arbeids og konkurransevilkarene i transportrektoren. I et

hovedprosjekt vil det derfor vau mung med en systemarisk gjennomganR av nasjonale
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arbeidstidsreguleringer gilt i lov og tariffavtaler for ulike sjaforgrupper i noen utvalgte

land.

Lønn

Det er bred enighet om at ulikheter i sbforenes lonnsvilkår og lonnsniva mellom de

europeiske landene er en betvdelig pressfaktor i den internasjonale transpormæringen I El"-

kartleggingen av endringer i landtransportsjaforenes arbeidsbetingelser som folge av

markedsliberalisering og okt konkurranse, rapporterer bide fagforeninger (:g sjaforene selv at

det er en kontinuerlig nedgang i lonnsnivaet blant sjaforene (Directorke general for imernal

policies (E.I.), 2013). Det er ogsa bervdelige limnsforskjeller mellom sbforer i ulike EL-land,

og osteuropeiske sjåforer har et lonnsniva som ligger langt under lonnsnivaet ril sjaforer i

vesteuropeiske land. Det rapporreres ogsa om en okende bruk av uhke resultatbaserte

avlonningsformer, 21 prosent av sjaforene som er intertruet sier at de har dette.

Itagforeningene melder dessuten om en okende andel sjaforer som angivelig er selvstendig

næringsdrivende, men som jobber for samme bedrift hvor de tidligere var ansatt (op. Itn


av sjaforene som ble intervjuet uttalte folgende om lavtIonnskonkurranse fra osteuropeiske

sjaforer:

«31:y boss add me Mal Irmain the only waydor him is to  wl donw labour emts. So. I

bad no eboice. eader aeceplina /omer yalan and keepingmy or beingreplmod by Fadern


IMiropean diirers who are mmb less eApensim tban I am- frommrwl fivm DIded driner in

Dimiorate ,genend Mr interna/ pokaes (32.1), 2013).

Sek om det er bred enighet blant dem vi har intervjuet om at ulikbeter i lonnsvilkar er en

viktig pressfaktor i transportbransjen, og dette bekreftes i sporreundersokelser blant sjaforer i

ulike EU-land, er det vanskelig å finne gode tall på hvor store lonnsforskjellene egentlig er.

Offentlig tilgjengelig lonnsstatistikk's er i liten grad egnet til å sammenlikne lonnsvilkarene

eller lonnsnivaet for ansatte i private transportbedrifter pa tvers av de europeiske land, fordi

tallene som publiseres er på et langt mer generelt niva. I et hovedprosjekt kan det imidlertid

være muttg a spesialbestille lonnsdata fra de statistiske sentralbvraene ide nordiske landene

for å gjore en sammenlikning av gjennomsniolig lonnsniva for ulike grupper av sjaforer. A

innlemme osteuropeiske sjåforer i en slik sammenlikning vil være en utfordong, tuden det er

stor variasjon i om det finnes sammenliknbar statisrikk og hvor god denne er. Ulik arbeidstid

gjor sammenlikning mellom land enda mer krevende.

Det kan likevel være mulig a sammenlikne lonnsnivaet blant arbeidstakere i ulike land på et

mer overordnet gruppemvå, slik som for eksempel arbeklere i privat sektor. En slik

sammenlikmng vil forst og fremst gi et bilde av lonnsforskjellene mellom landene, og ikke

mellom transportarbeidere i de ulike landene.

et eventuelt hovedprosjekt kan en mulighet være a kontakte arbeidsgiver- og

arbeidstakerorgankasjoner i noen utvalgte europeiske bnd for a hore hva de har av

Tilgrengelig lonnss ikk hos SSIS s Norge og rilsvarende org:Irusasit ner i indre land.
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lunnsstanstikkfl r sine medlernmer. Pa grunnlag av dette kan man lage en sammenhkning av

kmnsni‘ a og hannsvilkar fag sjaforer i ulike land. IIn slik sammenhkning vil imidlertid kun

ornfat-te de (gganiserre r)p,serir,se delene av trartsportbrans)en.

Ifn sammenlikliing av loansbestemmelser i tariffaetaler for bestemte grupper mellom uhke

land er heller ikke en egnet kilde for sammerilikning lonnsvilkar mellom ulike land. l'hke


Iwstemmelser om nuristelonn og maanallimo er ailant de forholdene som gjor det vanskelig

gjore et godt anslag hir kmnsnivae( basert pa en sammenlikning av tariffavtalar, selv pa

n‘archsk nnaa
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8. Erfaringer fra metodeforsøket: intervju med utenlandske siåforer

på rasteplass

Vi har pekt pi at det er problemer km tter til formasjon og data tifn utenlandske sjdforers

arbeidsforhold og arbeidsviIkar. Ifor a forsoke omga probIendene knyttet til manglende data,

gjennomforte vi et mindre metodeeksperiment hvor vi intenr net utenlandske lastebilsjdforer

pa muske rasteplasser. Intensjonen med eksperimenter var a prove ut om dette var en mate

komme i kontakt med utenlandske sjaforer pa, og a se hva slags informasion vi kunne fd

tilgang til. Inkoket med a intervjue utenlandske sjaforer ble gjennomfort i uke 31. Pd

bakgrunn av intervjuene med de sentrale aktorene og innhentet informasion ant.ok vi at der

ville være en del htauiske sjaforer pri norske tgger, og vi valgte derfor i ha med oss en litaukk

tolk. Vi oppsokte tre storre rasteplasser rundt OsIo sammen med toilten. Det viste seg

imidlertid a være gatiske 181trailere rasteplassene. Det var antakelig to grunner ttl dette. For


det fintste var i pa plassene rundt klokken 18, noe st>rnkanskje er litt for tidlig pg kvelden, og

for det andre har trafikken t-vdeligpreg av soinmerferie. Vi fikk imidlertid opp1 st at plassene

vanliguns plende i bli fvlt helr opp med trailere.

Pri den forste rasteplassen var det blant de parkerte trailerne tre (eller i underkant av 30

prosenp som var registrertildtauen. Det viste seg ar en av trailerne hadde skifor fra

Hviterussland, mens en annen sjdfor la og sod . Den ene dilgjengelige Iliauiske sjaforett hadde

unidlertid ildkenoe itnot i la seg i tet-vjue, men ga derimot utunkk for at det var en

kjærkommen avveksling fra a ga og vente pa last. Han hadde vært pa rasteplassen i noen

dager, og pd grunn av en sotnrnerstille periode, var han usikker pa om, og eventuelt ndr, han

ville fa nv last. Sjdforen var ansatt i et litauisk transportfirma, og derte firmaet eide biki i. I lan

og bil var leid inn av et dansk transportfirma. Klikejobbene ble hunnidlet av dette danske

firmaet og gikk i all hovedsak mellom Danmark og Nikge. Ilan forralte at han som regel

hadde med seg gitels begge veier, selv om det kunne «opptil noen dagers veliretid» i Norge


for a fa med gids tilI ake, spesielt var siwasjorlen usikker om sinnmeren. Det headte ogsd en

sjelden gang ar han kjorre uten gods tilbake td Danmark.

Nar det gjeldr lasting oglossing var hans (mpgave storr sett begrenset til a dpne bakdoren og

manovrere bilen i posisjon. Avhengig av lasren matte han av og til stroppe den fast, og en

sjelden gang bendte det at han hjalp til med selve laster og lossearbeidet.1,onnen for en dag

var ca. 60 curo, uansett kjorelengde og mIduske kostpenger. Han fikk imidlettid betalt for alle

dagene han ar i Norge, men na var han usikker pd om han vil1cfa det, det var sommersfille

og han hadde ventet flere dager pa a fa g(k1s,et entuelt en nv rar fra Danmark dnrer mecl

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

Da intervjuet kom trunpa arbeidsdagenes lengde, ble temaet raskt avslutter med et svar om at

han forholdt seg til kjordwstemmelsene i erhvert land og at arbeidsdagen dertnrr ikke kunne

bli sa lang, den var jo regulert. Det samme svaret bk gjematr pa sporsma1om antall

arbeidsdager i uken, og han la vekt pa at det var fem dagers arbeidsuke. Han fortalte
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imidlertid at det kunne bli noe kjoring helgene, for «hvis båten går pa sondag , s vi være

mede. Imnnen per dag var den samme, uavhengig av hvilke dager han kjorte.

De daghge rukinene, som inntak av måltider og hvile, foregikk i bilen. Dette «-arforst og

fremse en okonignisk molning Det ble gitt klart uttrykk for at det ikke bare var a spise

norske spisesteder langs vegen, det ble oppfattet som alt for dyrt. Det gjaldt ogsd innkjøp

mat i Norge. fijaforen ovemattet i>gs.A ibilen Pa denne neiten er en , og forerhettas små

kvadratmeter, arena for bade jobb og fritid. Sa wålt som all tid blir tilbrakt her.

Overnattingene fant sted enten pa laster eller lossested, men som regel pa fasreplasser. Ingen

av rhsse stedene ble oppfattet som utregge steder a overnatte, og sjaforen ar ikke engstelig

for Dveri, verken av last eller drivstoff. Imidlertid er rasteplassene plassert tett inntil

motomegene, og stoven fra vegene ble oppfattet som plagsom. Shaforens erfaring var ogsa at

det kan være vanskelig a finne lechge plasser pa rasteplassene om kveldene, slik at det av og til

lahrnodvendig a kjore nmdt for a finne et sted man kan sta parkert for natten.

På sporsmal om hva han syntes var det beste med jobben, svarte han: clmnnen, ikke rew

annet enn hmnene. Det verste med jobben var a være Imute fra hjem og familie og t skulle

SOVe I bikn.

Pa den neste rasteplassen vi oppsokte var det ingen biler eller sjaforer fra latauen. Det var

dertmot flere andre osteuropeiske nasjonaliterer representert, og inntrykket var at sjaforene

ver interessert i hya vi Morde, og snakket gjerne med oss heller enn a være avvisende.

Pa den tredje rasteplassen fant et vogratog med tilhenger og sjafor fra Iatauen. Sjaforen var

i ferd med i startca fylle diesel, men var villig Ul i la seg intenhue mens tanken fyltes. f fan

haddelevert en last noen mil unm og skulle na talet annet sted i Norge fig- a hente ny.

Sjahmen var hjemmehorende i Iatauen og jobbet i Norge. Han fortalte at han var ansatt i et

nemsk firma og hadde fatt iobbee gjennom et litauisk bemanningsforetak. Det var

transportfirmaet som eide den norskregistrerte trekkvc)gnen.

"Franspiuten foregikk i all bovedsak i og melhån Norge ()g tiverige, og han jobbet her en

maned, for sa mere hjemme hos familien i to uker. Han hadde timelonn, og den var noe

layere enn for de norske sjaforene, men han la yekt pa at forskjellen ikke var så stor.

Timelonnsordningen gjorde ar han ti tider ma the kjore om helgene ogsa, for å fa kjort sa mve

han skulle. Det var ikke noe form for helgetillegg, men samme lonn hele uken. Den utbetalte

lonnen varierte noe tra maned ni maned, men la underkant av 20 000 kroner. Den ble

utbetalt t litautsk valuta.

Ogsa denne sjaforen Målde og spiste i bilen. ()m nettene forsokte han a sta parkert pa

lasteplass, for han mente det «-arfor mve egsroy pa rasteplimseo I lei ur Mke han forbandt

overnattitigssituasjonen med m>en form for utrygghet. Det hendre at han måtte laste eller

losse selv, men sa at han da fikk betalt ekstra for dette.

Nar det gjaidt vurderingen av jobben, mente han at den «bare hadde fortlelem. Det var dette

han kunne, og han tjente mve mer på denne jobben enn han hadde kunnet gjore i Iatauen.
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Dpji ing

Derre lille metodeekspenmenret var vellykket pa den maten at det ga oss et mrurykk av at det
a-ar liren uvilje blant sjaforene til 2i la seg interyjue. Tolken vi brukte yar erbtren, og vi

oppkvde at inrenpuene med sjaforene fungerte g1llIt. Ingen av dem yi spurte, heller ikke dem

med annen sprakkg Imkgrunn c)gsom dermed ikke var aktuelle for interyju, uttrykte skepsis

til var varksranhet, efier anu)k at vi var ute etter akontrollere dem. IIn viss reservasjon og

usikkerhet gjorde seg Unidlernd gjeldende under intemwer, og omrader som kjoretid er

antakelig failsomme temaer: kjitre - og hvileridsbesremmelsene ble raskt holdt frem som

regnlator av arbuidsdagen deres. Back nar det gjelder kjorender og omfang, og nar det gjelder

lonns- og ansettelseshwhold, nta man uilke svarene med forsikrighet. Til myss fair detre, suter

igjen mecl et klart innwykk av at metoden las seg gjennomfore i en sttllre skala. Den vil (slik

vare to intervjuer er en illustrasjon pa) gjenwan eksempler kunne gi vikug innsikr i ulike

mater a organisere banns- og ansettelsesforluild og i hvilke arbeidskraftstrareallex sean benyttes.

I vare eksempler vil det si et litawsk transporttirma som er underleverandor til et dansk

transportfirma som kjorer last mellom Danmark og Norge. og innleie via hemanningsforetak.

Interujudlw illustrerer pa denne maren vatiasjoner i lomtrakts- og ansefielsestallhold som N-il
være interessant a karfiegge i et storre ornfang i et hovedprosjekt..krbeidsforholdene deres

skiller seg rvdelig fra den standarden man er vant til i det norske arbeidshyet. I vare to

eksempler kom dette Bdeligst frem nar det g ad i IonnstallImId.
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9. Oppsummering: utfordringer og problemområder

Det er bred enighet blant dem vi har intervjuet — bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden

samt hos Arbeidstilsvnet — 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 sairskilte tiltak rettet mot lavlonnskonkurranse i denne bransjen, slik tilfellet har

vært i andre bransjer som bvgg og anlegg, renhold, landbruk og deler av industrien. I dette

notatet har vi vist til «seriositetsmodellen» (se figur 3.1) som et redskap til bruk i et

hovedprosjekt for blant annet å analvsere virkninger av denne lavlonnskonkurransen.

Denne gjennomgangen av forskningshtteratur og statistikk viser at det finnes en god del

Mformasjon om ulike deler av landbasert transport, men ogsa at det er flere grasoner og

kunnskapshull som bor undersokes nærmere.

Ved hjelp av SS13s statistikkbank er det mulig å skissere urvikhngen i bransjen bade nar det

gjelder omfanget av godstransport på veg, antall sisselsatte, antåll foretak samt omfanget av

grenseoverskridende trafikk, fordelt pa bade norske og utenlandske biler.

Levekårsundersokelsene og arbeidskrafrundersokelsene gjor det mulig a sammenhkne

arbeidsmiljo og arbeidsbetingelser blant sjaforer med andre vrkesgrupper, mens

Arbeidstilsynets tilsvnsstatistikk kan fortelle noe om omfanget av tilsyn og brudd pa

arbeidsmiljolovens bestemmelser i bransjen. Likevel mener flere av dem vi intervjuet at

foreliggende statistikk ikke er egnet til å gi et fullgodt bilde av utfordringene i bransjen. Blant

annet pekes det pa at omfanget av kabotasjekjoring Qovlig og ulovlig) ikke kommer frem i

den foreliggende statistikken, og at mve av urfordringene knyttet til internasjonal

lavlonnskonkurranse nempp er knyttet til en okende bruk av slike transporttjenester i Norge.

Dette gjelder godstransport- og turbilsektorene. Vi mener derfor at et fremtidig

forskningsprosjekt bor legge hovedvekten på disse sektorene. 1 tillegg mener vi det er et

behov for a se pa drosjenæringen. Her er det flere ansettelses- og arbeidsmiljoutfordringer, og

slike aspekter er lite utforsket innenfir drosjenæringen. lil forskjell fra kurmskapsstatusen

innenfor disse nevnte sektorene, er arbeidsforholdene innenfor lokal kolleknvtransport godt

dokumentert. Nar det gjelder ekspressbussbransjen synes det ikke a være utpregede

problemer knvilet til arbeidsforhold.

li‘lbotasje

I intervjuer ble det pekt pa at reglene for kabotasje er utformet pa en slik mate at det er

vanskelig a måle omfanget av denne typen transportnenester i Norge. Det er manglende

registrering av utenlandske bilers bevegelser i Norge. Dette gjor det vanskelig å kontrollere

kabotasjebestemmelsenes oppdragsbegrensinger (tre innenlandske turer per grensekrvssende

transportoppdrag innenfor gods og mer ubestemt innenfor turbil, der utenlandske

transportorer kan utfore innenlands turbusstransport pa «midlertidig» basis i Norge). En

utfordring for et hovedprosjekt vil være å fa et solid anslag på omfanget av denne kjoringen

bade innenfor gods og turbil. Erfaringer fra Sverige har vist at alternative metoder kan

unildes for dette formålet. Der ble utenlandske lastebilers registreringsnummer og posisjon

registrert. I Norge har Norges Lastebileier-forbund i lopet av to dager i juni 2013

gjennomfort en trafildstelling på 20 steder spredt rundt i landet for a fa en oversikt over andel
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utenlandske biler. Selv om begge disse metodene har apenbare svakheter når det gjelder å

kardegge omfanget av kabotasjekjoring, gur de hkevel informasjon som vil være nyttig i

forskningsovemed. Vi kjenner ikke til liknende tellinger for antallet turbiler, men pa bakgrunn

av intervjuer og regelverk er det grunn ril a anta at kabotasje er utbredt ogsa innenfor

turbilmarkedet.

Videre bor et fremtidig prosjekt se pa hvilke nasjonale handlingsrom som hgger innenfor

juridiske grasoner og definisjonsproblematikk i eksisterende EU-regelverk. Finland og

Nederland er eksempler pa land har utarbeidet egne nasjonale tolkninger av regelverket.

Et hovedprosjekt bor etter var memng ogsa se pa kontroll- og tilsynsmyndighetenes rolle. Et


sentralt aspekt her er hvorvidt lover og regelverk gir muligheter for kontrolltiltak, og hvordan


myndighetene kan folge opp eventuelle sanksjoner overfor utenlandske vitksomheter/aktoter.

Ansettelsesforhold

Som skrevet innledningsvis, fmnes 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 kardegge omfanget av menlandske

foretak i 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 sjåforer på midlertidtge kontrakter. Et vttedigere forhold som bor

utforskes er bruk av sjaforer registrert som selystendig natringsdrivende. Her er der juridiske

grasoner som bor tematiseres etter om de reelt sett kan regnes som selvstendig

næringsdrivende eller faktisk skal betraktes som ansatte. Dette gjelder bade gods- og

turbilsektoren. Innenfor drosjesektoren er det et behoy for å se på sammenhenger mellom

den fragmenterte eierstrukturen og arbeidsforholdene — om og hvordan fragmenteringen kan

være med på å skape useriose arbeidsforhold og spesielle utfordringer knyttet til rekruttering.

I denne sektoren mangler det ogsa kunnskap om effekter pa ansettelsesforhold i forbindelse

med anbudskonkurranser og konkurranse mellom drosjeselskaper og rurbilselskaper.

Arbeids - og loonsvilkar

En gjennomgående beks-mring bade blant bransjeaktorer og i forehggende forskning og

dokumentasjon er hvilke konsekvenser en okende laylonnskonkurranse i transportnæringen

har for sjåforenes (både norske og utenlandske) arbeidsvilkar. Eksempelvis kan den

utenlandske konkurransen fore til press pa arbeidstid og krav om a jobbe mer på ubekvemme

tider, samt et nedadgående press pa lonn. Dette gjelder bade lonnsmvaet og bruk av

alternative belonningsformer, slik som for eksempel resultatbasert lonn.

AvIonningssystemenes konsekvenser for sikkerhet og ulykkesrisiko bor ogsa utforskes Vi

mener at en studie av arbeidsvilkar dessuren må omfatte forhold som folger av

arbeidssituasjonen. Særlig tenker vi her pa grunnleggende forhold som bo- og pausefasiliteter,

for eksempel sjaforer som sm-er i bilen og lever pa rasteplasser m.m., men ogsa pa behov for

hvilesteder for å overholde regler om kjore- og
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Bade når det gjelder lonnsvilkar, ansettelsesforbold og arbeidsmiljo er det vanskelig å samle

data for disse yrkesgruppene —særlig blant de utenlandske. Det mangler tilgjengelig,

sammenhknbar statistikk mellom landene. 1 notatet har vi likevel antvdet flere mulige

fremgangsmåter. som for eksempel a spesialbestille data og a kontakte arbeidstaker- og

arbeidsgiverorganisasjoner i akruelle land for a fa tak i lokal lonns- og arbeidstidsstatisrikk.

Som tidligere nevnt er det svakheter knyttet til disse fremgangsmåtene. For norske sjåforers

vedkommende vil en mulighet være å innhente data ved a foreta en undersokelse blant

medlemmene ni organisasjoner som Norsk Transportarbeiderforbund,

Yrkestransportforbundet og Norges Lastebileier-forbund. Den lave organisasjonsgraden er

en utfordring i denne sammenhengen. Ltenlandske sjåforer er vanskeligete a nå, men

erfaringene vare med rasteplassintervjuer viser at det er mulig a innhente til dels god

informasjon gjennom denne metoden. Metoden er ressurskrevende, men vil til gjengjeld

kunne bidra til viktig dokumentasjon pa et felt hvor det i dag sa si ikke finnes data, bortsett

fra anekdotisk informasjon.

Bransjestruktur/selskapss(ruktur og hontraktskjeder

Sektorbeskrivelsen i kapittel 6 viser at, med unntak av lokal kollektivtransport og

ekspressbuss, sa er de ulike bransjene i vegsektoren komplekse og relativt uoversikdige.

Innenfor turbil er det et behov for statistikk som dekker omfanget av de ulike operatorene er

i markeder. Nar det gjelder godssektoren, s kan den beskrives som fragmentert med mange

sma aktorer og tilsynclatende lange kontraktskjeder. Speditor-virksomhetene skiller seg ut

med a være preget av noen relarivt store enheter. Vi mener at en viktig utfordring for et

fremfidig prosjekt it være a gi en god beskrivelse av bransjens struktur. Dette blant annet

fordi denne er av stor betvdning for utviklingen av ansettelses- og arbeidsvilkarene. Et

eksempel på dette kan være hvordan lange kontraktskjeder gjerne er knyttet til fremvekst av

userioutet i andre bransjer (se feks. Trrgstad et al. 2011; Berge et al. 2013). Ilt annet viktig

argument for en slik beskfivelse er at den ogsa vil danne et grunnlag for arbeidet med

regulermg av bransjen. A se pa/undersoke speditorenes rolle , som formidler av oppdrag og

krnuraktutformer med underleverandorcr, vil være sentralt i et hovedprosjekt. 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

logistikkledders okende berydriMg for transporturformMgen og konkurransesituasjonen i

bransjen (Askildsen 2011).

Statistisk sentrallwras strukturstatikk vil kunne gi delopplysninger om aktorene i bransjen,

som antall fmetak, storrelse, omsetning, selskapsform m.m. En utfordring her er at vi ikke vil

fa informasjon om utenlandsk eierskap, eller utenlandske lastebiler eller busser som eies og

driftes fra Norge (1-hutitit 1lansen 2011). A fa kunnskap om kontraktsforhold er ogsa

problematisk. En mulig mare innenfor godssektoren kan være a fa tilgang til data fra

spedisjonsfirmaer og slik kunne folge varen fra vareeier til varemottaker.
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Avslutningsvis

Vi har i dette forprosjekter ikke diskutert tritak for å fremme seriose arbeidsforhold og surke

helse-, miljo- og sikkerhetsarbeidet innen de uhke bransjene, men bare pekt pa noen tiltak

gjennomfort innenfor lokal kollektivtransport. Bakgrunnen for deue er at shke vurderinger

forutsetter at det foreligger mer kunnskap om de utfordringene vi har pekt pa i dette notatet.

ljrfaringer med tiltak fra andre bransjer som bygg, renhold, hotell og restaurant, finnes.

Dette er bransjer hvor det i lengre tid vaert fokusert pa useriositet, sosial dumping og arbeids-

og ansettelsesforhold, og flere ulike tiltak er iverksatt. Noen av de mest sentrale tiltakene som

har vært gjennomfiwt er okte ressurser og mtndighet til Arbeidstilsynet, ordning med id-kort i

bygg og anlegg, endringer i allmenngjoringsordningen rinformasjons- og påseplikt, innsynsrett

for tillitsvalgte og solidaransvark endringer i inn- og udeieregelverket, melde- og

registreringsphkt for bemanningsforetak, forsterket innsars med hensyn til informasjon og

veiledning og ordninger med regionak verneombud. Noen av disse tiltakene gjekier på

nasjonalt niva, og andre er bransjespesifikke. Bransjer er imidlerrid ulike, og tiltak som passer

i én bransje, lar seg ikke nodvendigns gjennomfore i en annen. Det er derfor vikrig a få en

mer dyptgående analvse av de områdene som trekkes frem i dette notatet. Det er nodvendig

bade for a etablere et utgangspunkt for a vurdere behovet for tiltak og for å skape en, så langt

som mulig , felles virkehghetsforstaelse mellom partene i bransten.
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TØ1raPPort2007

908/2007

Forfatter År Tittel

(ongva, Osland,

Hagen

Type

dokument

Forskrungs-

raivort

Tema, problemstilling

Eyaluenng av virkningene av
geuppeorgargermg/teare blant

bussførere

Institutt Metode

før- og

etterundersøkelse,

spørreundersøkelse

kvalmatus

rgamsasjonsanaiys

e basert på

interuer

Funn, konklusjoner

Selskapene har opplevd redusert sykefravær løPek av

tdtaksperioden, og reduksjonen has vært større der Mitakene

har blitt werksatt enn ellers i selskapene og i landet forøvng.

Førerne i teamene er dessuten mer Plfreds med

arbeidsonljøet idag ems tid/igere. Dette gbeldes særlig deres

innflytelse over egen arbeidssituasjon, men opplevelsen av å

ha en fast gruppe kolleger øker også førernes kollegiale

trussel. Rapporten konkluderer samtiffig med at innføringen

av team ikke bør behandles som et enkeltstående og ensartet

tiltak. I al;€.seskapene i undersøkelsen har flere forhold blitt

tatt tak i parallelt med tiltakene, noe som har hatt

avgjørende betydning for resultatene.

Loneva. Osland,

Skollerud

2007 Anbud i lokal 101-rapport

rutebdtransport 927/2007


Vokninger for tilbudet

I infistnktene og for

fylkenes

admingtrasionskostn

ader

Forsknings

rapport
Anbudets vokninger for

tdbuget av leka'

kollekbytransport i distruktene

og fylkenes

admingtrasionskostnader

Statismske data og

dybdei(fterviuer

I de senere årene har det funnet sted en vridning av

ruteproduksjunen bort fra de minst befolkningstette

områdene av Norge, til fordel for storbyene. Denne

vridningen er tilsynelatende sterkere ved bruk av anbud, men

rapporten soser at dette hovedsak kan fordares med ulike

pehtiske prioriterunger Størst produksjonsøkning finner vi i

områder som har økt Plskuddene over tid, uavhengig av

kjøpsform. Undersøkelsen viser også at de fleste

fylkeskommunene har økte admpostrasjonskostnader som

følges av anbud, men at dette i Povedsak skyldes overføring

av rute- og planleggingsansvar fra operatør til myndighet.

Prgewaterhouse

Coopers

2007- Dovers work

2008 condMons and rest

time (2007-2008)

impact assessment on

the new regulation on

drnong and restmg

time and its impart

regarding the

delebon of the '12

days exception for

busses

PwC Konsulen-

trapport

En studie om irnføringen av EC-

forordsbngets ;S61/2006) cm

kjøre- og hydetider for

vegtransport, en

konsekvensutredmng av å

fjerne 12-dage-s

dootaksrogokee knternanonal

passamertransport

Å ikke fjerne unntaksregelen til todetidsbestemmelsene yil

ha store negatwe økonomoke effekter uten at dette

oppveies av sosiale og sikkerhetshensyn

le dLI kn dk



Forfatter Ar Tittel

longva og Osland 2008 Anbud på norsk.

Konkurranseutsetting

og fristilling ved

offentlig kjøp av

per sontramporthene

ster: Effekter for

tilbud, kortnader og

arberdstakere

Institutt

TØl-rappert

982/2008

Type

dokument

Forsknings-

rapport

Tema, problemstilling

Analyse av effektene av

kookurrameutsettIngog

fristilling ved offentlig kjøP av

persontransporttjenester,

hvordan offentlige

kjøpsformers effekter er

påvirket av tojennetegn ved de

industrielle relasjonene, dvs

hvordan lønns- og

arbeidsbetingelser reguleres

gjennom loyglyning og

partssernarbeff.

Metode

Syntese av tidligere

arbeld, data fra

TØrs

Fylkesdatabase,

SSB, operatører og

SD

Funn, konklusioner

Anbud gir kostnadsbesparelser for det offentlige, som er tatt

1.11I innsparing uten A svekke kvalffeten

Adrrunistrasionskostnader har økt noe, men dette er likyel

Irte forhold til irnsparingene

Artikkel

Konteranse-

paper

leapport

Mathisen og Sorvolf 2008

Gulhery 2008

Hilal 2008

B. 2098
Si-ucrda]ij &\

Ircd

I Cornpetitse Uniyersitete

Tendering and ti Nordland

I Structural Shorgeo

An Example from the

Bus Industry

Internatioral road UnlyersitO

freight transport in LLoyonmiere

Derroany and Lbe

I Netherlancs. Driver

costs analytis and

French perspectsres

Unintended effects of Instrtut

I dereguration in the TOtudes

European Lnion: The politiques

care of road Horght de Parls

transport

Siberris pru rs..ordl,k

ksrepse inu- I soprer-

JILMPIII11101-" ds rot-

(rdlI TUrr'ikr(}r{" foknourn
2008

Sammenheng mellom anbud og

strukturendringer

Synkende markedrandel blant

franske operatører i Frankrike.

Hva han de lære fra tyske og

nederlandske operatører?

	

roffil rli -11

	

rors ir

Vl kse rircrtr dr•

.0111 insourjeaulis ring

rodoc torkedneger

t(dsm\vrdL rigeskingers

cfrorei

Statistikk

Møter, diskusioner,

statistikk

Anbud har ført til konsolidering i markedet

Nettverk blant mellomstore bedrrfter utgjør en suksess-

faktor .

Sirrke skatte- og oterdstakerregler, manglende kontroll og

sanksjoner oyenfor selskaper som bryter regelverket har ført

til "falsk" outsourong av aktiviteter, intensiv bruk av

underleverandører og overtredelse av nasjonale skatteloyer,

arbeldrmiljø- og velferdsreguleringer Resultatet er clArlige

arheldstorbord, bou ffskithng arbeIdskraft reed srefører fra


østeuroperske land, som har lavere lønner og dårligere

sosiale rettigheter
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Forfatter Ar Tittel Institutt Type

dokument

Steer Davies Gleave 2009 Study of passenger Steer Daoles Konstgent-



transport by Coach Gleave rapport

Steer Davies Gleave 2009 Study of passenger Steer Davies Konsulent-



transport by ccach Gleave rapport

Tema, problemstilling

GI en oversikt over

bussmarEenethEuropa og

studere implementeringen av

to EU-forordonger ono

kabotashe og

tualethrlsbestemmelser

Buss

Metode

Buss (ikke lokal)

Statistikk på

innsåttrakrorer cg

produkshon fra alle

EU-rnedlemslard og

13 omliggende

land; data om

regulennger i åtte

EU-land

Italia, Polen,

Romania, Spania,

Storlanta en ia,

Sverige og

Tyskland

Funn, konklusjoner

Ghen oversikt over bussmarkedet i Europa og studere

implementeringen av to Ell-forordrunger om kanotasje og

hytetidsbestemmelser

Med unntak av Hellas og i mindre grad Svenge har

kabotoggeord ningen ikke ført thl et stort antall internashonale

operatører i innenlandske marked Markedet vil kunne
thloasse seg regjene, dersom unntaket unntaket fra

hviletidsbestemmelser for shafører pa internasjonal transport
fjernes

Mcginnan og

Leonarid

Enehaug og

Gamoenene (2010)

Nærtransportshåføre

ns arbeidsdag

2009

2010

The collact)on of long-

dhstance road freight

data in Europe

Nærtransportshåføren

s arbeldsdag

AFI-rapport Forsknings-

2/2010 rapport

Bok-kpt Datahnnsamling av

langdistanse-gods-transport

En beskovelse av de urbane

nærtransportpåførenes

arbehoshveraag ved å se nå

ulhke sider ved arbeidsmiljøet,

de trafikale forhoIdenat

leveringsforhold og HMS

ASKO er case-

bedrift, og alle

shårancrergruer

samt leder-

interupper er

foretatt iASKO-

systemet Første

fase' 14 intervhuer

med

nøkkelinformanter

Andre fase 20

intervhuer med

transportsjåforer

Feltobservasjoo,

Kartlegging Yed

Phelo av

spørreskjerna thl alle

nærtransport-

shåfører i Rerna

1000, ICA og ASKO

Litteraturstudie og

dialogkonferanse

Det er behov for et pan-europeisk system for datainnsamling

Rapporten ovser hvordan nærnransportsjeføren gjennom shtt

arbehd utsettes for bade stressende og uhelseskapende

fataorer, rafee også helsefremrnende faktorer. Shåførene er

generelt sett fornøyd med arbehdat sat og setter stor pris på

den frolletsfølelsen de har i det daglige og de

kunderelasjonene som gir mesthngsfølelse og arbeldsglede

Likevel framholder forskerne at vanskelige leveringsforhold,

dårlige parkeringsforhold, trange lager- elier outikkfashliteter,

opplevelsen av manglende medvirkningiforhold thl oppsett

av Kjøreruser og beregrungay tidsooduer er

belastrungsfaktorer som man med fordel kan se nærmere på.



2010 LateraturOrgarusatorrske

programmer for

mestring ar

førertrøtthet

Phillips og Sagberg Hvordan organisatoriske

programmer kan bidra til

forebygge trøtthet blant
ansatte

TNI-rapport Forskrungs-

1081/2010 rapport

Sjaførtrortthet er mest pavirket av kjøretirneplaner, som

påvirker muligheten for å ta seg inn og nar på dagen en ffRfør

kjøre. Organisatorisk trening ag tilbakemelding på egen

trøtthet samt psykososiale forhold er viktige trøtthetsniva.

2010 SSBKløvstad StatistikkNorsk

lastebiltranspart i et

inter nasjonait markea

Vogntog og andre stare godslauler utgjør en stadig større del

av trafikkbildet vårt Ogde norske lastebilene laar ikke reært

alene om økningen. Flere og flere av godsbilene har

utenlandske skilt, og særlig har enkelte av de nye

mediemslandene i EU vært flinke til å ta i bruk de nye

markedene, som ble tilgjengelige i 2004

Forsknings-

rappart

ulde kyantilative

datakilder,

arberdstakersurvey

samt landrapporter

Enehaug og

Gamperrene

Eurapean Agenry for

Safety and Health at

Work

Kartlegger heirke csikMaktor et

transportarbeidere utsettes for

i arbeidet og hvilke

konsekvenser dette har

2010 Nærtransportsjåføren AN-rapport

s arbeidsdag 2/2010

2011 OSH in figures

Off upatranal safety

and health n the

transport sector - An

overview

Rapporten viser hrordan transportarbeidere utsettes for

ulike risikoraktorer i arbeidet, slik som fysisk eksponering,

trafikksikkerhet, arberdsurganiserwg, arberdsted eg psyko-

sosiale faktarer. Og diskuterer hvaken betydning dette har

for ansattes helse

Case-studierEuropean Agency far

Safety and Health at

Work

2011 Managing nsks to

drivers in rmad

transpott

Gjennem case-studier

presenters ulike systemer og

praksis for risikohåndtering for

landtransPortslåførefr

Case-studiene viser at det finnes mange ulike måter

kontrollere risiko og øke sikkerhet blant yrkessiåfører og

Passasjerer på. Studien peker på noen suksess kriterier som
kan være til hjelp for andre i utvikling og irnplementering av

rislkokortroil fbaM-practIEM.

Tittel Institutt

A review of accidents

and injunes to road

transportdriyers

Taxi driver/ safety

and health: A

European review og

good practice

guidelines

Metode

cjennorngang aF

cilv trfferatur,

avisartikler, web-

sider. ranporter fra

forsikringsselskaPer

etc

haternett kontakt

med orgenisasioner

urike land for å få

bred informasion

om foreliggende

retningslinjer og

praksis når det

gjelder

arberdsforhold for

taxisjåfører

Funn, konklusioner

Det er en høy andel trafikkulykker og andre arberdsrelaterte

elykker blant yrkesmåtører, og konsekvensene er afte svært

omfattende iskader på personer og materiell). Større vekt på

systematisk HMS-arbeff,økt lederoppmerksornbet og

etableringen av en sikkerhetskultur kan i følge forfatterne

bidra til å øke sikkerheten i bransjen

Rapparten presenterer retningslinjer fer god praksrs og tiltak

som kan brdra til redusert risrko. Rapparten gir anbefalinger

om rwilke tiltak/retningslinjer som vil bidra til å bedre

arbeidsforholdere og redusere risiko blant ta xr-sjåfører

European Agency for 2010

Safety and Health at

Work

Forfatter ikr Type
dokument

European Agency for 2010

Safety and Health at

Work

Tema, problemstilling

En litteraturgjennomgang av

arbeidstffatertetrafikkuiykker,

nesten ulykker, samt hva sona

fremstilles sam årsaker og

effekter av slike ulykker



Forfatter År Tittel institutt Type

dokument

Oybedai og Mata 2011 New knowledgs ,

geographical

structures and

transport issues in

incoming coach round

tup tourism in

Tøl Konferanse-

Paper




Norway




Aarbaug,

Cbristiansen og

201 Statusrappert for

ekspressbussnæringe

Tøl-rappor


1167/2011

Forskrungs-

rapport

Fearnley




Farstad, Rideng,

Mata

2011 øjesteundersøkelsen

2010

Tø I Eorsknings

rapport

Askildsen 2011 Sjåfører Tøl-rapport Forsknings




langtr ansport 1138/2011 rauk`ork

Ung., 2011 Iva er de viktigsrc

kminstsgnene .cd

icnbl,1(1.,brdnlen,

livti torklan'r

Fafo I mr‘krunr,

Tema, problemstilling

Innkommende reiser til Norge

og rundreser i Norge med

turbil

Utviklingstrekk

ekspressbussnæringen

Internaslonal, inkommende

tunsme tiL Nerge

Gi innsikt i langtransport-

s)åførers arbeidssituasjon og

fremodsutokter

I lvd yr dir

ki,duRrygnene ,ed

renholdsbraul ,,g lici

klarcr

111fi rLlriiLci-

I ly vare

me-4 I Itekbv, nlrtikcne som k m

Indra ru i funhvgy,e (Fg,ndlisery

piohlem,nt. og urfcrdni4r.enc-r

Dulunne

ting, reg,tt dal:

mfl,rmanuntenn,er

med .cturdle

Metode

Intersettsøk etter

kommersielle turer

Norge og data fra

giestellnderskakese

n til Tøl

Trigjengekg

statistrkk og

utvalgte

registrennger av

grensetrafikken ut

fra Norge, samt

intervwer

Intervjuer med 20

søfører

47% av alle kommersielle turbilreiser i Norge starter Norge

med passasjerer som kommer tir øndet hoveisald,gøa

Av grensekryssende turbdreiser har 90% av turene med

Svedgesom usgsngdand, Norge som eneste mal for reisen

Reiser, som starter i andre land har gierne flere destmastoner

enn Norge

Dimensjonenng på veger og standard på vegvedlikehold

utgjed et stressmoment, dårlig tilbud av fasibteter tdknyttet

giennomføre lovpålagte døgnhviler, resignaslon over

samferdselspolluske programerklæringer som ikke fører til

vegvedakeholdsgrep, fhbet i yrkesutøveken til tross for at de

ikke har mye fraket i tid og rom. En mer sentralisert
transportplanlegging vil kunne dke produktivitet og

forutsigbarhet. kdayt Illemrnefrasær, las sosial status, Svak
Idnnsøkning, sekende logistikkrav, behov for kunnskap om

profeuonalise ring

Funn, konklusjoner

—1Ekspressbussene fungas som er viktg del av kogektudilbudet
i store deler av landet og brdrar til flere samferdselspoldiske

mal

Crogo og nytransport stgjør de raskest stigende måtene å

reise til landet på Også tunsme som kommer inn via veg har

økt

iiiii2 \ rh,d,



rForfatter År Tittel Institutt

Eidhammer,

Andersen Qg

Sørensen

2011 Samfunnsøkanomiske

I sårderinget a5


gadsbilstørtelser I

bysentrum

Werapport

1182/2011

l'Idnng I In 2011 I  algt

morSirlumnin
Fafo

I ifri 21)1 I til)

Type

dokument

Forsknrngs-

rapport

(1M311(11

Aarhaug og Fearnley

gergene og

Underthun

2012 Hva skjer med

2012 Transpartarbeider

Norge' Trender og

utfordrrnger

ekspressbussene' 1200/2012 ralvageht

TØl-rapport Forsknings-

AFI-rapport

10/2012

Forsknings-

mpoart

PhIrrIps og Meyer 2012 gartleggIng an

arbeidsrelaterte

tranklerlykker .

Analyse av

dødsulykker i Norge

fra 2005 th 2010

TØl-rapport Forsknings-

1188/2012 rapport

Bree gt

munnongu.olg),,,_r,

Inntn

f<gt

cli kuniug

Illfem111.111lIn Int r

Litteraturgkennorng

ang, statistrkk fra

SSB og RVU

— Iktteraturgjenomge

ng, stanstikk

Gjennomgang av

ulykkesrapparter og

databaser for alle

regioner i Norge

Tema, problemstilling Metoole

Fokus jka leveringsforhold

byområder. Lisen vinkling mot

arberdsrniljø,

•d uenan

L ,

gundLglIglgnngiN

reak•iong)ruk, oldnuir_11 ingd

id-kgrc byggy

mIl(ggsun ngge
ehramanforr<

,l(dringt I 1

allnlenwggbruordningun.

endunger uin cbg

urleic Irk.«)nilgt, meldg-

re gi,u-glIngsphkr für

higtvinntgg

ol
minonvion ng vglledmng

Uteklingsforløpet fra 2000 th

2010 i det nors<e

ekspressbussmarkedet med et

blikk til Svenge

Utfordringer knyttet til

globgleenrg g5

transportsektosen og endringer

ansettelsesforooldene

eksternalisering/fleksibilnering,

utflagging, kompetanse

Arbeidsrelaterte dødsulykker

trafikken Hvor stor andel av

dødsulykker pa veg i Norge

mellom 2005 -2010 involverte

minst en oenson som knete

mens personen var i arbeid

eller trl/fra arbe Hvordan

skiller slike ulykker seg fra

andre ulykker på vege

Funn, konklusjoner

)ven.rdner k< sosial ungg  Igg h

en pegain virk Ider Jr miid

guIrgch ne

Lange linjer har opplevd en stagnasjon/nedgang, mens

remonale futer har vokst. henklannger for staggasjon er

konkurranse med fly, nye og strengere reguleringer i fylkene,

at markedet er inettet ag at nærusgen Mke har vært innovativ

nok

I forhold til andre dødsulykker på veg skjer flere

arberdsrelaterte dødsulykker på veg på vinteren og på doged

ukedager, 36% involverte minst en person som kjørte i

arbeid, 30% minst en yrkessjåfør i arbeid, 6% en sjåfør som

kjørte arbeid, men som ikke var yrkessjåfør, 10% minst en

hrerson som kjørte til eller fra arbeid ag 40% minst en som
kjører til/fra eller i arbald,

I gals2 rurls 1,1)1/rIn



Forfatter Ar

d‘alga FO

Fnuclankumg at Fodal

dumping

I FerrtiPpartenP ntall

utaalp nyd.an

1)ampark 12012

aP0

clinnping

vendepun.

menralt

npaPan

I kinmark

2012

Type

dokument

Tittel

Calagank &

201

. 30au

Metode

Intpruner
,entray akto„,,

nI1P%aluip  Pe.
.11111111,give(Q.

inyudIgh, rer,

pkFiFnpulig offendlg

FtunFrFkk

Tema, problemstilling

scnn Ln ikuppip..aptr

tor 2412 bk dFr nedpap yr

ryFrrdpparrcuporait tin .11g ,11111

akulle unclepoke kvorden

MOr osa l d11111pIng

nuilwbeter fen- Fpuidenng

kah(daar knPui0

Fn•FUnelp•uFrniku

virkmenbcP r

bccanprp,, aFianup0

konpenrert til turkulddit

Ser

Innknfibt h1gg

pe tIL brenuer, unhuld

tbran uen.

Funn, konklusjoner

n,alget f0reFl0r [31gynde nlrak i forhold

kntlollninligherpr need kahop0101001nip

Fdodennsuum ev dcdningep 031 kabotaI , oti1rheidc
dnIning til bruk For p0100p kont0,1 av kl»nitsje undera0kc

multyln tena for brukt•kounnuide c;PF-kvak tcp lekrehiler nI
kplitual av keled.ple

ackes pi beh

kil

de ansIcie i hrtL,Isielit:,

funguer parpktunerbeidak

hp)rdin F0nund uFFIaIsdk  
Ilttrvidt, hvaln(1111- aknuent

brAmpn] er ode Idrak li ir I oke

kke enkel t

r

nonins
rilLL,seL,l!re p

ef, men funuton as ker P  F 1 Fkapt

jus! sth:•idslif ligger "U`a1111F

tbnadne urk.a3Pik. ter,

Firkt• pepina•t ilem d cil a1pa1Le

I tedFf0Fhold

acpt iLtc re ff LCr Ntr:• ( Innupne

e

Etråten og Nicolavsen HvOrdan ul ikeProSesserog

vilkar i bedriftene i privat

servicesektor til å hemme eller

fremme sykefraogr pg

utstøting. Og hvilken rolle

sfrher anbud, konkurranse og
prispress for mulighetene til å

drive tilretteleggingsarbeid

Survey blant norske

albeidstakere,

interouer med

ledete og

tillitsvalgte i 3

bransjer i privat

sektor; renhald,

vakthold og buss

2013 Under arbeid Fafo Forsknings-

rappOrt

thvikling arbeidsargasering tyder på at arbeidsvilkårene
her blitt yerre iengs noen dimensioner. Generelt ser det ut til

at anbudssystemet har ført til en større kostnadshevissthet
og at det resulterer i strammere arbeidWrgardsering. Økt

fragmentering i arbeidsorganiseringeg for eksempel økt bruk
av splittskift og økt brukt av deltid, vil også kunne virke
negativt på virksomhetenes evne til å tilby arbeidsvilkar og
arbeldsmiljø som de ansatte opplever sam bærekraftige i et

langt perspektiv Administrasjonsseiskapet :egger i stor grad
premissene for sjåførenes arbeidsvilkår, og begrenser

arbeidsgwess mubgheter for tifrettelegging for ansatte med

saarskilte behov.

9



Fortatter

Directorate general

for internal policies

/EU)

Dwectorate general

for internal polpries

(E1))

År Tittel

2013 Sonal and avorking

conchtions of road


transport hauhers

2013 Deve!opmarg and

implementation of EU

road Cabotage

Tema, problemstilling

En analyse av

arbei.dcbetogeter fgt

yrkessjåfører.

Oppmerksomehten er rettet

mot grunnleggende sosiale

forhold i bransjen, herunder

tgge- gg bvi/etd så agl som

praktiske forhold som direkte

har betydning for liyskvaliteten

trl sjåføren, slik som ansettelses

kontrakter og inntektsnivå Det

g's ggsg en Opootoggang 44
relevante EU-reguleringer

En anaiyse av kabotasje

transpot i EU og en diskusion av

endrpngene som har sktedd nar

det gjelder regulering av dette

markedet de siste 10 arene

Metode Funn, konklustoner

Kvantptative og Oberabsenngsprosessen som startet på 1990-tallet innenfor

gyattative data. markedet for godstransport har rkke ført til en konvergens

Spørreskjerna blant mellom Økt kenkurranse på den ene siden og harmonisering

de nasjenale av arbodsbetingelser for sjåggre, på tvg„ aiade„ på

fagforeningene for den andre siden Det som faktisk skjer er en økende

yrkesoåfører EUs divergens mellom dose to komponentene, noe som blant

rnedem5land samt annet kan bevises ved en generell forongelse av sosiale

intervjuer og arbodsforholch roe som forsterkes ved et globalt press mot

spørreskjema ol lønningene Det er store forskyerger meggm EU landene tvår

totalt 24 sjafører det gjelder lønns og arbeidsvilkår for sjåfører, noe som kan gi

grunnlag for illoyal kenkurranse og Wslal durnping I stedet for

a skape et grunnlag for sospaløkonomok vekst Rapporten

peker på at utfordongene når det gjelder 5051al dumpPng og

olovligheter synes å være størat for østeoroposke sjafører.

Sjåførene merker et saerlIg press på lønnsnivået, og

prestasjonslønnsordninger har blrtt mer vanlig - det er også

en økende andel selystendig næringsdrivende sjafører ogsa

dette sem følge av press fra arbeids-/oppdragsgiver.

Rapoorten gir forclagt4 hvordar EU kan stacke og

harmortsere handhevelsen av prosedyrer snarere enn a

endre lovverket

Case studier(EU- Markedet for kabotasjetransport har gjennomgått betydelige

land), analyse av endinger de siste årene som et resultat av at sjåfører fra EU

forehggende daa konr, inn på mtrkedel og som følge av regelendringer for

og litteratur, kabotasje gitt i (EC) No 10/2/2009. Åpningen av markedet for

nøkkelinformanter nye Eu-land er hovedarsaken til den betydelige økningen

kabotasje i Ell Ved finanskrisa 12009 fikk man en betydelig

øknrng i kabotasje utført av siåfører i EU12 sammenhknet

med traospact utført av sOfører i i2011 var Polen


største roarkedsaktør, og hadde da passert tyske og

nederlandske sjåfører i kabotasjevolum Forskjeller r

lønnsnivå og arbeidskostnaderkettigheter i ulike land er

konkurranseelementer og hovedårsaken til forskjellene

kgtatasjec.ouna metom EUtandene Dette nar ucke

u-nplikasjoner for sjaførenes arbeidsvilkår, og det repses

spørsmål ved negative effekter av markedsliberalisering

Institutt

Polgy

departrnent

ItStructural

and

cohespon

policies.

Transport

and tourom

Type

dokument

Study

Pc/Ty

department

B.Structural

and

cohesion

patoes.

Transport

and tourism

Study



Forfatter År Tittel Institutt

Swoberg, I 2013 Colonagrod( Lm d,

I Ikrtnlo




I log.kolo

Tranyik 2013 i Under arberd Senter for

rettsinform

atikk

Nævestad og Phillips Under Safe Foreign Tøl




ar-

berd

Transport - pagaende

prosrekt




Type

dokument

mular

sirtrok rpf lig

fronkrillIng

lamkalutra
atudra

forskraings-

rapport

Forsknings-

rapport

Tema, problemstilling Metode Funn, konklusjoner

I Iva er effekmen ror kaff aroø

der svenske rranspurr-markeder

I T•ilk• Ingkriske miliernsige

effekter av kablaasie kan ti  erige

Hrvent sve ii knte cbg lang silur

I 0 rkumeorstrub,

agoonsling av

utt olen(hki

kierirTeen,ier

Svenge fotalr 5000

per.uner ludro med

I I 980

bl»Lfvui j l iier med

Lly in app led

mobærelrfoner

urs Dler forlaurdelæ

med .nidan

Infonndlonen er

anah.tee Lefra elike

Studion kunkluder“ Turd ar dirrkfiver sum TeguIrrer

kaborromkgrong 072/20(i1) bar -kaor -roof rorboner og


rnlkningsronr lfIge ,redlen kan Ikke wen.:kel.e,tehleien

telger gRklende regler kielkivrere cl fer.r irg ITem‘r

usieurnpuhke lasdelebednicer suini lacebiler

Sven

positive effekter av kaborasjekjoring fr:t

Bruk av feltteknologr og

konsekvenser fer sjåførenes

arberdshverdag og personvern

Intervju - ledere

eller tillitsvalgte-

13 transportforetak

Agvendelsen av feltteknologi ide aktuelle

transportforetakene var preget av tre hovedkrennetegn Stort

omfang, lav bevusthet og mange problemer. Det var tydelige

motsetninger mellom arberdsgivernes kontrollinteresser og

arberdstakernes interesse i personvern.

Utenlandske godstransportører

på veg og sjør Målet er

vurdere om økningen av

utenlandske aktører som

transporterer geds på veg og

sjø I Norge har effekt på

ulykkesnsikæ og brdra med

kunnskap som norske

myncligheter kan bruke for å

utsfikle risikoreduserende tiltak

Statens

Havankommisjon

for transpert og

informasion og

intervruer med

eksperter fra

myndighetsorganer

som driver med

kontroll, gransking

eller tilsyn

Transportøkonornisk Under VeSafe - pågaende Tøl

institutt ar- promekt

berd

Forskrångs-

rapport

"Best practice" for hvordan

man kan forbedre

implementeringen av direktiver

som skal bidra til å beskytte og

trygge ansatte ved å redusere

kjøretøysulykker.
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Arbeidsforhold i vegsektoren

Bekymringen for framveksten av useriøse virksomheter og aktører innenfor

transportnæringen, og først og fremt i vegsektoren, er bakgrunnen for at

Arbeidsdepartementet initierte dette forprosjekt. Prosjektet skulle se nærmere på
forskningsbehov og problemområder for transportbransjen knyttet tU vegsektoren.

Fafo og Transportokonomisk institutt har i samarbeid utarbeidet dette notatet,

hvor vi beskriver og analyserer hvilken kunnskap som finnes på feltet og hva som

er kunnskapsmanglene. Vi peker på problemstillinger og utfordringer knyttet til

arbeidsforhold og arbeidsvilkår som bor utforskes nærmere i et hovedprosjekt.
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