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Forord

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

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

Vi onsker 4 takke medlemmene i referansegruppen for 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 pa 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 (Transportekonomisk institutt). Og til sist, takk til Fafos informasjonsavdeling som
raskt og effektivt har ferdigstilt notatet for publisering.

Oslo, august 2013

Ragnhild Steen Jensen, prosjektleder



1. Innledning

De siste drene har det gjennom media og fra sentrale aktorer i transportnzringen kommet
flere bekymringsmeldinger om arbeidsforhold og arbeidsmiljo i bransjen, da forst og fremst
knyttet til okt utenlandsk konkurranse.! Arbeidstilsynet har ogsa okt sin oppmerksomhet pa
transportbransjen, og de har i sin strategiplan for perioden 2013—2016 prioritert tilsyn overfor
blant annet transportnaringen. Bakgrunnen er at man ser at deler av naringen har
utfordringer nar det gjelder helse, miljo og sikkerhet, men ogsa at nxringen i okende grad
omfatter useriose virksomheter og sosial dumping.? Bekymringen for fremveksten av useriose
virksomheter og aktorer som ikke ivaretar elementare krav til arbeidsforhold og sikkerhet for
arbeidstakere, er dessuten bakgrunnen for at Arbeidsdepartement har initiert dette forprosjeketet
som skal se nermere pa vegsektoren, primart med utgangspunkt i gods- og passasjertransport.
Forprosjektet skal beskrive og analysere hvilke hovedproblemstillinger og utfordringer knyttet
til arbeidsforhold og arbeidsvilkar som ber studeres nermere i et hovedprosjekt.
Forprosjektet har en eksplorerende karakter, hvor det 4 peke pa problemstillinger og
utfordringer er hovedformalet. Mer presist stiller vi folgende sporsmal:

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

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

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

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

Samferdselsomradet har vart igjennom dyptgripende forandringer siden begynnelsen av
1990-tallet, med store liberaliseringsprosesser, hvor nasjonale grenser har og far mindre
betydning. Transportbransjen har de senere arene blitt stadig mer konkurranseutsatt, og mer
eksponert for internasjonal konkurranse. Pa det landbaserte godstransportmarkedet er
innenlandske selskaper kjopt opp av internasjonale konsern, som f.eks. DB Schenkers
oppkjep av Linjegods og Postnords® oppkjep av Tollpost Globe (Eidhammer et al. 2012), og
videre DSVs oppkjop av Waagen transport. I tillegg til de store aktorene omfatter bransjen
ogsa en rekke sma aktorer, for eksempel lastebileiere med kanskje bare én eller to sjaforer
ansatt. Mange av disse har et direkte kundeforhold til noen faste kunder som de kjorer for.
De store samlasterne som Schenker og Tollpost Globe, har sa a si ikke egne biler eller ansatte
sjaforer, men baserer driften pé 4 leie/kjope inn transporttjenester fra slike mindre

1 Se for eksempel http://e24.n0/jobb/nettbuss-utenlandskonkurransen-knekker-turbussbransjen/21098014
2 http:/ /www.arbeidstilsynet.no/binfil/download2.php?tid=235333

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

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

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

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

Avgrensing

Vi har i forprosjektet begrenset oss til 4 se pa vegtransport (godstransport og
passasjertransport). Det er ogsa til dels store utfordringer nar det gjelder arbeidsforhold og
arbeidsvilkar i andre deler av transportnaringen enn vegsektoren. Innenfor sjofart og luftfart
har okende internasjonal konkurranse fort til okt kostnadspress, det gjelder ikke minst lonn
og sosiale kostnader (se Bergene & Underthun 2012). Aktuelle problemstillinger er for
eksempel Ryanairs og Norwegians landbaser 1 utlandet og bruk av asiatisk arbeidskraft pa
ruter utenfor og innenfor EU. I handlingsplan 3 for et anstendig og seriost arbeidsliv og mot
sosial dumping, peker regjeringen ogsa 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 4 stille krav til norske lonns- og arbeidsvilkar
ved fremtidig kjop av flyruter. Nar det gjelder skipsfart pekes det i handlingsplanen pa at det
er en utfordring at deler av norsk skipsfart ikke er omfattet av allmenngjoringsordningen, og
at man onsker en gjennomgang av hvilket handlingsrom Norge har, og 4 se pa ordninger i
andre land.> Innenfor rammene av dette forprosjektet har vi imidlertid valgt a avgrense oss til
vegtransport, selv om temaene ogsa har relevans for andre deler av transportnzringen.

41 dag har en utenlandsk transportor lov til 4 gjennomfere inntil tre betalte transportoppdrag mellom to
innenriksdestinasjoner i Norge i lopet av en periode pé en uke etter et internasjonalt transportoppdrag;

5 http:/ /www.regjetingen.no/nb/dep/ad/tema/arbeidsmiljo/sosial_dumping/handlingsplan-2-mot-sosial-
dumpinghtml?id=534938



Notatets oppbygging

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



2. Tilneermingsmate, metode og datakilder

En sentral del av dette forprosjektet har vaert 4 frembringe en oversikt over hvilken kunnskap
som finnes pa feltet, og hva som er kunnskapsmanglene. For a fa samlet informasjon og
kunnskap om feltet, har vi benyttet oss av ulike metodiske tilnzerminger. For det forste har vi
gjennomgatt foreliggende litteratur, forskning, dokumenter og tilgjengelig statistikk. Videre
har vi intervjuet sentrale aktorer i bransjen og gjennomfort et mindre metodeeksperiment
med 4 intervjue utenlandske sjaforer pa rasteplasser.

Dokumentanalyse

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

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

Informantintervjuer

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

Et metodeeksperiment: intervju pad rasteplass

Vi har ogsd gjennomfert et mindre metodeeksperiment, hvor vi sammen med en tolk
intervjuet utenlandske sjaforer pa tre rasteplasser. Begrunnelsen for dette var todelt. For det
forste onsket vi 4 prove ut om dette er en mulig mate 4 komme i kontakt med utenlandske
sjaforer pd, som ellers kan vere vanskelige a na. Onsket var a se hva slags kunnskap vi kunne
fa tilgang pa nar det gjelder arbeidsvilkir og ansettelsesforhold. Her finnes det lite
dokumentasjon, og informasjonen er vanskelig tilgjengelig pa andre mater. For det andre
onsket vi a vurdere om dette er en metode som kan brukes 1 et storre omfang i et eventuelt
hovedprosjekt.



3. Om userigsitet og serigsitet

I diskusjonene om userios virksombhet er lonn, helse, miljo, sikkerhet, skatter og avgifter og
arbeidskontrakter sentrale omrader. Useriose virksomheter kobles gjerne ogsa til begrepet
«sosial dumpingy, et begrep som 1 hovedsak er brukt i forbindelse med arbeids- og
tjenesteinnvandring fra de nye EU/E®@S-landene (Eldring et al. 2011). I transportbransjen
(som i andre bransjer), finner vi seriose aktorer som tilbyr gode lonns- og arbeidsvilkar, men
ogsa useriose, som blant annet benytter det mulighetsrommet okt tilgang pa utenlandsk
arbeidskraft gir til 4 presse ned standarden pa lonns- og arbeidsvilkar. I tillegg vil enkelte
virksomheter bruke svart arbeid og bedrive skatteunndragelser for a presse prisene ned.
Useriose virksomheter som ikke ivaretar elementare krav til arbeidsforhold og sikkerhet for
arbeidstakere, skaper utfordringer for arbeidstakere i bransjen, for virksomheter som onsker 4
drive seriost, og for myndighetene.

Serigse aktorer kan oppleve at de ikke nar opp 1 konkurransen med bedrifter som pa grunn av
brudd pa arbeidsmiljobestemmelser eller skatteunndragelser kan presse prisene ned pa et niva
som ikke er forenlig med a folge lovverket. Videre vil det vare svart utfordrende for
tariffbundne norske virksomheter 4 konkurrere med utenlandske selskaper med lavtlonnet
arbeidskraft. Innenfor transportbransjen kan dette vare vesentlig med hensyn til bade
anbudsproblematikk og kabotasije.

Fafo har gjennom studier av useriose virksomheter innenfor andre bransjer, som renhold og
bygg og anlegg (Trygstad et al. 2011; ¥degaard & Berge 2010), utviklet folgende modell, som
ogsa vil vaere relevant i en studie av transportbransjen:

Figur 3.1 Serigsitetsmodell

De serigse: Mellomkategori: De userigse:
Opptrer i henhold |< > Opererer i <«——— | Bryter gjeldende
til gjeldende grenselandet lovverk og
lovverk og hva mellom tilbyr ansatte
som anses som det serigse og uakseptable lonns-
akseptable lonns- userigse og arbeidsvilkar
og arbeidsvilkar
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Dette er en forenklet modell, og det er ikke nedvendigvis slik at virksomheter plasserer seg
entydig 1 én 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
tilfellet er 1 transportbransjen), kan skillet mellom «de seriose», «<mellomkategorien» og «de
useriose» vare komplisert 4 identifisere. Det er for eksempel et sporsmal om hvor 1
kontraktskjeden eventuell useriositet finner sted. Men modellen anskueliggjor det presset som
finner sted mellom ulike typer virksomheter. Studien av renholdsbransjen dokumenterte at
det var vanskelig for de seriose virksomhetene a konkurrere mot tilbydere som pa grunn av
brudd pa eksempelvis arbeidsmiljolovens arbeidstidsbestemmelser, eller skatteunndragelser,
kan presse priser ned pa et niva som ikke er forenlig med 4 folge lovverket. I rapporten pekes
det pa at en slik konkurransesituasjon vil kunne bidra til at bedrifter i mellomkategorien (se
figuren) presses mot mer useriose virksomheter, noe som igjen pavirker
konkurransegrunnlaget for de seriose aktorene (Trygstad et al. 2011). Modellen presenteres
her forst og fremst som et nyttig verktoy for et fremtidig hovedprosjekt for 4 analysere
hvordan konkurransepresset kan pavirke de ulike aktorene.

Arbeidskraftmobiliteten 1 kjolvannet av EU-utvidelsen har skapt store utfordringer knyttet til
lavlennskonkurranse og sosial dumping, ogsa i Norge. Ulike studier har dokumentert at selv
om arbeidsinnvandrerne er velkomne og ettertraktede, er de ogsa sarbare og blir ofte i mindre
grad inkludert i det man kan kalle «det gode norske arbeidslivet» (Andersen et al. 2009;
Friberg & Eldring 2011; Eldring & Friberg 2013). Forskningen i Norge har, som skrevet for,
sa langt sarlig vaert konsentrert om bygg, renhold og enkelte industribransjer, mens vi vet
mindre om situasjonen innenfor transportnaringen. Flere forhold peker imidlertid i retning
av at det ogsa er store problemer her: For det forste er transportnaringen i1 utgangspunktet en
internasjonal og omskiftelig naering. For det andre er deler av nzringen 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
tagforeninger, arbeidstilsyn og medier om en urovekkende utvikling i bransjen, bade i Norge
og 1 andre E@®S-land.

Risikofaktorer for et userigst arbeidsliv

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

¢ Selv. om medieoppslag har en viss anekdotisk karakter, kan de bidra til 4 belyse viktige problemstillinger for

transportnaringen. Se f.eks. SVT Uppdrag granskning om godstransport i Sverige: http://www.svt.se/ug/se-

program /20-3-20-00
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kan bidra til flere useriose aktorer (ibid.). For renholdsbransjen har det ogsa vart pekt pa at
lave etableringskostnader og fravar av formelle kvalifikasjonskrav gjor det relativt enkelt 4
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 vare sarbare overfor
konkurranse fra virksomheter som bryter lov- og avtaleverk og betaler under det som er
minstebestemmelser, eller vanlig i markedet.

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

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

e Kreative arbeidskraftstrategier med bruk av underleverandorer, selvstendig
neringsdrivende

e Skatteunndragelser

e Uanstendige arbeidsforhold

Undersokelser av flere bransjer har vist at det er krevende 4 undersoke bade hvilke typer
userigsitet som finnes og hvilket omfang det har (se f.eks. Trygstad et al. 2011, 2012; @degard
& Berge 2010; Alsos & Jensen 2013). De involverte aktorene vil ha en interesse i a skjule
tforholdet, og konsekvensen er at det er tidkrevende og vanskelig 4 komme i kontakt bade
med bedrifter og med ansatte i det som betegnes som userios aktivitet. Det innebarer 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 vaere
flere (og ulike) oppfatninger av omfang og utbredelse av ulovligheter. Dermed kan det ogsa
vare vanskelig 4 lage en situasjonsbeskrivelse som det vil vare bred enighet om.

Betydningen av partsforhold

I en norsk og nordisk sammenheng har et velfungerende partssamarbeid gjerne vart en
garanti for anstendige arbeidsvilkar. I store deler av det norske arbeidslivet er forholdet
mellom partene preget av tillitt og respekt for hverandres roller, det gjelder bade pa et
overordnet samfunnsniva og pa virksomhetsniva. I en rekke studier av ulike bransjer er det
fremhevet at kvaliteten pa 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 betyr at det er fd moteplasser for arbeidstaker og ledelse. Innenfor hotell og
restaurant ser det ut til at arbeidstidsordninger har den samme effekten, og det antydes at det

7 Hovi og Hansen (2011) har beregnet at lonn og sosiale kostnader utgjor omtrent 41 prosent av de totale
transportkostnadene innenfor gods. Innenfor kollektivtransport og drosje er denne andelen omtrent 60 posent
(Longva & Osland 2008; Aarhaug, Hagman % Skollerud 2013).
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1 begge bransjer ser ut til 4 vaere behov for flere formaliserte arenaer hvor arbeidsgiver og
arbeidstaker/tillitsvalgt motes (Berge et al. 2013; Trygstad et al. 2011). Dette vil ogsa gjelde i
deler av transportsektoren, sarlig innenfor godstransport, hvor sjaferene i stor utstrekning
jobber alene og sjelden er i kontakt med arbeidsgiver eller andre kolleger. Enehaug og
Gamperiene (2010) har sett neermere pa partssamarbeid og verneombudets arbeid i
nzrtransport, og konkluderer med at maten transportyrket er organisert pa, gir darlige vilkar
bade for verneombudets arbeid og for partssamarbeidet. Den nevnte studien fra renhold,
hotell og restaurant peker ogsa pa at der organisasjonsgraden er lav, kan det vare utfordrende
a fa til et godt partssamarbeid pa virksomhetsniva. Innenfor deler av transportsektoren, sarlig
godstransport, er organisasjonsgrad og avtaledekning lav. Generelt er organisasjonsgrad og
tariffdekning svaert varierende innenfor naringen. Det er lav organiseringsgrad blant
lastebilsjaforer, bare mellom 10 og 20 prosent av langtransportsjiferene er organisert
(Ronnegren et al. 2008). Gruppen er ifolge Askildsen (2011) ogsé vanskelig 4 organisere —
dels fordi mange er selvstendig naeringsdrivende, og dels fordi det er mange sma
virksomheter som drives av for eksempel slektninger, venner og bekjente. Dette gjor at det
ikke utvikles vanlige partsforhold/pattsrelasjoner. Innenfor kollektivtransport (bussjiforer) er
organiseringsgraden langt hoyere, rundt 80 prosent, og det gjelder bade pa arbeidstaker- og

arbeidsgiversiden.

Vi vet ogsi at ikke bare storrelse, men ogsi selskapsstruktur og eierform kan ha betydning for
partssamarbeid. Trygstad og Vennesland (2012) har vist at internasjonale konsern utfordrer
nasjonale medvirkningsordninger. Innenfor transportsektoren kan store logistikkonsern med
internasjonale nettverk gjor det krevende for de ansattes representanter a fa informasjon om
og innflytelse over konsernets strategi og handlinger (Dolvik & Loken 2003). Bergene og
Underthun (2012) peker pa hvordan oppsplitting av eierskap, anbudsutsetting og outsourcing
innenfor transportbransjen utfordrer det tradisjonelle partssamarbeidet. De viser ogsa til at
okt bruk av arbeidsinnleie, midlertidige kontrakter og selvstendig neringsdrivende utfordrer
den norske arbeidslivsmodellen som baserer seg pa prinsippet om kollektive forhandlinger
mellom partene i arbeidslivet. Dette er en modell som forutsetter hoy grad av organisering av

bade arbeidstakere og arbeidsgivere.

Organisasjonsgrader og tariffavtaledekning i transportsektoren

Nergaard og Stokke (2010) har analysert tall fra tilleggsundersokelsen til
Arbeidskraftundersokelsen 3. kvartal 2008, som viser at organisasjonsgraden i naringen privat
transport 1 Norge var 44 prosent. Dette var en nedgang fra tilsvarende undersokelse i 2004,
da organisasjonsgraden i privat transport var 53 prosent. Det er imidlertid store variasjoner i
organisasjonsgraden mellom ulike grupper transportarbeidere. Eksempelvis er
organisasjonsgraden blant langdistansesjaforer svart lav (slik vi beskrev i forrige avsnitt),
mens den blant bussjaferer er svaert hoy. Tariffavtaledekningen er forholdsvis hoy innenfor
privat transport, 64 prosent svarer at lonns- og arbeidsvilkar helt eller delvis fastsettes
gjennom tariffavtaler (op. cit.). Dessuten er det ikke uvanlig at bedrifter som ikke selv har
inngatt tariffavtale likevel folger enkelte av bestemmelsene i denne, serlig gjelder dette
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lonnsbestemmelsene. Det finnes ingen lovfestet nasjonal minstelonn i Norge, og lonnsnivaet
1 tariffavtalene blir derfor ofte retningsgivende ogsa for lennsnivaet i bedrifter uten
tariffavtale. Det finnes flere tariffavtaler i transportsektoren, og bade pa arbeidsgiver- og
arbeidstakersiden finnes det flere organisasjoner med avtaler. Innen godssektoren finnes det
to arbeidsgiverorganisasjoner, Norges Lastebileier-forbund og NHO Transport, begge har
avtaler med LO/NTF, YS/YTF. Avtalene er i overveiende grad like. Partene har inngétt
bransjeavtaler bade for transportselskaper i Norge og for bussbransjen. Sa langt er ingen av
tariffavtalene for transportnaringen allmenngjort’, men for rutegaende busstransport finnes
det i dag en «bransjeavtale» (det vil si at de nasjonale tariffavtalene er like) og bestemmelsene i
yrkestransportloven krever at alle operatorer har vilkar tilsvarende en nasjonal tariffavtale.
Tariffavtalenes lonnsbestemmelser varierer for ulike grupper transportarbeidere. Mens
langtransportsjaferer har bestemmelser om minstelonn, har bussjiforer
normallennsbestemmelser med spesifiserte tillegg for merarbeid, ubekvem arbeidstid med
mer. Turbilsjaforer inngar ogsa i de nevnte bransjeavtalene, disse har bestemmelser om
minstelonn. Tall fra Teknisk beregningsutvalg viser at arbeidere 1 transportsektoren sett under
ett hadde en gjennomsnittlig lonnsekning pa 4,3 prosent i perioden 2002—-2012, noe som var
den samme gjennomsnittlige lonnsvekst som blant arbeidere i NHO-bedrifter totalt sett.

Selv om majoriteten blant norske sjaforer far sin lonn fastsatt gjennom tariffavtaler, ga likevel
flere av dem vi intervjuet uttrykk for bekymring over lonnsforholdene i de delene av bransjen
som er mest utsatt for internasjonal konkurranse. Seerlig var det knyttet bekymring til
utviklingen innenfor langtransport og turbil, hvor organisasjonsgraden er lav bade pa
arbeidsgiver- og arbeidstakersiden, og hvor man dessuten finner et stort innslag av sma
bedrifter. Arbeidstilsynet var blant dem vi intervjuet som la vekt pa at enkelte deler av
transportbransjen opplever et sterkt okende press som folge av okt konkurranse og storre
press fra oppdragsgiver pa leveringstid og pris, noe som ogsa legger press pa norske sjaforers
lonnsniva. Det ble ogsa nevnt at flere av de store aktorene innenfor godstransport hadde gatt
ned i pris for 4 vinne oppdrag. Videre ble det nevnt eksempler pa hvordan tilsynelatende
veldrevne transportbedrifter hadde lagt ned virksomheten som folge av at
konkurransesituasjonen og prispresset var blitt for stort. Gjennom tilsynsvirksomhet har
Arbeidstilsynet sett at det finnes mange ulike mater 4 avlonne sjaforene pa. Eksemplene som
ble nevnt var blant annet lonn per time, lonn per oppdrag samt lonn som en prosentandel av
oppdragets verdi. Arbeidstilsynet mente det var behov for a kartlegge omfanget av ulike
avlenningssystemer blant norske transportarbeidere, for 4 vurdere hvordan ulike
avlenningssystemer har betydning for sikkerhet.

8 Loven om allmenngjering av tariffavtaler gir anledning til 4 forskriftsfeste at en landsomfattende tariffavtale helt
eller delvis skal gjelde for alle arbeidstakere (bdde norske og utenlandske) som utforer arbeid av den art avtalen
omfatter. Allmenngjoring kan bare vedtas dersom utenlandske arbeidstakere har paviselig darligere lonns- og
arbeidsvilkdr sammenliknet med norske arbeidstakere. Per august 2013 er det allmenngjorte tariffavtaler innenfor
bygg, landbruk, verftsindustri og rengjoring. For mer om allmenngjoring se:

http:/ /www.fafo.no/Oestforum/Kunnskapsbase/Temasider/allmenngj.htm
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4. @kt internasjonal konkurranse og kabotasje

En voksende og mer integrert verdensokonomi er en sterk drivkraft for okt handel og
dermed okt transport. @konomisk vekst, okt handel og okt transport er utviklingstrekk som
henger sammen. Det har ogsa blitt lettere a dele opp produksjon av varer i ulike
produksjonsprosesser, og utviklingen er at produksjon av varer flyttes dit den kan utfores
billigst. ¥kt grad av produktspesialisering og endring i produksjonsmenstre pavirker bade
transportomfang og transportmenstre. Det har ogsa skjedd endringer hos transporterene og
logistikkbedriftene. De storste logistikkbedriftene opererer over hele verden. Parallelt har det
skjedd en konsentrasjon av lager og distribusjonspunkter. Dette har skjedd bade
internasjonalt og nasjonalt. Innenfor EU har det veart en lang prosess der landene er blitt
tettere okonomisk integrert. EU er Norges viktigste handelspartner, og Norge er del av EUs
indre marked. For a fa mindre tomkjoring og en mer effektiv transport, er det pa EU-niva
(EU-direktiv 1072/2009) tillatt 4 la (dlfeldig) innentiks godstransport utfores av utenlandske
lastebiler etter at en internasjonal transport er avsluttet (sdkalt kabotasje).

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

Disse utviklingstrekkene, liberalisering og deregulering knyttet til a gjore Europa til et felles
transportomrade, har skapt utfordringer som blant annet handler om at sosiale forhold og
lonns- og arbeidsvilkar varierer mellom de europeiske landene. For transportnaringen har
den stadig storre apningen av det europeiske markedet vaert en avgjorende faktor, ikke bare
nar det gjelder maten godstransporsektoren er organisert og strukturert pa, men ogsa for
hvordan og til hvilke kostnader tjenestene tilbys. Forskjeller i velferdsniva og forskjeller 1
lonns- og arbeidsvilkar kan bidra til 4 utvikle praksiser som er uforenlige med et serigst og
anstendig arbeidsliv. Eksempler pa slike praksiser er virksomheter som unndrar a betale skatt
og moms, unngar sikkerhetskrav og hvor hensyn til arbeidsmiljo ignoreres.

I en rapport fra 2003 (for EU utvidelsen), peker Dolvik og Loken (red.) pa at de strukturelle
endringene i transportsektoren innebzrer store endringer i transportarbeidernes
arbeidsforhold og arbeidsvilkar. De trekker frem tre forhold: for det forste hvordan den okte
internasjonale konkurransen gir et press pa lonns- og arbeidsvilkar. Videre hvordan
etableringen av store internasjonale konsern utfordrer nasjonale medvirkningsordninger. Og
for det tredje peker de pa at EUs utvidelse fra 2004 kan oke sannsynligheten for at norske
/nordiske sjaforer vil bli utkonkurrert av billige sjiforer fra de nye medlemslandene. De
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hevder at nar mange sma transportforetak konkurrerer om oppdrag fra logistikkonsern, blir
selskapene presset pa pris, og mulige konsekvenser av dette er 4 ansette utenlandske sjaforer,
opprette datterselskaper eller knytte seg til undertransportorer i lavkostland. Ti ar etter denne
rapporten fremstar mange av utfordringene innenfor godstransport og turbuss som de
samme, antakelig ogsa forsterket, men uten at vi vet nok om hva som er den faktiske
situasjonen i disse sektorene. Det gjelder bade foretaksstruktur og sysselsatte, lonns- og
arbeidsvilkar og arbeidsmiljo.

Transportmarkedet utgjor en del av EUs indre marked, og gjennom E@S-avtalen omfattes
ogsda Norge av EU-regelverket. EUs arbeid for 4 skape et felles marked har vert, og vil
fortsatt vaere, viktig for den norske reguleringen av nzringen. Malet om 4 etablere et reelt
felles europeisk transportomriade omfatter ogsa vegtransporten, og malet er 4 gjore den mer
effektiv. Per 1 dag har utenlandske aktorer begrenset adgang til a drive transport mellom
destinasjoner 1 Norge. For at slik transport, kabotasje, skal vaere lovlig, ma den utfores i
forbindelse med en internasjonal transport. Det betyr at lastebilen/ transporteren forst ma
foreta en grensekryssende transport inn i Norge. Kabotasje kan bare ufores i en begrenset
periode, og det ma ikke skapes en permanent eller lopende aktivitet. I tillegg gjelder folgende
regler: Innenfor en periode pa 7 dager regnet fra tidspunktet da den internasjonale lasten ble
losset i Norge, kan lastebilen ufore inntil 3 innenlandske transporter med samme kjoretoy.
Deretter ma transporteren ut av landet. Dersom en utenlandsk transporter ensker a drive
permanent transport i Norge, ma vedkommende etablere seg i landet etter gjeldende regler og

soke loyve for nasjonal transport.”?

For turbuss er det regelverket om «personkabotasje» som gir utenlandsk transportorer adgang
til 4 utfore oppdrag i Norge pa midlertidig basis. Gjennom en rekke oppslag i media denne
sommeren har det vart satt sokelys pa turbussbransjen, det blir hevdet at utenlandske
turistbusser utkonkurrerer norske busser, og det blir «advart om bransjens ded»!®. De
utenlandske busselskapene folger arbeidsvilkarene i landet turbussen er registrert i, og det
fremheves fra norske turbusser (Kai Kristoffersen i Nettbuss) at de ikke har noen mulighet til
a konkurrere prismessig med de utenlandske selskapene. Fra arbeidsgiversiden blir det lagt
vekt pa at en for stram regulering av bransjen kan fa uheldige virkninger for andre naringer,
blant annet turistnzringen.

Kabotasjekjoring er omstridt, bade nar det gjelder omfang, lovlighet og konsekvenser for
sektoren som helhet. Det kan se ut til at svart mye av debatten om useriositet 1 bransjen er
knyttet til kabotasje. I intervjuene vi har gjort med partene, har kabotasje vert trukket frem
som et sentralt tema, bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden, og det gjelder bade
godstransport og turbuss. Det finnes dessuten en oppfatning om at denne typen utenlandsk
transport er langt mer utbredt i Norge enn det offentlig statistikk viser.

Det er ikke bare 1 Norge kabotasjekjoring er omstridt. I mai i ar ble planene om a etablere et
telles europeisk transportmarked fra 2015 utsatt. Europakommisjonen uttalte i mai at de
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utsetter vedtaket om fri kabotasjekjoring med henvisning til at de store sosiale forskjellene
mellom EUs medlemsland oker sjansen for sosial dumping: «The current cabotage restrictions go
against the spirit of a European Single Market which guarantees the rights of all citigens to work, travel and trade
freely. Nonetheless they exist becanse of fears of possible abuse and lowering social standardy (pressemelding
fra EUs talsperson for Transport, Helen Kearns).

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

Danmark

I Danmark ble det i 2012 satt ned et utvalg som undersokte hvordan innsatsen mot sosial
dumping kunne styrkes. Utvalget leverte sin rapport «Udvalget om modvirkning af sosial
dumping» i oktober 2012. Undersokelsen er ikke begrenset til transportsektoren, men ser pa
det danske arbeidsmarkedet generelt. Utgangspunktet for utvalgets arbeid er 4 se pa
virksomheter som unndrar seg 4 betale skatt og moms, og hvor sikkerhetskrav og hensyn til
arbeidsmiljo ignoreres. Ett av kapitlene i utvalgets rapport omfatter kabotasje. I rapporten
vises det til at danske LO og deler av transportorganisasjonen har fremholdt at omfanget av
ulovlig kabotasjekjoring har vert okende i Danmark. Det fremheves at ulovlig
kabotasjekjoring bidrar til konkurransevridning for danske transportvirksomheter, ettersom
utenlandske selskaper kan utfere oppdrag til lavere kostnader ved lavere sjiforlonninger. Som
et generelt overordnet prinsipp ved internasjonale kjoringer er sjiforen underlagt de lonns- og
arbeidsvilkar som gjelder i det landet hvor lastebilen er registrert.

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

e Modernisere Trafikstyrelsens kabotasjeveiledning for a sikre at det er full klarhet over
alle definisjoner og fortolkninger. Dette skal gjores swrlig ved a fokusere pa om
praksis for 4 avgjere om en internasjonal transport er beskrevet presist nok, og om det
er helt klart hvordan sjaferens skal dokumentere det

e Utarbeide en veileder til bruk for politiets kontroll av kabotasje

1 http:/ /www.regjeringen.no/nb/dep/sd/pressesenter/pressemeldinger /2013 /varsler-tiltak-for-mer-like-
konkurransev.html?id=731609

17



e Undersoke muligheten for a bruke det kommende GPS-kjoresystemet for lastebiler til
kontroll av kabotasje

Det understrekes imidlertid 1 rapporten at regelen til dels er vanskelig a kontrollere, og at det
er en utfordring 4 skille mellom lovlig og ikke lovlig kabotasjekjoring.

Sverige

I Sverige har utfordringer for transportsektoren, og da sarlig godstransport pa veg, vart hoyt
pa den offentlige dagsorden. Bade gjennom kritisk tv journalistikk og reportasjeboken «De
nye trilarna» (Norberg og Lundh 2012), har arbeids- og lonnsvilkarene til utenlandske
sjaforer som jobber 1 Sverige blitt tatt opp. I Sverige har det ogsa blitt gjennomfert en egen
studie, Cabotagestudien (2013)12, for 4 avdekke omfanget av ulovlig kabotasjekjoring. Eurostat
har anslatt at 5 % av all transportarbeid 1 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 privatpersoner, rapportert inn data om utenlandske lastebilers kjoremonster
1 Sverige. I forbindelse med studien ble det utviklet en mobil-applikasjon hvor utenlandske
lastebilers 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 applikasjonen. I tillegg ble 1, 326 posisjoner samlet inn manuelt.
Fra de totalt 163 306 posisjonene ble nermere 7000 fjernet som feilregistreringer (Sternberg
2013). Beregninger etter innsamlingen antyder at minst 2000 utenlandske lastebiler
konkurrerer med 8000 svenske lastebiler om «ren» innenlandsktransport (Sternberg 2013).
Forfatterne mener at funnene bekrefter kvalitative utsagn og media-reportasjer (for eksempel
Uppdrag granskning, Kaliber) om at kabotasjetransport er utbredt. Det papekes ogsa at en
rekke svenske operatorer, som har vart aktive pa innenlandsmarkedet har gatt konkurs (for
eksempel Transporledet, J-Trans), noe de mener bekrefter inntrykket fra studien om at det er
stor konkurranse fra utenlandske lastebiler pa det svenske markedet. En svakhet ved
undersokelsen er at den ikke kan avdekke falske registeringer for eksempel ved at enkelte har
rapportert inn fiktive opplysninger.

Studien peker ogsa pa at store transportkjopere som gir oppdrag til speditorselskaper sjelden
vet hvordan deres transporter utfores. Speditorene pa sin side opplever et okt press for a
benytte seg av utenlandske biler for 4 kunne konkurrere. Rapporten konkluderer med at
Kabotasjedirektivet (EC)1072/2009 har skapt grasoner og store tolkningsrom. For eksempel
har Finland en strengere tolkning av kabotasjeregler enn Sverige, og det er ogsa uklart om
kabotasjekjoring skal vere tilfeldig for a vare lovlig. I studien fant de at uavhengig av hvilken
tolkning man legger til grunn sa er det en omfattende systematisk kabotasjekjoring i Sverige,
og at tusenvis av lastebiler sjelden eller aldri forlater Sverige. Ifolge forskeren kan lastebileiere
1 Sverige som betaler skatt og som folger gjeldene regler, ikke konkurrerer pa pris mot
osteuropeiske lastebileiere som stasjonerer lastebiler 1 Sverige.

12 Henrik Sternberg ved Lunds tekniske hogskole
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Innleie av selvstendige sjdfarer

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

«Ogsa bruk av vikarer i stedet for d ansette sjdforene fast, kan fore til forpliktelser. V7 er blitt fortalt
at enkelte norske virksombeter lezer inn vikarer fra utenlandske vikarbyraer til a kjore for seg. Noen
av disse skal etter hva vi har fatt vite, kun fd ca 1000 Euro pr. mnd. 1 enkelte tilfeller kan en
innlezd vikar kreve fast ansettelse. Fra 1. jannar 2013 kan vikaren i tillegg ogsa kreve norsk
lonnsniva av vikarbyrdet, som en direkte folge av 1 ikardirektivet. Fra 1. juli 2013 har sagar
bedriften som leier inn vikaren ansvar for at vedkommende far norsk lonning».”

EU

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

Rapporten peker pa at en av hovedutfordringene for godstransport pa veg og for sjaforenes
arbeidsforhold, handler om at den liberaliseringen som har funnet sted med hensyn til
markedstilgang, ikke har blitt fulgt av en parallell prosess nar det gjelder harmonisering 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 intervijuet har situasjonen innfor disse omradene forverret seg merkbart i
lopet av de fem siste arene. Forfatterne av rapporten har pa bakgrunn av det innsamlede
materialet laget folgende tabell over hvilke forhold som anses som de viktigste og mest
problematiske:

13 http:/ /wwwlastebil.no/xp/pub/hovednyheter/616951
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Forhold Grad av viktighet

Ulovlige/urettferdige arbeidsavtaler som bidrar til | wker
sosial dumping (inklusive «postboksselskaper»)
(Illegal /unfair employment schemes creating social
dumping (including detter-box companiesy)

Manglende tilsyn og kontroll (Lack of enforcement | *¥#¥¥*
and controls)

Harmonisering av sosiale forskjeller er langt fra ok
oppnidd i de 27 EU-medlemslandene (Social
harmonisation across EU27 Member States is far
from being achieved)

Ulovlig kabotasjekjoring (Illegal cabotage otk
operations)

Kwvaliteten pa hvile- og rasteplasser (Quality of rest | ***
and dedicated facilities)

Kjore- og hvilebestemmelser (Driving time and ok
rest periodes)

Tabell hentet fra: Social and working conditions of road transport hauliers 2013. Vir oversettelse.

Tabellen viser at mange av de samme forholdene som vi har nevnt tidligere 1 forbindelse med
userios virksomhet, blir vektlagt. Sjaforene og sentrale aktorer vurderer forhold som bidrar til
sosial dumping og manglende kontroll- og tilsynsmyndighet som sarlig viktige. Deretter
folger variasjoner 1 sosiale forhold, lonns- og arbeidsvilkar mellom EU-medlemslandene og
ulovlig kabotasjekjoring. De to siste forholdene som trekkes frem, men som vurderes som
noe mindre viktige, er knyttet til mer tradisjonelle helse-, miljo- og sikkerhetssporsmal som
kvalitet pa rasteplasser og kjore- og hvilebestemmelser. At dette oppfattes som mindre viktig,
kan vare fordi disse omradene lenge har vert gjenstand for oppmerksomhet, og at man har
oppnadd forholdsvis gode standarder.

Rapporten konkluderer med at okt konkurranse forer til at transportselskaper prover a
minimere kostnadene for 4 oppna lavere pris pa transporttjenestene. Dette kan de gjore
gjennom 4 redusere lonnskostnader eller 4 oke sjaforenes produktivitet, noe som i praksis
ofte betyr at sjiforene ma kjore lengre tid for lavere pris. Videre peker rapporten pa at presset
pa a kutte lonnskostnader har bidratt til at enkelte transportselskaper adopterer praksiser som
skaper urettferdige arbeidsforhold. Eksempler som gis, er det som i rapporten beskrives som
«postboksselskaper». Dette vil si selskaper som etablerer seg med postadresse 1 medlemsland
hvor skatteniva, velferdsniva og krav til arbeidsvilkar er lave, mens all faktisk aktivitet foregar
i hoykostland. En annen mite 4 presse lonnskostnadene pa, er a bruke selvstendige sjaforer
som underleverandorer. Transportselskapene drar fordel av at selvstendige sjaforer ikke er
bundet av regler om arbeidstid, de koster heller ikke selskapet noe i form av skatter, sosiale
avgifter og lennet permisjon. Disse sosiale forpliktelsene er den selvstendige sjaforens eget
ansvar. Til sist nevner rapporten ansettelse av lavtlonnede ikke-europeiske sjaforer, men her
har man ingen oversikt over omfanget og viser til enkelteksempler som at filippinske sjaforer
har blitt rekruttert via et transportselskap fra Latvia.
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5. Kontroll- og tilsynsmyndigheter

Arbeidstilsynet er tilsynsmyndighet pa arbeidsmiljolovens omride og skal fore tilsyn med at
bestemmelsene i loven blir overholdt. Arbeidstilsynet skal til enhver tid ha uhindret adgang til
ethvert sted som omfattes av loven. Arbeidsgiver plikter 4 fremlegge de opplysninger som
tilsynsinspektorene ber om. Hvis Arbeidstilsynet kommer over forhold som er i strid med
loven eller forskrifter til loven, har etaten muligheter til a bruke ulike reaksjonsmidler, slik
som palegg, stansing og varsel om tvangsmulkt. Arbeidstilsynet har ogsa veiledningsplikt, som
er nermere beskrevet i forvaltningsloven. Alle alvorlige arbeidsulykker skal varsles
Arbeidstilsynet, som vurderer eventuell gransking. Arbeidstilsynet har ogsa oppgaver etter
enkelte andre lover. Allmenngjeringsloven gir Arbeidstilsynet ansvar og myndighet til tilsyn
med forskrifter om allmenngjoring, og de har ogsa tilsyn med Utlendingsforskriftens krav om
«norsk lenn» som vilkar for arbeidstillatelse (gjelder 1 hovedsak tredjelandsborgere). Fra 2006
fikk etaten rett til 4 anvende sine ordinzre reaksjonsmidler (palegg, stansing og varsel om
tvangsmulkt) ved brudd pa allmenngjoringsforskriften. I forbindelse med regjeringens
handlingsplaner mot sosial dumping har Arbeidstilsynet blitt styrket, og resultatet har vaert
intensivering av tilsynsaktivitetene, blant annet mot sosial dumping innenfor bygg og anlegg,
renhold, hotell og restaurant.

Arbeidstilsynets erfaringer

I transportsektoren har Arbeidstilsynet sarlig vart opptatt av utfordringer knyttet til lange
arbeidsdager og hvilke konsekvenser trotthet kan ha for blant annet arbeidsulykker og
trafikksikkerhet. Etaten har ogsa vart opptatt av at stress er en arbeidsmiljoutfordring som
preger store deler av bransjen, noe som i stor grad tilskrives okende press fra oppdragsgivere
nar det gjelder tid og pris. Videre far etaten stadig meldinger om bussjiferer som sliter med
stress og ryggproblemer, og hvor forsering av en stor mengde fartsdumper peker seg ut som
en betydelig arbeidsbelastning. I 1996-98 gjennomfoerte etaten en kampanje for et bedre
arbeidsmiljo 1 transport- og lagerbransjen. I 2007 utga Arbeidstilsynet en veiledning om
forebygging av korsryggplager i transportsektoren, og 1 2008—-2011 var det et prosjekt rettet
mot eiere av varemottak og transportvirksomheter med det som formal at disse skulle jobbe
systematisk for a forebygge muskel- og skjelettplager og sykefravaer som folge av
helseskadelige ergonomiske og psykososiale forhold. Utover dette har etaten hatt begrenset
oppmerksombhet rettet mot sarskilte arbeidsmiljoutfordringer i transportsektoren.
Omfattende strukturendringer og okt internasjonal konkurranse de siste 10—15 arene har
likevel bidratt til nye og ekte arbeidsmiljoutfordringer i ulike deler av transportsektoren. Pa
bakgrunn av utviklingen i bransjen og okt press pd ansattes arbeidsvilkar som folge av okt
konkurranse fra utenlandske aktorer, har Arbeidstilsynet besluttet a4 oke aktiviteten rettet mot
transportsektoren. Her gir vi en kort presentasjon av etatens strategiske plan samt erfaringer
med tilsyn i transportbransjen.
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Strategisk plan for 2013-2016

Arbeidstilsynet har besluttet 4 oke innsatsen mot naringer med alvorlige og sammensatte
arbeidsmiljoutfordringer. 1 planperioden 2013—2016 skal Arbeidstilsynet rette et spesielt
sokelys mot 1 alt fem naringer. Disse er: renhold, helse og sosial, bygg og anlegg, overnatting
og servering, samt transport. I plandokumentet er folgende utfordringer, mal og strategier
nedfelt nar det gjelder etatens sarlige innsats rettet mot transportnaringen:

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

De siste drene har omtrent halvparten av dedsulykkene i transportnaringen vart
trafikkulykker. Nar det skjer arbeidsulykker i nzeringen sa er skadene ofte veldig alvorlige.
Deler av naxringen preges ogsa i okende grad av useriose virksomheter og sosial dumping.

Mal
Arbeidstilsynet skal bidra til 4 sikre at arbeidstakere har lovlige arbeidsbetingelser og at

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

Regiondirektor for Arbeidstilsynet Indre @Dstland har fatt fullmakt til 4 ta et sarlig ansvar for
a folge opp kommunikasjonen med transportbransjen og i nedvendig grad sikre enhetlig

tilsyn innen bransjen.

Tilsynsomfang og reaksjoner

Figur 5.1 viser antall tilsyn gjennomfert 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 tilsynene ble det gitt palegg for brudd pa
flere forhold, og antallet palegg er derfor langt hoyere enn det denne oversikten over andel
tilsyn med palegg kan gi inntrykk av. Fra viren 2006 og frem til i dag har det vart
giennomfort et okende antall tilsyn sammen med Statens vegvesen ute pa veg og i
bedriftskontroller. Ved felles tilsyn er tilsynsobjektene transportvirksomheter som har kjoring
som er underlagt kjore- og hviletidsforskriften!*. Forskrift om arbeidstid for sjiferer og andre
innenfor vegtransport (FATS) 5 gjelder for norske virksomheter som sysselsetter
arbeidstakere som deltar i transportaktiviteter som omfattes av kjore- og hviletidsforskriften.
Bade Arbeidstilsynet, Statens vegvesen og Politiet har tilsynsmyndighet med FATS. De tre
etatene har utarbeidet felles hindbok/retningslinjer for tilsyn etter FATS. Noen virksomheter

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

Det gjennomfores ogsa tilsyn hos oppdragsgiver (speditorer, transportsentraler, etc.) med
utgangspunkt i FATS § 3 «Avsendere, speditorer, leveranderer, oppdragsgivere og andre ledd
1 transportkjeden skal medvirke til at bestemmelsene i forskriften folges». Bransjen har selv
etterlyst at Arbeidstilsynet oker oppmerksomheten omkring dette.

Figur 5.1 Antall tilsyn 2008—2011 i transportbransjen og andel tilsyn med pdlegg.
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Ved felles tilsyn som gjennomferes ute pa vegen, blir det tilfeldig hvem man treffer pa. Som
oftest er det sjaforer som er ansatt i ulike firma, og ikke arbeidsgiveren eller en representant
for denne man treffer i disse felles tilsynene. Arbeidstilsynets tilsynsobjekt er imidlertid
hovedsakelig arbeidsgiveren, og man far derfor ikke tilstrekkelig informasjon ved 4 snakke
med sjaforen i tilsyn pa veg. Men ved deltakelse 1 slike fellestilsyn pa veg, far Arbeidstilsynet
likevel en del opplysninger om bedriftene som kan fore til tilsynsbesok hos enkelte av dem i
ettertid. Ellers velges bedriftene for tilsyn ut etter tips fra Statens vegvesen og deres
kontroller av kjore- og hviletid, eller som folge av ordinare tips om darlige arbeidsforhold.
Ved fellestilsyn pa veg er Arbeidstilsynets oppgave forst og fremst a kontrollere arbeidstid,
arbeidsavtaler, opplaring og tekniske krav til pabygg, samt deler av bedriftens systematiske
HMS-arbeid (internkontrollsystem). Arbeidstilsynet krever at arbeidsgiver utleverer
dokumentasjon av blant annet timelister, kjore-/hviletidsdata samt gjennomfering av
systematisk HMS-arbeid.

Ifolge var informant i Arbeidstilsynet har etaten hjemler til 4 kontrollere og 4 folge opp
bedrifter som er stasjonert/registrert i Norge. Nar det gjelder oppfolging av utenlandske
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virksomheter som kjorer i Norge, har Arbeidstilsynet fa eller ingen muligheter til 4 kunne
kontrollere disse med dagens regelverk. Arbeidstilsynet har dermed ikke mulighet til 4 folge
opp mistanke om sosial dumping overfor utenlandske selskaper som er uten
lederrepresentasjon i Norge. Arbeidstilsynet har ikke oppgaver knyttet til kontroll av
kabotasjekjoring, men oppfatter at det er et stadig okende press pa pris ved anbud og
arbeidsforhold i bransjen, noe man antar skyldes okt konkurranse fra utenlandske aktorer.
Arbeidstilsynet 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,'® men slike
kontroller har i liten grad blitt gjennomfert. Arbeidstilsynet kan ogsa kontrollere om
utenlandske bussjaferer overnatter i bussen. Dette er ikke lov, men synes likevel 4 vare
praksis hos en del utenlandske turbiloperatorer som prover a redusere kostnader knyttet til
turbilkjering 1 Norge.

Samarbeid med andre etater

Som nevnt samarbeider Arbeidstilsynet med Statens vegvesen om felles tilsyn med
overholdelse av forskriften om arbeidstid (FATS). Politiet har si langt valgt ikke a prioritere
deltakelse 1 disse felles tilsynene. Arbeidstilsynet og Statens vegvesen inngikk en overordnet
samarbeidsavtale i 2011, og hvor Arbeidstilsynet har ansvar for 4 ta initiativ til et felles arlig
mote mellom etatene. Hvor godt man har etablert dette samarbeidet, varierer i de ulike
regionene, og avhenger blant annet av hvor hoyt lederne i de ulike regionene prioriterer dette
arbeidet, samt personlig engasjement hos de som er satt til 4 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 gjennomfert samarbeidskontroller med
béade skatteetaten, Nav, politiet og Statens vegvesen. Disse kontrollene har gitt god uttelling, i
den forstand at man har avdekket brudd pa ulike lovverk. Det understrekes at et nermere
samarbeid med bade skatteetaten og tollmyndighetene er onskelig 1 arbeidet mot sosial
dumping 1 deler av transportsektoren.

Nir det gjelder effekten av tilsyn, har var informant likevel et inntrykk av at Arbeidstilsynets
kontroller av for eksempel arbeidstid, ikke blir respektert av bedriftene pa samme mate som
Statens vegvesens kontroller av kjore- og hviletid. En grunn kan vare at brudd pa kjere- og
hviletid koster penger i form av forelegg, mens brudd pa arbeidstidsbestemmelsene normalt
bare gir palegg om forbedring. Ved etterkontroll vises det at noen selskaper har gjort store
forbedringer, mens andre ikke har gjort nok for a bedre forholdene. Det er ogsa et onske om
at politiet i storre grad prioriterer brudd pa arbeidstidsbestemmelsene i transportsektoren enn
hva som har vert tilfellet til na. Arbeidstilsynets oversikt viser at lange dager og tretthet hos
sjaforene medforer fare for arbeidsulykker og trafikksikkerheten. 60 prosent av
trafikkulykkene hvor en yrkessjifor er involvert, har vist seg 4 vare rene utforkjoringer, og
det er rimelig 4 anta at trotthet har vart en viktig arsak.

16 Regler om pélagt ukehvil er nedfelt i Forskrift om kjore- og hviletid for vegtransport i EOS FOR-2007-07-02-877.
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6. Sektorbeskrivelser - utvikling og utfordringer i arbeids- og
ansettelsesforhold

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

utfordringer er forskjellige 1 de ulike delsektorene.

Godstransport

Godstransportmarkedet kan grovt deles i to delmarkeder med tilhorende utfordringer for
sjaforene, henholdsvis langtransport og nzrdistribusjon. Utfordringen for disse to
delmarkedene er forskjellige. Hovedutfordringen for langtransport er spesielt knyttet til
ukurant arbeidstid, hoyt fraver hjemmefra og manglende fasiliteter for 4 kunne overholde
den palagte hviletiden. Dessuten oppleves et skende press pa inntjening samt hurtig, presis
og forutsigbar transporttid. I tillegg er det okende konkurranse fra utenlandske transportorer
bade ved grensekryssende transportoppdrag og ved langtransport innenriks.
Transportoppdragene innenfor nardistribusjon finner gjerne sted i byomrader, hvor en
hovedutfordring er knyttet til leveringssituasjonen. Nedenfor gir vi en beskrivelse av
godssektoren, for vi gar naermere inn pa utfordringene for arbeidsforhold og arbeidsmiljo.

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

Nar det gjelder gjennomforingen av transporten, kan det vare nyttig 4 skille mellom transportor
og spediter. En vareeier kan enten benytte seg av en speditor og overlate nedvendig papirarbeid
og transportlogistikk til denne, eller benytte seg av et transportfirma direkte. At en virksomhet
kombinerer spedisjon- og transportfunksjonen er vanlig, og speditorene har bade egne sjaforer og
kjoper tjenester av andre transportselskaper.

Hvorvidt vareeier stiller krav om arbeidsforhold til underleveranderer, og eventuelt hvilke krav,
varierer. Offentlige innkjopere kan stille slike betingelser, for eksempel har Statens vegvesen satt
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opp en rekke krav knyttet til miljo- og trafikksikkerhetspolicy for kjop av transporttjenester, men
lonns- og arbeidsvilkar er ikke en del av denne policyen.

Figur 6.1 Kontraktskjede.
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Illustrasjonen over viser at kontrakts- og leveranderkjedene innenfor godssektoren kan vare
lange og uklare. Den viser ogsa at for transporteren vil det variere om det lonner seg a
organisere virksomheten slik at egne ansatte utforer transporttjenesten, eller om

underleverandorer leverer tjenesten.

Generelt er godstransport pa veg preget av mange sma transportorer. Askildsen (2011)
omtaler godstransport pa veg som «en bransje stort sett bestdende ay mikroforetak med lay
bedriftsintern innovasjonstakt, relativt homogene produkter og store muligheter for d imitere sine konkurrenter,
noe som medforer sterk priskonkurranse og liten grad av informasjonsdelingy.

Tabell 6.1 viser at det i gjennomsnitt er mindre enn tre ansatte per selskap. De ti storste
selskapene innenfor godstransport utgjor ca. bare 7 prosent av alle ansatte.
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Tabell 6.1 Lgnnstaker, omsetning per foretak, antall foretak og antall sysselsatte, godstransport pd

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

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

I henhold til Maskell m.fl. (1998) ma foretak skape konkurransefortrinn som er basert pa en
gjelden ferdighet. Transporttjenester ses gjerne pa som et homogent produkt, fordi
transportmarkedet bestar av svart mange og sma transportforetak. For 4 skille seg ut i
markedet forseker transportorene a utvikle tjenester slik at de er unike for sine kunder, men
de blir ofte imitert og underbydd av andre transporterer. Nar potensialet for a skille seg ut fra
konkurrentene er lite, blir transportprisen det dominerende konkurranseparameteret, og nar
alle konkurransefortrinn kan imiteres, blir graden av hemmeligholdelse hoy.

Det har vert en kraftig vekst 1 godstransportmarkedet pa veg over flere tidr, og
innenlandstransportarbeid er mer enn doblet siden 1985. I denne perioden har
verdiskapingen i sektoren okt kraftigere enn bade brutto nasjonalprodukt og det private
forbruket. Tabell 6.2 viser ogsa at det har vaert en okning i driftsinntektene pa rundt 10
prosent per ar fra arhundreskiftet og frem til 2008'7. Ser man derimot pa utviklingen i
driftsmarginene i bransjen, viser tabellen en reduksjon i perioden pa godt over 20 prosent.

Tabell 6.2 Godstransport pd veg, hovedtall etter naering. Kilde SSBs strukturstatistikk.

2002 10755 29762 27315 23999 12,1%
2003 10509 29224 28046 24742 11,8 %
2004 10 000 26 809 29201 26028 10,9 %
2005 9718 27484 31508 28478 9,6 %
2006 9810 28321 35 160 31644 10,0%
2007 10228 30373 39692 35 699 10,1%
2008 10243 31357 43280 39 407 9,1%
Langtransport

Innenfor langtransport er det i hovedsak to hovedutfordringer som pavirker
arbeidsforholdene: sterk konkurranse fra andre selskaper og arbeidsmiljoutfordringer som
darlig tilbud av fasiliteter for a gjennomfoere lovpilagte dognhviler. Arbeidsmiljoutfordringer
er beskrevet neermere 1 kapittel 7 1 delen om langtransportsjiforer.

172008 var siste det siste aret SSB produserte tall pa dette neringsnivaet.

18 Driftsmargin = [(driftsinntekt-driftskostnad)*100]/omsetning
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Nar det gjelder konkurranse, sa har alle EU-godkjente operatorer siden 1. januar 1993 rett til
4 utove internasjonal godstransport innen EU (forordning 881/92). Gjennom E@S-avtalen
apnes det for at transportorer fra E(AS-land har adgang til 4 utfere midlertidig kabotasje pa
veg i Norge, og at norske transportorer har adgang til a utfere midlertidig kabotasje pa veg i
andre E@S-land (se kapittel 4 om reglene for kabotasjetransport). Pa grunn av ulikheter 1
rammevilkar opplever norsk langtransport av gods et press fra utenlandske operatorer,
spesielt fra de nye EU-landene. Analyse av data fra lastebilundersokelser fra andre EU-land,
viser at polske og baltiske biler allerede frakter norsk import og eksport til ner sagt alle land 1
Europa (Hovi & Hansen 2011). Dette har sammenheng med fri markedsadgang, lavt
kostnadsniva i landene der disse bilene er registrert, og okt assimilering av nasjonale
transportselskap i internasjonale nettverk. Dette gjelder i forste rekke for grensekryssende
transporter, fordi det er begrenset tilgang til a drive kabotasjetransport innenfor EU og EOS.
Dette vil ogsa gjelde for innenrikstransport dersom EU apner for fri kabotasje fra 2014, som
signaliseres i Hvitboken (European Commission 2011), som et av flere mulige tiltak for okt

kapasitetsutnyttelse.

Europeisk forskning som fokuserer pa deregulering av godstransport i EU, har i stor grad
analysert politiske beslutningsprosesser i EU: hvordan medlemsland har blitt enige om en
felles EU-politikk og hvordan ulike medlemsland har implementert ulike EU-direktiver og -
forordninger (se for eksempel Héritier 1997, 1999; Schramm 2012). Det finnes lite litteratur
om sosiale kostnader av deregulering av godsmarkedet i EU, men for eksempel Hilal (2008)
gir et bidrag. Hilal gar igjennom en rekke problemer som skyldes ulike skatte- og
arbeidstakerregler, manglende kontroll og sanksjoner ovenfor selskaper som bryter
regelverket. Hilal mener at skruppellose selskaper har benyttet seg av dette til 4 drive med
«falsk» outsourcing av aktiviteter, intensiv bruk av underleveranderer og ved 4 ikke forholde
seg seriost til nasjonale skattelover, arbeidsmiljo- og velferdsreguleringer. Resultatet er, ifolge
forfatteren, darlige arbeidsforhold, hey utskifting av arbeidskraft med sjaforer fra
osteuropeiske land, som har lavere lonner og sosiale rettigheter. Forfatteren papeker at dette
har fort til uro blant europeiske fagforeninger. Det finnes altsa forskning som papeker de
samme problemene som fagforeninger rapporterer om. Imidlertid er det uklart hvor stort
omfanget av kabotasje og grensekryssende transport utfort av utenlandske sjaforer er, og i
hvilken grad dette er problematisk.

En undersokelse gjennomfort blant Lastebileierforbundets medlemsbedrifter (NLF, 2010)
viser at gjennomsnittsalderen blant lastebilsjaforer er hoy, og den 1412010 pa 44,8 ar, en
okning i gjennomsnittsalder med tre ar fra 41,3 ar 1 2007, noe som tilsier at det er de eldste
sjaforene som fortsetter 1 bransjen, og at det i liten grad rekrutteres unge sjaforer.
Rekrutteringsproblemene gjelder ogsa andre transportformer og terminalarbeidere.
Bakenforliggende arsaker er ubekvem arbeidstid, lav lenn samt strengt regulert adgang til
yrket for lastebilsjaforer, noe som gjor at det kan vare en betydelig kostnad ved 4 ta forerkort
for vogntog, spesielt etter implementering av EUs yrkessjifordirektiv (Direktiv 2003/59/EF)
i Norge hosten 2009. Hoyere lonnsniva i Norge enn i de ovrige europeiske landene og
tilnaermet fri arbeidsinnvandring innenfor E()S-omradet, forer imidlertid til okt tilgang pa
sjaforer, spesielt fra EUs nye medlemsland.
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Grensekryssende transport
I en intervjuundersokelse blant sjaforer innenfor langtransport finner Askildsen (2010:71) at

det er en bred oppfatning om at norsk utenlandskjoring med norske sjaforer og biler er «tapt
for alltid». Imidlertid viser tall fra Statistisk sentralbyra at norske transporterer har tapt
markedsandeler for grensekryssende transporter, men ikke at de er presset ut av markedet.
Som vi ser av figur 6.2, har det vaert en markant gkning i volumet av gods som har krysset
landets grenser i perioden fra 2000 til 2009, og bade norske og utenlandske biler har hatt en

vekst, selv om den har vart klart sterkest for utenlandske biler.

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

1 Norge.

Kabotasje

Omfanget av (lovlig og ulovlig) kabotasje i Norge er ukjent. Det finnes noen internasjonale
oversikter over kabotasje, men de baserer seg i stor grad pa nasjonale sporreundersokelser.
Siden grensekryssende trafikk har okt og kabotasje har okt pa innenlandske markeder, er det
et behov for bedre mater 4 samle inn data pa (McKinnon & Leonard 2009:309)".

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

19 https:/ /wwwl.oecd.org/eco/outlook/2732085.pdf
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er basert pa registreringer i nasjonale lastebilundersokelser utfort av de ulike EU-landene, der
et utvalg av lastebileiere ma rapportere hvor mye de transporterer og hvor
transportoppdraget 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 Utvikling i kabotasjetransport malt i tonn og tonnkm, samt gjennomsnittlig distanse for et
transportoppdrag.
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Kilde: SSBs godstransportstatistikk (http://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/godstrans)

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

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

20 http:/ /epp.eurostat.ec.eutopa.cu/cache/ITY_OFFPUB/KS-NZ-06-008/EN/KS-NZ-06-008-EN.PDF
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(18 prosent) og Hovik (21 prosent). Trafikktellingen teller imidlertid bare utenlandske biler
uten 4 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.
Tellingen tar ikke hoyde for om transporten for eksempel skyldes anleggstransport i omradet.
Det er ogsa en mulighet for at samme bil blir telt flere ganger pa ett og samme oppdrag.
Videre er det uklart om det er trekkvogn eller tilhenger som registreres, noe som er av
betydning, da skiltene pa trekkvogn og tilhenger kan ha ulike nasjonaliteter. Mest
hensiktsmessig vil det vaere at trekkvognen registreres, da det er denne som utgjor det storste
kostnadselementet (sjaforkostnader).

Figur 6.4 Trafikktelling utfgrt av Norges Lastebileier-forbund 18.-19. juni 2013
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Det kan ogsa nevnes at 23.—206. juni gjennomforte Ramboll en undersokelse av lastebiler ved
Svinesundbroen pa den norske og svenske siden (Rambell 2013). Til sammen ble 3897
intervjuer med lastebilsjaforer gjennomfort (2528 ved den norske tollgrensen og 1369 ved
den svenske tollgrensen). Andelen utenlandske biler er lavere 1 Rambells studie enn i Norges
Lastebileier-forbund sin telling. Rambell finner at norskregistrerte lastebiler utgjor nesten 30
prosent av det totale antallet lastebiler som krysser Svinesundsbroen.

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

Neertransport, distribusjon

Innenfor nartransport er de storste utfordringene for de ansatte knyttet til arbeidsmiljo.
Ifolge Enehaug og Gamperiene (2010) og Statens vegvesen Handbok 250 (Byen og
varetransporten) er det forst og fremst sjaforen 1 distribusjonsbilen som ma lese problemene
nar forholdene for varelevering er darlig tilrettelagt. Arbeidsmiljoet for denne yrkesgruppen er
problematisk, og en stor andel av yrkesutoverne opplever storre belastninger enn grensene i
arbeidsmiljoloven tilsier. Problemet forsterkes av tidspress knyttet til avtalte tidsluker for
levering eller til tidsbegrensninger 1 gagater. Utfordringer knyttet til HMS og arbeidsmiljo
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blant nzrtransportsjaforer beskrives nermere i kapittel 7, her beskrives utfordringer knyttet til

strukturelle betingelser 1 nartransport.

Vareleveranderene beregner vanligvis en hastighet pa 20 km per time ved varelevering i
sentrum av de storre byene. I tillegg til kaproblemer kommer uhensiktsmessig planlegging og
darlig tilrettelegging for varelevering. Trafikkreguleringen i byene legger stort sett til rette for
a styre de tyngre trafikkstrommene, og tilpasses behov for persontransport med bil og buss
samt behov for 4 skjerme gater og byrom. Det er vanskelig 4 snu med stor bil, og forbudte
svingebevegelser og blindgater kan gjore kjorerutene svart kronglete. I gagater kan
fremkommeligheten bli redusert av ulovlige reklameplakater og hindre i hoyden, som
baldakiner eller grener som vokser ut i gata. Uheldig plasserte blomstertrau, benker og lykter

kan ogsa utgjore hindre.

For 4 komme til varemottak i moderne kjopesenter er det ikke uvanlig at sjaforene ma passere
publikumsapninger eller gangbaner. Ofte er det bygd og tilrettelagt slik at sjaforene er tvunget
til 4 rygge der folk oppholder seg. Konflikter med innkjoring til parkeringsanlegg er ogsa
vanlig, men ikke sa alvorlig. Problemene kan ogsa skyldes for lave hoyder og for sma
snusloyfer, slik at bilene ikke kommer inn der det er planlagt.

For a dlevere over fortauy til tradisjonelle bybutikker ma sjaforen finne losseplass. Svart ofte
finner sjaforene at losseplassene kommunen har tilrettelagt er opptatt av ulovlig parkerte biler
eller andre hindre, som for eksempel soppelcontainere. Ofte er det ikke tilrettelagt for
varelevering nar nok butikken. Det er vanlig 4 se lastebiler i sykkelfelt og helt eller delvis pa
fortau. Dette er ulovlig, men det er likevel svart vanlig, fordi det er vanskelig 4 finne egnede
lovlige losseplasser. Jobben med a frakte varene fra bilen helt frem til mottaker inne 1
bygningen er den delen der helse-, miljo- og sikkerhetproblemene er storst. Den fysiske
belastningen for sjaferene overstiger ofte arbeidsmiljolovens regler for gjentatte loft og

belastning.

Tunge lass setter seg lett fast i kanter og ujevnheter. Det skal lite stigning eller ujevnheter til
tor tunge lass blir urimelig tunge a dra. Varelevering i bakke kan ogsia medfore farlige
situasjoner dersom traller eller gods begynner 4 trille eller skli ukontrollert. Problemene er
dels pa gategrunn, dels i overgangen mellom gate og bygning og dels inne i bygningen.
Sjaforen skal ikke bare fa varene inn 1 bygget, han skal ogsa finne en som kan kvittere for
mottatte varer. Han skal noen ganger plassere varene i hylla og til slutt ta med seg tomme
transportbur eller paller tilbake til bilen. Det tar tid. Mangel pa betjening i varemottak oker
problemene for sjaforene og forer til at bilene star unedvendig lenge for lossing. Ordninger
som palegger sjaforene arbeid inne 1 butikkene, forlenger tiden bilene stir for lossing. Hvis
bilen er ulovlig parkert eller omradet er utsatt for tyveri, kan stresset oke nar det tar tid 4 bli
terdig inne i butikken. Hvis man prover a skynde seg, har belastningen lett for a oke.

Undersokelser tyder pa at om lag 70 prosent av leveransene i byer skjer fra gateplan. Slike
leveranser er problematiske pa grunn av annen trafikk og vanskelige leveringsforhold,
samtidig som ulempene for andre trafikanter og beboere er stor. Behovet for tiltak som kan
oke effektiviteten og redusere ulempene for andre aktorer i bybildet, er stort. Aktuelle tiltak
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for a redusere ulempene ved varelevering kan veare storre bruk av mindre godsbiler og
overforing av leveranser fra gateplan til varemottak.

Passasjertransport

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

Mens vi vet mye om arbeidsforholdene innenfor offentlige transporttjenester, er kunnskapen
mer uoversiktlig for tjenester som i hovedsak er drevet pa privat, kommersiell basis. Samtidig
synes forholdene 4 vare bedre innenfor markeder der transporten gar i rute enn der det ikke
er ruteavganger. At presset pd arbeidsforholdene ikke er like stort pa rutetransport, skyldes
antakelig at operatorer pa rutebilmarkedet ma etablere seg i Norge. Operatorer konkurrerer
derfor pa likere vilkar.

Innenfor de ulike delsektorene viser litteraturen at det er forholdsvis fa konflikter rundt
arbeidsforhold i lokal kollektivtransport, hvor partene har gatt sammen og blitt enige om
reguleringer, som loser tidligere problemer knyttet i hovedsak til innfering av anbud. Det
foreligger mindre dokumentasjon pa arbeidsforholdene i ekspressbussbransjen, men heller
ikke her synes det a vare utpregede problemer pa dette omradet.

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

Lokal kollektivtransport

Lokal kollektivtransport og skolekjoring er offentlig betalte transporttjenester. Slike
transporttjenester utgjor den delsektoren hvor det finnes mest dokumentasjon og litteratur
om arbeidsvilkar og arbeidsforhold innenfor passasjertransport pa veg.

Fylkeskommunene, som er ansvarlig bestillingsmyndighet, inngar kontrakter med ulike
operatorer. Siden midten av 1990-tallet har dette i okende grad skjedd via anbud (NHO

33



Transport 2011, 201321). Samtidig har det skjedd en fristilling av offentlige selskaper og en
konsolidering i markedet. Siden 1994 er flere selskaper kjopt opp eller slatt sammen, og
eierstrukturen er endret, slik at det er mer krysseierskap og flere utenlandske selskaper som
har kommet inn pa markedet (Mathiesen & Solvoll 2008): I 2005 hadde fem av de 95
operatorene 1 Norge utenlandske eiere, og 44 hadde private, norske eiere. Seks av de storste

konsernene sto for 65 prosent av ruteproduksjonen (ibid.).

Et relevant internasjonalt regelverk er EF-forordning om kollektivtransport med jernbane og
pa vei (1370/2007), som er tatt inn i norsk lov. Den inneholder ingen bindende regler om
bruk av anbud, men den forbyr fremforhandlede kontrakter, som tradisjonelt er mye brukt i
Norge. Denne forordningen sammen med andre trekk ved det norske regelverket bidrar til at
konkurranseutsettingen innenfor lokal kollektivtransport i Norge oker (Leiren 2011).

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

I forbindelse med innfering av anbud i Norge ble det gitt uttrykk for problemer for de
ansatte, som jobbusikkerhet, darligere arbeidsvilkar og ekt press pa arbeidsbetingelser. For a
avdekke problemomrader og foresla tiltak for 4 sikre ansettelsesforholdene innenfor lokal
kollektivtransport, gjennomferte Transportokonomisk institutt en rekke undersokelser for
Samferdselsdepartementet (Longva & Osland 2008; Longva, Osland & Skollerud 2007,
Osland & Leiren 20006). Disse analysene dokumenterte at lonns- og arbeidsbetingelsene i liten
grad er svekket innen lokal rutegiende busstransport som folge av anbud. Bruk av anbud har
tort til kostnadsbesparelser, men pa grunn av velfungerende konkurranse og en mer
overordnet ruteplanlegging har ikke disse svekket tilbudet (Longva & Osland 2008, 2010;
Longva, Osland & Skollerud 2007). Kostnadsbesparelsene har heller ikke i nevneverdig grad
tort til okt sykefraver eller utstoting fra arbeidslivet (Longva & Osland 2008). Undersokelser
hvor man har sett naermere pa utfordringer knyttet til arbeidsmiljo, tilrettelegging og
helseplager blant bussjaferer, viser imidlertid flere negative konsekvenser som folge av
anbudssituasjonen 1 rutebussnzringen. Disse undersokelsene er naermere omtalt 1 kapittel 7
(HMS og arbeidsmiljoutfordringer) 1 denne rapporten.

Anbud forer likevel til okt jobbusikkerhet for de ansatte, selv om hovedregelen er at sjaforene
tar tilbud om jobb hos operatoren som vinner anbudet. Gitt ettersporselen etter arbeidskraft,
vil den viktigste endringen pa grunn av anbud gjelde enkelte arbeidstakere, som ikke
oppfattes som attraktive (Osland & Leiren 20006). Kun unntaksvis finnes det eksempler pa at
sjaforer blir arbeidsledige eller uforetrygdet. Longva og Osland (2008) finner at anbud i
mange sammenhenger medforer en endring av skift og ruter av effektiviseringshensyn.
Dermed blir det mindre pauser og slakk i arbeidstiden. De mener at det likevel ikke er
grunnlag for 4 konkludere med at disse endringene i lonns- og arbeidsbetingelsene har
medfort okt sykefraver. Undersokelsene viser imidlertid at anbud forer til okt avgang fra

yrket 1 forbindelse med selve anbudsoverdragelsen.

21 http:/ /www.transport.no/rutebil/ rutebil-mer-enn-50-prosent-paa-anbud-article3061-479.html; http://nho-

transport.no/rutebil/status-for-anbud-i-rutebilnaeringen-atrticle5094-479.html
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En effekt av anbud og de organisatoriske endringene som ofte folger slike prosesser, og som
har virket negativt inn pa ansettelsesforholdene, er at de ansattes muligheter til innflytelse pa
egen arbeidsdag har blitt mindre. Anbud har medfert at flere beslutninger har blitt loftet ut av
bedriften, noe som gir ansatte mindre rom for innflytelse pa disse avgjorelsene (Longva &
Osland 2008; Osland & Leiren 20006).

Nar det gjelder lonnsutviklingen, sa hadde bussjaforer lavere lonnsvekst enn gjennomsnittlig
industriarbeiderlonn frem til det ble apnet for anbud 1 1994 (Longva & Osland 2008).
Lonnsveksten er imidlertid forbedret det siste tidret. En viktig arsak til at anbud ikke har fort
til sosial dumping, er en kombinasjon av hoy organisasjonsgrad, sentraliserte forhandlinger,
harmonisering av nasjonale tarifforhandlinger, og yrkestransportlovens bestemmelser om at
operatorer er forpliktet til a gi lonns- og arbeidsbetingelser som minst svarer til en av de
landsdekkende avtalene (Longva & Osland 2008).Pa bakgrunn av ulike former for samarbeid
innenfor bransjen har ulike ordninger kommet i stand. Partene og nasjonale myndigheter har
innfort to sentrale virkemidler for 4 sikre ansettelsesforholdene blant bussjaferer innen lokal
kollektivtransport:

e Identiske nasjonale tariffavtaler (bransjeavtalen) ble innfort i 2008 av partene i
arbeidslivet

e Regler om ansattes rettigheter ved virksomhetsoverdragelse tatt inn i lovverket for
anbud i rutebilsektoren (yrkestransportloven) i 2009

Disse tiltakene har bidratt til at det er mer ro rundt problematikken med ansettelsesforhold
og anbud innfor lokal kollektivtransport na enn for disse endringene tradte 1 kraft. Pensjon er
likevel et unntak. Historisk sett har arbeidstakernes pensjonsbetingelser blitt darligere. En side
ved denne utviklingen er overforingen fra kommunal til privat sektor. En annen
harmonisering av avtaleverket som har fort til en svekkelse av ordningene for de sjiforene
som tidligere har hatt de relativt sett beste ordningene (for eksempel har sjaforer i Oslo hatt
en bedre avtale enn sjaforer andre steder 1 landet). Osland og Leiren (2006) beskriver
tforskjellene mellom de davarende tariffavtalene 1 bussektoren. Dette var for «bransjeavtalen»
ble innfert, men pa et tidspunkt da det 1 all hovedsak var de private avtalene som gjaldt i
naringen. Sammenlikningen viste at alle tariffavtalene (bade de private og den offentlige)
sikret arbeidstakerne avtalefestet pensjon. En viktig forskjell var likevel at den offentlige og
den private sektoren har forskjellige tilleggsytelser til folketrygden. I offentlig sektor ble alle
arbeidstakere sikret bruttogaranterte tjenestepensjoner. Det vil si at samlet pensjon er
uavhengig av endringer i folketrygdens pensjonsytelser; pensjonistene garanteres et samlet
pensjonsniva. I privat sektor derimot ble pensjonsytelsen definert pa bakgrunn av
tfolketrygden. Hva som har skjedd siden Osland og Leiren (20006) sin studie, vet vi mindre om.
Et pagaende prosjekt, som Oslo Economics, Arbeidsforskningsinstituttet (AFI) og Actecan
gjennomforer pa oppdrag for Arbeidsdepartementet, kartlegger virkninger av
konkurranseutsetting pa arbeidstakeres pensjonsvilkar, lennsvilkar, arbeidstidsordninger,
endringer i arbeidsstokken og arbeidsmiljo. Prosjektet vil kunne bidra til ny informasjon, da
lokal kollektivtransport er med i denne analysen.
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Ekspressbuss

Til forskjell fra lokal kollektivtransport er ekspressbussmarkedet kommersielt.?? Imidlertid er
ogsa ekspressbussruter, definert som fylkesgrenseoverskridende rutebiltransport,??
adgangsregulert. Selskap som ensker 4 opprette en ekspressbussrute, ma soke
tylkeskommunene (konsesjonsmyndighet for fylkesgrenseoverskridende rutebiltransport) om
loyve. Disse behovsproves mot lokal kollektivtransport, noe som kan medfere palegg om a
kjore med stengte dorer pa deler av strekninger som ekspressbussrutene deler med lokal
transport. Dette gjor at ekspressbussmarkedet ikke er under like stort press som for eksempel
turbiloperatorer. Turbiloperatorer ma ogsa soke om loyve, men adgangen til markedet
forstatt som antall operatorer i markedet, er ikke regulert (se neste delkapittel). En annen
forskjell fra turbilmarkedet er at ekspressbussoperatorer ma vare etablert i landet for 4 drive

ckspressbussruter, siden det er snakk om regelmessige ruter.

Forskningsrapporter gir en god oversikt over det norske ekspressbussmarkedet. Leiren m.fl.
(2007) viser hvordan ekspressbussmarkedet i Norge opplevde en vekst i takt med gradvis
liberalisering av konsesjonspolitikken. Studien viser at ekspressbussrutene skarer hoyt pa
kundetilfredshetsmalinger, at operatorene er preget av risikovillighet og at den
samfunnsekonomiske nytten av ekspressbussmarkedet tilsvarer omtrent en tredjedel av hele
nyttesiden i kollektivutbyggingsstrategien i Nasjonal transportplan. En oppfelger til denne
studien (Aarhaug, Christiansen & Fearnley 2012) bekrefter at ekspressbussmarkedet siden
2000 har gatt igjennom en kraftig vekst, i hovedsak ved at flere linjer har blitt opprettet.
Imidlertid har denne veksten stagnert med fallende passasjerbelegg per linje fra 2007,/2008.
Dette er tydeligst for de lange linjene, som har gjennomgatt en stagnasjon eller nedgang. I
motsetning har de regionale ekspressbussmarkedene opplevd en kraftig vekst 1 perioden
(Aarhaug & Fearnley 2012). Aarhaug og Fearnley (2012) forklarer dette med konkurranse
med fly, nye og strengere reguleringer i fylkene, at markedet er mettet og at neringen ikke har
vert innovativ nok. Andre mulige forklaringer er den makrookonomiske utviklingen og
demografiske og sosiogkonomiske 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 TIMEkspressen (Leiren et al. 2007, 27).
Relevant med tanke pé arbeidsforhold er samarbeidslosninger, som tradisjonelt eksisterer
mellom busselskaper. Dette betyr for eksempel at sjaforer slipper overnatting (Leiren et al.
2007, 21).24

22 Det finnes ruter hvor ekspressbussoperatorer utforer lokal kollektivtransport og far tilskudd for dette. Rundt en av
tre ekspressbusslinjer mottar en form for tilskudd eller kompensasjon fra fylkeskommunene. Belopet utgjor
mindre enn 10 prosent av inntekten pé de aktuelle linjene (Aarhaug, Christiansen & Fearnley 2012).

23 Se Leiren m.fl. (2007) angaende definisjon og problematikk rundt dpne og stengte dorer.

2 Leiren m.fl. (2007) nevner Kystbussen mellom Bergen og Stavanger som et ecksempel. Da rapporten ble skrevet,
var Kystbussen drevet av Veolia Transport og Tide. Sjaforene i Veolia Transport, som var stasjonert i Stavanger,
kjorte ekspressbussen fra Stavanger til Leirvik. P4 Leirvik overlot de bussen med passasjerene, som dermed slapp

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

Inntrykket er at det ikke er spesielle forhold som gir ekstra utfordringer for arbeidsforholdene
1 denne bransjen. Dette bekreftes gjennom intervjuer med partene. Ekspressbussruter er stort
sett populere blant sjiforene, som opplever mindre stress pa denne typen langkjoring enn
lokal kjoring. Denne delsektoren synes heller ikke 4 ha spesielle utfordringer nar det gjelder
rekruttering. I intervjuer nevnes det at dette yrket kan vere et attraktivt alternativ for
cksempel for tidligere godssjiforer.

Turbil

Turbil er et av delmarkedene som har vart mest i sokelyset den siste tiden hva gjelder
kabotasje og sjiferers arbeidsforhold. Pa den ene siden forteller turbiloperatorer at flere av
turbilene deres star stille midt pa sommeren i det som normalt er hoysesong for slike
busstjenester. Operatorer melder om at de ukentlig mottar oppkjopsforesporsler fra mindre
selskaper som ikke klarer a drive lonnsomt lenger. De oppgir konkurranse fra utenlandske
operatorer med et lavere kostnadsniva som arsak for ensket om salg eller nedleggelse.?> Pa
den andre siden star distriktshoteller og reiselivsnaringen, som er opptatt av 4 oke
utenlandske turistgjestedogn. Disse interessene er bekymret for at okte transportkostnader vil
odelegge grunnlaget for deres virksomhet.?® Turbilsektoren er et omrade det 1 liten grad er
drevet forskning pa. Vi vet derfor lite om omfanget og konsekvensene av okt konkurranse fra
utenlandske operatorer.

Turbilmarkedet er svert uoversiktlig. Blant de norske selskapene er det i hovedsak tre typer
operatorer: Den forste typen er store selskaper, som leverer lokale busstjenester og har egne
turbilavdelinger. For disse er turbil en del av omsetningen. De ser ut til 4 klare seg, men 1
intervjuer og avisoppslag nevnes det at de reduserer antall biler.?” Den andre typen er store og
serigse turbilselskaper, som H.M.Kristiansens Automobilbyra AS og Schaus (disponerer 30
turbiler?®). I tillegg til turist- og opplevelsesreiser, leverer disse tjenester som blant annet
bedriftskjoring og skolekjoring («hvite busser», leirskole), og de sikrer «plassgaranti» pa
ckspressbussruter. Den tredje typen er sma turbilselskaper med en til to ansatte. Disse er mest

og nye tas pa, og bussen, med samme sjifor, returnerte til Leirvik. Pa Leirvik overtok en sjifer fra Veolia
Transport, som kjorte til Stavanger.

2 http://e24.n0/jobb/nettbuss-utenlandskonkurransen-knekker-turbussbransjen /21098014

26 http:/ /e24.no/naeringsliv/16-hoteller-ut-av-nho-i-protest /20138825

27 Fra 2003 til 2010 reduserte Nettbuss antall turbusser fra 250 til 100. I 2013 disponerer Nettbuss 80 turbusser,
mens selskapet har vokst pd det lokale kollektivtransportmarkedet (http://e24.n0/jobb/nettbuss-

utenlandskonkurransen-knekker-turbussbransjen/21098014).

28 http:/ /schaus.no/schaus-buss
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utsatt for konkurransepress fra ovrige aktorer. Som det fremgar av tabell 6.3, bestar bransjen
av mange slike sma selskaper. I gjennomsnitt er det mindre enn fire lonnstakere per foretak.

Tabell 6.3 Lonnstaker og omsetning per foretak, antall foretak og antall sysselsatte, turbil.

2007 2008 2009 2010 2011
Lennstakere 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: http:/ /www.ssb.no/ transport-og-teiseliv/ statistikker/stranslag

De norske turbiloperatorene har mott sterk konkurranse i hjemmemarkedet fra utenlandske
busselskaper. Disse stir for en okende andel av turistoppdrag i sommerhalvaret og spesielt
turer 1 tilknytning til cruise- og flyreiser. Norsk turbilnaring hevder at de blir presset ut og
ikke kan konkurrere pa forhold som lenninger og arbeidsbetingelser.

Bakgrunnen er at utenlandske transportorer i dag gjennom regelverket for
«persontransportkabotasje» har adgang til a utfere innenlands turbusstransport i Norge pa
midlertidig basis. Tolkningen av begrepet «midlertidigy er uklar.?® I 2011 foreslo
Samferdselsdepartementet 4 innfore regler som presiserte begrepet «midlertidigy
persontransportkabotasje. Forslaget gikk ut pa at en transporter som utforte kabotasje i
Norge ikke kunne oppholde seg i Norge i mer enn 30 sammenhengende dager, eller i mer
enn 45 dager totalt i lopet av et ar. For 4 kontrollere at et slikt regelverk vil bli fulgt, ville
utenlandske operatorer bli palagt en registreringsplikt.>® De nye reglene var varslet 4 skulle
iverksettes fra 1. april 2012. Samferdselsdepartementet var i etterkant av horingen i dialog
med EFTAs overvakningsorgan (ESA), der det ble klargjort at en fortolkning som foreslatt
ikke ville vaere forenlig med E@S-avtalen. Departementet valgte pa den bakgrunn a ikke ga
videre med forslaget.

Det finnes lite litteratur om turbilmarkedet bade nasjonalt og internasjonalt. Forsok pa a
dokumentere omfang av turbiloperatorer og reiser har stott pa metodiske problemer og vist
seg vanskelig. Dette skyldes i hovedsak at markedet pa grunn av fragmentering og mange sma
bade innenlandske og utenlandske operatorer, er vanskelig a kartlegge. Det er likevel gjort

noen forsek pad 4 gi en oversikt over markedet.

TOIs gjesteundersokelse kartlegger innkommende turisme til Norge. Undersokelsen bygger
pa tilgjengelig statistikk og utvalgte registreringer av grensetrafikken ut fra Norge, samt pa
intervjuer med et utvalg av utenlandske besokende. Den har vart gjennomfert med fire ars

29 http://www.regjeringen.no/nb/dep/sd/pressesenter/ pressemeldinger/pressemeldinger/bedre -kontroll-av-
utenlandske-turbusser-.html?id=663786
%0 Det innebarer at utenlandske operatorer ma registrere hvert enkelt transportoppdrag mellom reisemidl i Norge i et

web-basert register, som skal vare direkte tilgjengelig for politi og kontrollorer i Statens vegvesen.
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mellomrom siden 1994.3! Dataene er lite dekkende for turbilsegmentet, men busstransport

omfattes i kategorien for turisme som kommer via veg (privatbil og buss) og bilferje.

Gjesteundersokelsen viser at det totale antallet innkommende utenlandske ferieturister
(dagsturisme er ikke inkludert) okte med 61 prosent fra 2001 til 2010 (Farstad, Rideng &
Mata 2011; Rideng & Grue 2001). Andelen som ankom landet via veg okte med 35 prosent
(til ssmmenlikning okte flyandelen med 166 prosent og batandelen med 29 prosent). Farstad,
Rideng og Mata (2011) registrerte at det 1 2010 var 17 100 busser (513 000 passasjerer) som
krysset grensen pa veg eller via ferjeterminaler. 64 prosent ankom i lopet av
sommermanedene fra mai til september. Konkurransen er derfor antakeligvis storst om
sommeren. Minst 10 prosent av det totale antallet turister som kommer til Norge i
forbindelse med ferie og fritid, benytter buss. Andelen er antakeligvis hoyere, da antallet
busspassasjerer som ankommer landet med fly, er ukjent.

Dybedal og Mata (2011) gir et bidrag for a fa bedre informasjon enn gjesteundersokelsen gir
for bussreiser. De har gjennomfort et internettsok etter kommersielle turer i Norge for a
kartlegge innkommende turbilreiser til Norge og rundreiser i landet. Dybedal og Mata finner
at 47 prosent av alle kommersielle turbilreiser i Norge starter 1 Norge med passasjerer som
reiser inn til landet med fly. Av grensekryssende turbilreiser har 90 prosent av turene som
starter 1 Sverige, Norge som eneste mal for reisen. Reiser som starter i andre land enn Sverige,
har gjerne flere destinasjoner enn Norge som mal.

Forfatterne antar at okningen i antall turister til Norge henger sammen med endringer i
regelverk og transportmarkedet som helhet, og at dereguleringen av det internasjonale
transportmarkedet gjennom EU er av betydning for ekningen 1 antall turister. Ifolge
forfatterne har turbilreiser med internasjonale turister tradisjonelt startet og sluttet utenfor
Norges grenser. I dag ankommer flere med fly, for sa a benytte seg av busstjenester. Tidligere
var slike busstjenester delvis busstjenester i andre land, men 1 hovedsak norske. I dag gjor
kabotasjemuligheten for utenlandsk-registrerte operatorer det mulig 4 tilby busstjenester til en
lavere pris enn norske operatorer. Dybedal og Mata (2011) antar at antall utenlandske turister
som ankommer Norge via fly, har okt med denne muligheten. De mener at insentivene for 4
begynne bussreisene ved norske flyplasser i stedet for 1 hjemlandene til turistene, er storre.

Tallene i den nevnte gjesteundersokelsen og internettundersokelsen er interessante fordi de
sier noe om omfanget av turistbussreiser og setter det i en geografisk sammenheng. Imidlertid
mangler det informasjon om fordeling pa norske og utenlandsregistrerte busser, nasjonalitet
pé sjafor og guide/reiseleder. 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 hvor stor
grad norske operatorer benytter seg av kabotasje 1 andre land. Det mangler ogsa informasjon
om arbeidsmilje og arbeidsforhold.

31 2012 wvalgte Innovasjon Norge 4 legge ned denne undersokelsen: http://samferdsel.toi.no/nt-

4/gjesteundersockelse-blant-utenlandske-turister-article30973-1325.html
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Metodisk har materialet mangler, som at studien ikke har en oversikt over det totale antallet
rundturer i Norge, som kommersielle aktorer gjennomforer i sommerhalvaret. Tallmaterialet
over innkommende busser ved grenseoverganger og ferjeterminaler i gjesteundersokelsen er
for lite til at det kan brytes ned pa kommersielle turer og turer som er organisert for private
grupper, og om det er snakk om rundturer, dagsturer, helgeturer, osv. Samtidig skiller ikke
reisevaneundersokelser og sporreundersokelser pa flyplasser mellom flypassasjerer som reiser
med kommersielle bussoperatorer eller benytter seg av offentlige transportmidler til hoteller
osv. For 4 fa et bedre datagrunnlag, foreslar Dybedal og Mata (2011) 4 utvide
gjesteundersokelsen til 4 omfatte ogsa en sporreundersokelse blant sjaforer og reiseledere ved
grenseoverganger og ferjeterminaler. En slik undersokelse bor inkludere sporsmal om
nasjonalitet, sesong, varighet, formal med turen og hva slags type tur. De foreslar ogsa a
initiere sporsmal angiende rundturer i Avinor sin norske internasjonale flyreise-
sporreundersokelsen. Slike studier vil forbedre den statistiske usikkerheten. Det vil vare
relativt omfattende 4 skulle avdekke det totale omfanget av turbilreiser.

Ogsa internasjonalt er bildet uoversiktlig. Den mest omfattende undersokelsen av det
europeiske turbilmarkedet er gjort av Steer Davies Gleave (2009). Rapporten, som er et
oppdrag for Europakommisjonen, gir en oversikt over passasjertransport med «coach» i
Europa?®2. I Norge vil dette markedet forst og fremst inkludere turbil-, ekspressbuss- og
flybuss-markedene. Gleave har samlet inn statistikk pd innsatsfaktorer (antall ansatte, kjoretoy)
og produksjon (passasjerkilometer, reiselengde, passasjerer) fra alle medlemslandene i EU i
tillegg til 13 omliggende land, deriblant Norge. Imidlertid mangler en del data, og
paliteligheten er darlig. Derfor har Gleave valgt 4 se narmere pa hvordan sektoren er regulert
1 atte land (Hellas, Italia, Polen, Romania, Spania, Storbritannia, Sverige og Tyskland). Sverige
er det landet som er mest likt Norge. Markedet i Sverige betegnes som liberalisert, men med
et relativt lavt antall operatorer til tross for et deregulert marked.

Rapporten til Steer Davies Gleave sier ogsa noe om effekter av implementeringen av to EU-
forordninger i de atte utvalgte landene. Disse er: EU-forordningen om harmonisering av visse
bestemmelser pa det sosiale omridet innen veitransport (561/2006), som blant annet gjorde
det mulig for sjaforer pa internasjonal transport 4 jobbe 12 dager uten en ukes hviletid, som
andre sjaforer er palagt (hviletidsbestemmelser); og EU-forordningen om kabotasjetransport
av personer pa vei (12/98), som tillater midlertidig innenlandsk transport med utenlandsk

registrert kjoretoy i et annet land enn der transportoren horer hjemme.??

Nar det gjelder unntaket fra hviletidsbestemmelser for sjaforer pa internasjonal transport,
mener Steer Davies Gleave at markedet vil kunne tilpasse seg reglene, dersom unntaket
tjernes. Angaende kabotasjeordningen finner Steer Davies Gleave (2009) at denne ikke har
fort til et stort antall internasjonale operatorer i innenlandske marked, med to unntak: Hellas

32 Begrepet «coach» viser til busser med eget bagasjerom og ikke alle typer busser. Denne typen transport inkluderer
alt fra langdistansetransport i rute og ikke i rute, skoletransport, tilbringertransport («shuttle) for turister mellom
for eksempel flyplasser og hotell. Markedet er fragmentert og definisjonen av slik busstransport varierer mellom
land.

3 http:/ /wwwlovdata.no/ cgi-wift/ldles?doc=/sf/sf/sf-20030326-0402.html
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og i mindre grad Sverige. Disse funnene er relevante for Norge, som et hoykostnadsland. I
Hellas er kabotasje spesielt lonnsomt pa grunn av reguleringer og dyre lisenser for greske
selskaper, men ogsa pa grunn av lavere lonninger 1 geografisk narliggende land. Sverige har
ogsa et stort omfang av kabotasje, 1 hovedsak operatorer fra Estland, Latvia, Polen, Belgia,
Nederland og Russland (selv om russiske operatorer ikke har kabotasjerettigheter). Svenske
selskaper utforer ogsa kabotasje, forst og fremst tilbringertjenester til og fra flyplasser og over
grensen til naboland.

Studien til Steer Davies Gleave papeker fordeler med kabotasje, som at sjiforen har
sprakkunnskaper som passer passasjerene bedre, at kostnadene er lavere og at det er mulig 4
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 hviletidsbestemmelser og at
kjoretoyene ikke folger regler som for eksempel utslippskrav.

Steer Davies Gleave konkluderer med at omfanget av kabotasje innenfor passasjertransport
er lavt 1 EU, og at dette ikke har hatt noen betydelig effekt pa markedet. Samtidig erkjenner
Steer Davies Gleave at omfanget kan vare storre enn de avdekker. For eksempel rapporterer
svenske operatorer om at de utforer kabotasje i andre land, hvor myndighetene forteller at det
ikke er slik transport. Med ikrafttreden av Schengen-avtalen i flere land (f.eks. Bulgaria og
Ungarn i 2012) etter at denne undersokelsen ble gjennomfort, er det ogsd sannsynlig at
omfanget har okt.

Det er flere grunner til a tro at situasjonen i Norge i dag skiller seg fra tendensen i Europa,
som Steer Davies Gleave tegner i sin rapport. Dette henger sammen med de hoye kostnadene,
1 Norge, og at utvidelsen av EU omfatter flere land. Fra og med 1. mai 2009 har Estland,
Latvia, Litauen, Tsjekkia, Slovakia, Polen og Ungarn adgang til 4 drive kabotasje innen EQS-
omradet pa lik linje med de andre E(JS-landene. Effekter av denne ostutvidelsen vil ikke vises
1 Steer Davies Gleaves rapport, som 1 stor grad bygger pa 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 utfordringene med kabotasje pa turbilsiden

stort sett er begrenset til Norge3». De begrunner dette med folgende argumenter:

e Det hoye prisniviet i Norge gir stor inntektspotensial for aktorer med lave kostnader

e Sesongen for utenlandske turbiler i Norge konsentrert til perioden fra mai til og med
september, noe som gjor det lett 2 oppna en hoy omsetning pa kort tid

e Andre land (for eksempel Danmark, Tyskland og Osterrike) har innfert en
merverdiavgiftsrelatert kilometer- og passasjeravgift, som har redusert attraktiviteten
for utenlandske aktorer

e Andre land utferer en strengere kontrollvirksomhet og har for eksempel en tettere
oppfoelging av at bomavgifter blir betalt

Inntrykket av at kabotasje utgjor et problem i det norske turbilmarkedet og at andre land har
gjennomfort flere begrensninger (via konkrete tidsrammer eller avgiftssystemer), bekreftes i

34 http:/ /nho-transport.no/getfile.php/Filer/Brev/Samferdselsdepartementet’02025.06.13.pdf
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intervjuer med flere av partene. Det finnes imidlertid ingen nyere god oversikt over hvordan
ulike land har valgt a regulere dette markedet. Det er en oppfatning av at utenlandske turbiler
opererer fritt i Norge 1 sommersesongen med konkurransefordeler, som at sjaforene
kompenseres 1 henhold til hjemlandets lonns- og arbeidsvilkar. Dette er imidlertid ikke
dokumentert. Det finnes heller ingen informasjon om hvilke arbeidsforhold utenlandske
sjaforer har.

Det er ogsa usikkert hvorvidt andelen utenlandske turbiler utgjor et problem eller bidrar til 4
lose noen forhold, som ferieavvikling blant norske sjaforer og at norske turbiler brukes til
andre oppdrag (for eksempel «buss for togy). Det bor ogsa nevnes at pa den ene siden kan
strengere regler for turbil, som kan bidra til okte priser pa turbiltjenester, gjore det vanskelig
for reiselivsbedrifter som turistnaringen og turisthotellene i distriktene.

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

Drosje

Drosjenzringen kan beskrives som en del av del av kollektivtrafikktilbudet, selv om det ikke
mottar offentlige subsidier. Derimot er den stort sett regulert kraftig ved at antall drosjeloyver,
tillatelser til 4 drive drosjenzring, reguleres av den enkelte fylkeskommune, og det er en
betydelig variasjon i hvor stramt adgangsbegrensningen til naringen reguleres fra fylke til
tylke. Naeringen bestar i dag av 6500 loyvehavere og 8500 loyver. Dette utgjor 12 000 arsverk,
rundt 20 000 ansatte, og med en deltidsandel pa nesten 50 prosent. I tillegg er det 1000
bopelsloyvehavere i distriktene. Bopelslayve gis i omrader hvor kjoregrunnlaget er sa lite at
det ikke er grunnlag for 4 danne en drosjesentral. I slike tilfeller driver drosjeeieren selv
turformidling, noe drosjesentralene ellers har som hovedoppgave.

Nzringen har ulike typer aktorer: Drosjeeieren er selvstendig neringsdrivende med loyve for
a drive drosjenzring. Typisk driver eieren en drosje og en reservevogn som kan driftes nar
det er behov for det. Drosjesjaforen star 1 utgangspunktet fritt til 4 velge hvilken stasjon han
vil knytte seg til. Drosjesentralen er ofte et sameie av drosjeeiere, selv om noen rent
kommersielle aktorer har dukket opp. Sentralene tar en avgift for 4 drive service, som 4 ta
imot telefonbestillinger og distribuere turer, for drosjeeierne. Drosjesjiforene er ansatt hos og
kjorer for den enkelte drosjecier. Arbeidsgiveransvaret er altsa ikke hos drosjesentralene, men
hos den enkelte drosjeeier og slik utenfor sentralenes ansvarsomrade. Organisasjonsgraden
blant sjaferene er lav, noe som kan ha sammenheng med de personlige forbindelsene det lett
blir mellom den enkelte sjafor og drosjeeier.

42



Drosjenaringen i Norge er forst og fremst regulert gjennom yrkestransportloven og dens
loyveordning. Denne ordningen har ligget til grunn for den behovsprevingen som, sammen
med Forskrift om maksimalpriser, har regulert konkurranse og prissituasjonen i bransjen. I
den senere tiden har dette tradisjonelle reguleringsregimet imidlertid blitt utfordret av
konkurranselovgivningen og lov om offentlige anskaffelser, som begge soker a fremme
konkurranse. Konsekvensene av disse endringstendensene har blitt studert i en rekke lokale
sammenhenger, men i trad med oppdragsgiver enske har studiene i all vesentlig grad hatt
sokelyset rettet mot markedskonsekvenser som priser og drosjetilbud samt drosjeeiers
(leyvehavers) situasjon (se for eksempel Longva, Osland & Leiren 2010; Fjose et al. 2011;
Aarhaug & Skollerud 2011; Aarhaug, Krogstad & Skollerud 2013). Studier om konsekvenser
for arbeidsmiljo og ansatte sjaforers arbeidssituasjon har vert sa 4 si fravarende, bade i

nasjonal og internasjonal litteratur.

I en studie fra Sor-Trondelag ble det imidlertid gjennomfert fokusgruppeintervjuer med
sjaforer fra to ulike sentraler. Sjaforene var da opptatt av sine lonns- og arbeidsvilkar, og de
rapporterte en rekke kritikkverdige forhold. Mange av disse handlet om relasjonen til
arbeidsgiver, for eksempel manglende utbetaling av ferie- og sykepenger og manglende
arbeidskontrakter. Lonnsnivéet var ogsa et sentralt tema, og det ble argumentert med at man
matte ha arbeidsdager pa minst 10 timer for 4 komme opp i en vanlig inntekt. Det er ogsa
antydet et behov for et kontrollorgan for arbeids- og ansettelsesforhold (Aarhaug, Krogstad
& Skollerud 2012). Til na har sjaforene hatt en forholdsvis gunstig situasjon, i og med at det
for mange drosjeeiere har vart vanskelig 4 rekruttere sjaforer nok. Den refererte studien er
imidlertid begrenset, og det er vanskelig 4 anta omfang eller alvorlighetsgrad av de rapporterte
problemomradene. Forst og fremst viser den et omrade som er strukturert slik at
ansettelsesforhold lett kan bli skjovet 1 bakgrunnen til fordel for dagens oppgaver, og hvor
kunnskap om tingenes faktiske tilstand er sa godt som fravarende.

Som en regulert nzering er drosjenaringen lite utsatt for konkurranse nar det gjelder
privatmarkedet. De offentlige kjopene som er satt ut pa anbud, er imidlertid
konkurranseutsatte. Pa dette omridet moter neringen konkurranse fra turvognselskap som
kan drive pa helt andre mater enn en taxi med kjoreplikt i hjemkommunen.

Fra naringens side blir det ogsa hevdet at utenlandske minibusser har overtatt segmenter av
markedet, ved for eksempel a stille opp ved flyplasser for a tilby billig transport. En annen
konkurransekilde er mobiltelefonapplikasjoner, som gjor det enkelt 4 organisere «privat
transport hjem fra byen fredags- og lordagskveldene. Disse pirataktige tilbudene utnytter
toppene i ettersporselen og representerer et ikke ubetydelig inntektstap for drosjeeierne, og
kanskje et enda storre tap for den enkelte sjafor.
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7. HMS og arbeidsmiljgutfordringer

Norske arbeidstakere tegner et positivt bilde nar de blir 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 okning fra 75 prosent 1 2001 (Braten et al. 2008). Det har pa mange
mater vaert en positiv utvikling i arbeidsmiljoet de siste 10—15 arene (St.meld. nr. 29; NOA
2007, 2011; Briten et al. 2008). Likevel er det fortsatt en del arbeidsmiljoutfordringer i
transportsektoren. I dette kapitlet ser vi naermere pa hva som kjennetegner HMS-arbeid og
arbeidsmiljoutfordringer 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 4 belyse ulike arbeidsmiljoutfordringer som kjennetegner
transportbransjen og sjaferyrket. I intervjuer med partene og Arbeidstilsynet ble det gitt
uttrykk for bekymring for hvordan utviklingen i bransjen med okt internasjonalisering og
konkurranse fra nye aktorer vil sette HMS-situasjonen og arbeidsmiljoet 1 ulike deler av
bransjen under press. I en fersk EU-rapport om arbeidsbetingelser for yrkessjaforer
konkluderes det med at liberaliseringen innenfor markedet for godstransport bade har gitt okt
konkurranse og storre forskjeller i arbeidsbetingelsene 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 ulovligheter synes a vare storst for esteuropeiske sjaforer
(Directorate general for internal policies (EU), 2013). Flere av dem vi intervjuet ga ogsa
uttrykk  for bekymring nar det gjelder utviklingen 1 sjaforenes arbeidsvilkar,
arbeidsmiljoutfordringer og sikkerhet pa norske veger. Vi har forst og fremst konsentrert oss
om de forholdene som informantene var spesielt opptatt av; arbeidsmiljobelastninger og
helse, HMS, sikkerhet og ulykker, arbeidstid og lenn. Fremstillingen er basert pa foreliggende
litteratur og statistikk, hovedsakelig om norske forhold, samt rapporter fra EU.

Arbeidsmiljg og helse

Arbeidsmiljpbelastninger

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

e Psykososialt arbeidsmiljo

¢ Organisatorisk arbeidsmiljo

Fysisk arbeidsmiljo

Kjemisk arbeidsmiljo
¢ Hrgonomisk arbeidsmiljo

I analysene er sjafor, mannskap (bil, anlegg, skip) definert som en yrkesgruppe. Analysene
omfatter derfor transportarbeidere innenfor ulike transportnaringer, bide pa veg og sjo
(NOA 2011). Pa grunnlag av data fra LKU har NOA utarbeidet et yrkesbarometer som viser
1) selvrapportert arbeidsmiljoeksponering gitt som relativ risiko for den aktuelle
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yrkesgruppen sammenliknet med alle yrkesgrupper, og 2) selvrapportert relativ risiko for
ulike helseutfall for det aktuelle yrket sammenliknet med alle yrkesaktive.

NOAs analyser viser at yrkesgruppen sjafor og mannskap har langt storre risiko for 4 vare
utsatt for en del fysiske arbeidsmiljobelastninger sammenliknet med hele yrkesbefolkningen.
Dette gjelder sztlig helkroppsvibrasjon (over 5 ganger sd hoy risiko), arm-/handvibrasjon (3,5
ganger sa hoy risiko) samt kulde (3 ganger s hoy risiko). Mens risikoen for tunge loft, ensidig
arbeid og hardt arbeid er om lag 1,5 ganger sa hoy som blant yrkesbefolkningen sett under ett.
Vi ma imidlertid legge til at sjaforer og mannskap i anleggsbransjen ogsa inngar i denne
yrkesgruppen, noe som kanskje kan forklare den relativt hoye risikoen for 4 vare utsatt for
enkelte av disse arbeidsmiljobelastningene. Risikoen for a vare utsatt for lose-
/avfettingsmidler er om lag 3,5 ganger hoyere enn for yrkesbefolkningen sett under ett. Det
samme gjelder risikoen for metallstov/royk (3,5 ganger si hoy), oljer/skjarevesker (droyt 3
ganger sd hoy) samt passiv roeyking (droyt 3 ganger sd hoy).

Videre viser NOAs analyser at sjaforer er mer utsatt for lange arbeidsuker og nattarbeid (2
ganger sa stor risiko) enn hele yrkesbefolkningen. Dessuten har sjaforer 1,5 ganger storre
risiko for lav lederstotte og jobbusikkerhet sammenliknet med hele yrkesbefolkningen.

EU har gjennomfort tilsvarende kartlegginger av arbeidsmiljoet blant ansatte i landtransport,
og finner 1 likhet med NOAs analyser at denne yrkesgruppen er mer utsatt for en del fysiske
arbeidsmiljobelastninger sammenliknet med andre yrkesgrupper (EU-OSHA 2009). Ifolge
EU-kartleggingen er landtransportarbeidere i storre grad enn andre utsatt for royk, pulver og
stov, lave og hoye temperaturer, brak, tunge loft, smertefulle arbeidsstillinger og vibrasjon i
arbeidet. EU-kartleggingen viser dessuten at landtransportarbeidere jobber i et hoyere tempo,
har strammere tidsfrister og et mer monotont arbeid enn andre yrkesgrupper (op. cit).

Ulike forhold knyttet til arbeidstid er et sentralt element i EU-kartleggingen av ulike
arbeidsmiljeforhold. Tallene viser at landtransportarbeidere langt oftere enn andre
yrkesgrupper jobber skift, jobber pa lordag og sendag og har en daglig arbeidstid pa mer enn
10 timer.

EU-rapporten viser dessuten at vold er et okende problem for ansatte i landtransport. Tallene
viser at transportarbeidere i langt storre grad enn andre yrkesgrupper er utsatt for mobbing
og trakassering, uonsket seksuell oppmerksomhet, fysisk vold fra andre personer og trusler
om fysisk vold. Analyse av data fra Levekarsundersokelsen 2006 viser at ogsa norske
transportarbeidere er mer utsatt for plaging eller ubehagelig erting fra arbeidskamerater og
overordnede sammenliknet med andre yrkesgrupper (Normann & Renning 2007).

Manglende infrastruktur nar det gjelder rasteplasser og pausefasiliteter med muligheter for
toalettbesok, dusj, hvile og bespisning, er arbeidsmiljoutfordringer som flere av de vi
intervjuet — bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden — fremholder som et problem blant
sjaforene. Arbeidsmiljoutfordringer knyttet til fa og darlig vedlikeholdte rasteplasser samt
manglende pausefasiliteter, er ogsa naermere beskrevet i Askildsen (2011), som omhandler

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

Sykefraveret innenfor transportbransjen har ligget pa et hoyt niva over tid, sammenliknet
med andre naringer (www.nav.no). En del av dette kan skyldes forhold ved arbeidet. NOAs
analyser av arbeidsrelaterte helseutfall viser at yrkesgruppen sjafor, mannskap (bil, anlegg,
skip) har storre risiko for enkelte helseutfall sammenliknet med alle yrkesaktive. Storst er
risikoen for smerter i beina (nermere 2 ganger sa stor), ryggsmerter, luftveisplager og eksem
(1,5 ganger sa stor). Risikoen for 4 ha vert syk i mer enn 13 dager i lopet av siste ar som folge
av arbeidsrelaterte helseplager, er dreyt 1,5 ganger sia hoy blant sjiferer som blant hele
yrkesbefolkningen.

EU-kartleggingen legger ogsa vekt pa arbeidsrelaterte helseutfordringer  blant
landtransportarbeidere, og peker pa hoye forekomster av muskel- og skjelettplager, stress,
asbestrelaterte plager, nedsatt horsel og smittsomme sykdommer, som kan vare forirsaket av
arbeidsforholdene i denne sektoren (EU-OSHA 2009).

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

Systematisk HMS-arbeid og sikkerhet

Systematisk HMS-arbeid

Ved tilsyn 1 transportbedrifter erfarer Arbeidstilsynet ofte store mangler ved det systematiske
HMS-arbeidet (aml § 3-1 og IK-forskriften). Transportbedriftene er i mange tilfeller sma
bedrifter med fire til fem ansatte, og det er et stort innslag av enmannsbedrifter.
Arbeidsgiverpolitikk og systematisk HMS-arbeid blir ofte ikke prioritert. Ifolge
Arbeidstilsynet mangler sjiforene som stoppes i tilsyn pa veg, ofte kunnskap om bedriftenes
systematiske HMS-arbeid, og ved narmere tilsyn hos arbeidsgiver finner man ofte at det ikke
er etablert et systematisk HMS-arbeid slik loven krever. Arbeidstilsynets erfaringer nar det
gjelder mangelfullt HMS-arbeid 1 transportbedrifter gjenfinnes ogsa i en landsomfattende
kartlegging av status i det systematiske HMS-arbeidet i norske virksomheter generelt
(Andersen et al. 2009). Her finner vi at virksomheter med 20 ansatte eller flere 1 storre grad
enn de med under 20 ansatte har formulert malsettinger, gjennomfort kartlegginger og
utarbeidet en handlingsplan slik loven krever (ibid.). Ved en gjennomgang av den
internasjonale HMS-litteraturen finner Hasle og Limborg (20006) 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 virksomhetene
gjennomforer et systematisk HMS-arbeid og hvilke holdninger lederne har til dette (Andersen
et al. 2009). I denne undersokelsen, som er gjennomfort blant norske virksomheter, er det

imidlertid ikke mulig 4 skille ut transportbedrifter som en egen kategori i datamaterialet.

I Levekarsundersokelsen 2009 er det ansatte som svarer pa sporsmal om bedriften har ulike
HMS-ressurser. NOAs analyser viser at 70 prosent blant sjiferene som ble spurt svarer at
bedriften har bade verneombud og AMU, mens cirka 25 prosent svarer at de bare har
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verneombud. Det er et krav om at transportbedrifter skal ha godkjent bedriftshelsetjeneste.
I LKU svarer bare 1 underkant av 60 prosent av sjaferene at bedriften de jobber i er tilknyttet
en bedriftshelsetjeneste (NOA 2011). Enehaug og Gamperiene (2010) har sett nermere pa
hvordan verneombudsordningen fungerer 1 bedrifter som driver nertransport. De
konkluderer med at bade HMS-oppleringen blant sjaferene og verneombudsordningen 1
mange tilfeller er mangelfull i forhold til lovkravene. En av arsakene til at
verneombudsordningen ikke fungerer selv om det er valgt verneombud og formelle
ordninger er pa plass, er maten transportyrket er organisert pa. Sjafoerene jobber utenfor
bedriftens lokaler, og det blir gjerne fa treffpunkter og lite kontakt mellom den enkelte sjafor
og verneombudet.

Det europeiske arbeidsmiljoorganet (EU-OSHA) gjennomferte 1 2009 en
virksomhetsundersokelse om arbeidsmiljorisiko og nye risikoutfordringer (ESENER). Bade
ledere og de ansattes HMS-representanter 1 bedrifter med mer enn ti ansatte ble spurt om
maten helse-, miljo- og sikkerhetsrisikoen pa arbeidsplassen handteres pa. Rapporten
fremstiller forskjeller bide mellom EU-land og mellom sektorer. Ifolge undersokelsen har de
fleste virksomhetene (76 prosent) et dokumentert HMS-system, et etablert ledelsessystem
eller en handlingsplan for HMS. Nar det gjelder drivkrefter for HMS-arbeid i bransjen
transport, lager og kommunikasjon, oppgis det 4 overholde lovpilagte krav som den viktigste
arsaken. Dette nevnes av droyt 90 prosent av lederne. Den nest viktigste arsaken er krav fra
de ansatte eller deres representanter (nermere 80 prosent). Dernest kommer krav fra kunder
eller bekymring om virksomhetens rykte (ca. 75 prosent), mens om lag 60 prosent oppgir
henholdsvis ivaretakelse av ansatte og sykefravarsarbeid, press fra Arbeidstilsynet samt
okonomiske eller resultatbaserte grunner som drivkraft for HMS-arbeidet. Nar det gjelder de
storste hindringene for HMS-arbeid i denne bransjen, nevnes mangel pa ressurser (tid, stab
eller penger) som en viktig faktor av om lag 35 prosent av bedriftene. Fin av fire nevner
mangel pa bevissthet eller kulturen 1 bedriften, mens ca. 20 prosent nevner mangel pa
ekspertise, emnets sensitivitet eller mangel pa teknisk stotte og rad som hindringer for HMS-
arbeidet i virksomheten.

Sikkerhet og ulykker

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

Kjoretoy som krasjer

Folk som blir truffet eller kjort over av biler i bevegelse (f.eks. under rygging eller
kopling)

Folk som faller ned fra kjoretoy

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

35 FOR 2009-02-11 nr 162: Forskrift om at virksomheter innen visse bransjer skal ha godkjent bedriftshelsetjeneste.
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Forfatterne mener det er nodvendig 4 vie storre oppmerksomhet til HMS-arbeidet samt 4
jobbe for en bedre sikkerhetskultur pa bransjeniva, dersom man skal fa ned ulykkesraten samt
redusere sykefravaret blant sjaforene (EU-OSHA 2010). Ulykkesrisikoen ved vegtransport
ma integreres i HMS-arbeidet, og HMS-arbeidet ma integreres i det generelle ledelsesarbeidet
— papeker forfatterne. Det er nedvendig at alle ledd i leveranderkjeden samarbeider om
sikkerhet, og at arbeidsgiverne stiller krav til kontraktene med sine underleveranderer.

I tillegg til hovedtypene av arbeidsrelaterte transportulykker som er listet opp 1 EU-studien,
viser flere studier at trotthet blant sjiforene utgjor en betydelig ulykkesrisiko (Amundsen &
Sagberg 2003). Sovn- og trotthetsrelaterte ulykker er i mange tilfeller mer alvorlige enn andre
ulykker, siden de ofte skjer i hog hastighet. Anslagsvis 15—20 prosent av alle ulykker hvor
tunge lastebiler er involvert, kan relateres til trotthet eller sovn hos sjaferen (ibid.).

Tall fra EU-landene viser at transportsektoren sto for 6,1 prosent av mindre alvorlige
arbeidsulykker og 15,5 prosent av alle fatale arbeidsulykker i 2006 (EU-OSHA 2009). SSBs
arbeidskraftundersokelse i 2007 inneholdt tilleggssporsmal om blant annet arbeidsrelatert
sykdom og arbeidsskade. Basert pa tallene fra AKU, finner Gravseth (2010) at 3,8 prosent i
yrkesgruppen sjifor, mannskap (bil/anlegg/skip) har veert involvert i en arbeidsulykke siste ar.
Dette er litt hoyere enn gjennomsnittet for alle yrkesgrupper, som er 3 prosent. 9 prosent
blant sjaferene rapporterer at de har hatt et arbeidsrelatert helseproblem siste ar, noe som er
en del lavere enn gjennomsnittet for alle yrkesgrupper, som ligger pa 11,4 prosent. For ovrig
viser studien at gjennomsnittsalderen blant de spurte sjaforene er 40,7 ar, og at andelen
kvinner er 5,1 prosent. Gjennomsnittlig arbeidstid for denne gruppen, malt 1 timer per uke, er
40,8 (ibid.). Nar det gjelder arbeidsrelatert sykefraver, viser tall fra LKKU 2009 at 10,3 prosent
blant sjiferer, mannskap (bil/anlegg/skip) at de har hatt minst ett legemeldt fravaer siste ar
som har skyldtes forhold ved jobben (NOA 2011).

Phillips og Meyer (2012) har pa grunnlag av Statens vegvesens dybdeanalyser av dedsulykker i
trafikken (UAG-rapporter) gjennomfort en kartlegging av arbeidsrelaterte trafikkulykker i
Norge fra 2005 til 2010. Studien viser at 30 prosent av dedsulykkene i denne perioden
involverte minst én yrkessjafor i arbeid. Forskerne peker pa folgende forhold som skiller
arbeidsrelaterte dodsulykker fra andre dedsulykker pa veg i Norge i perioden 2005-2010:

e Arbeidsrelaterte dedsulykker utgjorde en storre andel av dedsulykker pa veg i
vintermanedene

e De foregikk oftest pa hverdager mellom 08:00 og 16:00

e Dec inntraff mest i motesituasjoner, og pa veger med fartsgrense 70 km/t eller 80 km/t

Nar det gjelder forere 1 arbeid da ulykken skjedde, trekker forfatterne folgende konklusjoner:

e De kjorte fortrinnsvis tungbil eller buss nar fereren var yrkessjifor, og personbil nar
foreren ikke var yrkessjafor
e De var nesten alltid menn

e 17 prosent av yrkessjaforene var over 54 ar, mens 26 prosent av andre forere var over
54 ar
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e 37 prosent brukte ikke sikkerhetsutstyr (vanligvis bilbelte)
e De som ikke var yrkessjaforer, var i storre grad enn yrkessjaforer forer av kjoretoyet
som UAG Kklassifiserte som utlosende for ulykken

Rapporten viser at trafikkulykker er et betydelig problem i arbeidslivet, og at arbeidet for 4
bedre trafikksikkerheten og sikker transport som en del av HMS-arbeidet i arbeidslivet, bor
fortsette. Dette er ogsa vektlagt i Nasjonal transportplan 2010—2019. Som en del av denne
prosessen peker forskerne pa at det blant annet er viktig 4 se narmere pa:

e Sammenhengen mellom arbeidsmiljo, darlig tid/stress og kjoreatferd (overtredelser,
hastighetskjoring) blant dem som kjorer i arbeid

e Sammenhengen mellom arbeidstidsordninger, trotthet og kjoreatferd (overtredelser,
trotthet/sovn bak rattet) blant dem som kjorer i arbeid

e Sammenhengen mellom organisatorisk sikkerhetskultur, bruk av sikkerhetsutstyr og
kjoreatferd blant dem som kjorer i arbeid

Arbeidstilsynet (2012) har utarbeidet en oversikt over alvorlige arbeidsskader blant
utenlandske arbeidstakere i Norge. Nar det gjelder nxringen transport og lager, ble det i
perioden 1.1.2011-18.6.2012 innmeldt 33 tilfeller av alvorlig arbeidsskade (aml §5-2) blant
utenlandske arbeidstakere og 205 tilfeller blant norske arbeidstakere. Blant utenlandske
arbeidstakere utgjorde dette 1,1 tilfeller per 1000 sysselsatte, mens blant de norske utgjorde
det 1,4 per 1000 sysselsatte i neringen transport og lager. I rapporten pekes det pa at
neringen transport og lager har forholdsvis fa meldte skader, noe som antas 4 ha
sammenheng med at enkeltmannsforetak og sma virksomheter i mindre grad rapporterer
skader enn storre virksomheter.

Underrapportering av arbeidsulykker pd veg

En sammenlikning av Arbeidstilsynets registrering av arbeidsskadededsfall og
dodsarsaksregisteret for arene 2000—2003, viser en underrapportering av arbeidsskadedoedsfall
hos Arbeidstilsynet (Wergeland et al. 2009). Underrapporteringen gjaldt saerlig for skader som
rammet militeert personell, for vegtrafikkulykker, for ulykker innen helse- og sosialtjenester og
for ulykker i Nord-Norge/pé Svalbard. Forfatterne peker pa at transportulykkene er den
storste undergruppen av ulykker, og at en underrapportering av disse er svart uheldig. De
konkluderer med at risikoen for slike ulykker kan pavirkes av arbeidsforhold, spesielt av
arbeids- og hviletider. Deregulering av arbeidstidsbestemmelser i kombinasjon med betydelig
internasjonal konkurranse innen landtransport, kan medfere okt risiko. Mangelfull registering
innebearer fare for a feilbedemme risiko, utviklingstrender og behov for forebygging (op. cit.).

Reguleringer av hvile- og arbeidsperioder viktig for trafikksikkerheten

Nir det gjelder ulykker knyttet til trotthet og sovn, sier Amundsen og Sagberg (2003) at
forskningen gir stotte til reguleringer av bade arbeidsperioder og hvileperioder i transport
med tunge kjoretoyer. Forfatterne peker pa betydningen av a styrke folgende forhold nar det
gjelder 4 forbedre effekten av kjore- og hviletidsreglene pa trafikksikkerheten:

e Opvervikning og sanksjonering

49



Begrensninger pa nattekjoring

e Bedre teknologi for registrering av at regelverket folges
Bedriftenes HMS-arbeid og sikkerhetspolicy, samt andre forhold knyttet til
arbeidsorganisering (for eksempel leveringstid) og arbeidsmiljo

e Bedre og flere fasiliteter for rast og hvile langs vegene

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

Praksis for risikohdndtering

EU-OSHA har utarbeidet en rapport som presenterer ulike systemer og praksis for
risikohandtering for landtransportsjaforer. Rapporten, som er basert pa casestudier fra
utvalgte EU-land, viser at det finnes mange ulike mater 4 kontrollere risiko og oke sikkerhet
blant yrkessjaforer og passasjerer pa. Studien peker pa suksesskriterier som kan vare til hjelp
for andre 1 utvikling og implementering av risikokontroll (best practice) (EU-OSHA 2011).
Det fremholdes at sjaforer har stor grad av autonomi i jobben og jobber utenfor fast
arbeidssted. Mange er selvstendig naringsdrivende, og de har gjerne lang erfaring i sjaforyrket.
Forfatterne mener at det derfor ikke alltid er lett 4 kommunisere med dem, konsultere og
involvere dem. Dessuten er de ikke alltid apne for endringer, ifolge forfatterne. Pa grunn av
dette ma sjaforene involveres i 4 finne losningene — losningene ma utvikles av sjaforer for
sjaforer (bruk av involverende metode). For a bruke sjaforenes erfaring og fa deres aksept,
fremholdes folgende punkter som viktige:

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

o Involvere sjaforene i risikostyringsprosessen

o Bruke sjaforene som talsmenn, trenere og mentorer

o Bruke tilstrekkelig tid til 4 diskutere, planlegge og introdusere endringer

Casestudiene viser hvordan ulike tiltak kan bidra til 4 kontrollere risiko og forbedre
sikkerheten for transportarbeidere pa veg. Tiltakene kan ogsa bidra til a gi bedre service for
passasjerer og okonomiske besparelser for transportselskapene, i form av ferre skader pa
personell og materiell, samt reduserte utgifter til drivstoff.

Arbeidsmiljgutfordringer hos undergrupper av transportarbeidere

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

Nzertransportsjitorer

Enehaug og Gamperiene (2010) har sett nermere pa ulike sider ved nartransportsjifoerenes
arbeidsdag, nzrmere bestemt ulike sider ved arbeidsmiljoet, de trafikale forholdene,
leveringsforhold og HMS. Forskerne peker pa hvordan transportyrkets organisering i seg selv
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skaper utfordringer bade nar det gjelder ledelse, partssamarbeid og verneombudets
muligheter til 4 gjore en god jobb. Nertransportsjiforer har relativt liten grad av
medbestemmelse nar det gjelder utstyr og organisering av kjoreturer, og mange virksomheter
har mangelfulle systemer for rapportering av avvik, feil eller mangler. Enehaug og
Gamperiene finner ogsa at en femtedel av sjiforene opplever at de sjelden klarer a utfore
arbeidsoppgavene innenfor vanlig arbeidstid, og at moderat overtidsbruk er vanlig. Samtidig
svarer enkelte sjaforer at de jobber overtid hver dag. Tidspresset er stort, og en vanlig
mestringsstrategi blant sjiforene er 4 mote opp pa jobb for arbeidstidens begynnelse for pa
den maten 4 forberede dagens arbeid. Neartransportsjiforene opplever en del sarskilte
utfordringer nar det gjelder vanskelige leveringsforhold. Dette medforer fysiske
arbeidsbelastninger, men er ogsa en kilde til stress. Dessuten opplever nartransportsjiforene
ulike trafikale problemer slik som ko i rushtiden, darlig utforming av vegnettet samt
manglende parkeringsmuligheter inne i byene som belastende. Forskerne finner at det er flere
blant sjdforene i deres materiale som hat fysiske/psykosomatiske helseplager samt sjiforer
som lider av angst og depresjon enn det man finner i samfunnet generelt. Neermere analyser
viser at dette kan ha sammenheng med de sxrskilte arbeidsmiljobelastningene som denne
yrkesgruppen opplever.

Langtransportsjdfarer

Askildsen (2011) gir en beskrivelse av langtransportsjiforenes egne oppfatninger om sin
arbeidssituasjon, og hvorvidt de opplever vegmyndighetene som en tilrettelegger for
yrkesutovelsen. Studien er basert pa intervjuer med 20 sjaforer 1 langtransport. Nar det gjelder
arbeidsforhold, gir informantene klart uttrykk for at dimensjoneringen av vegene og
standarden pa vegvedlikeholdet utgjor et stressmoment i yrkesutovelsen. Kjoring pa det
norske vegnettet medforer en grad av anspenthet som sjaforene sjelden opplever ved kjoring i
utlandet. Dessuten opplever sjaforene at tilbudet av fasiliteter knyttet til 4 gjennomfore
lovpalagte degnhviler er for darlig, sarlig langs de mindre trafikkerte vegene og i byene.
Mangelen pa hvileplasser er et veldokumentert problem, og kafétilbudet pa lite trafikkerte
strekninger  blir gradvis redusert fordi markedsgrunnlaget er for lite, mens
parkeringsmulighetene i byene reduseres fordi presset pa arealutnyttelse oker. Til tross for at
det er 18 ar siden Norge gjennom E@S avtalen sluttet seg til de kjore- og hvilebestemmelsene
som gjelder i dag, har fortsatt lite blitt gjort for a legge til rette for at yrkesutoverne kan
overholde disse reglene. Askildsen (2011) papeker ogsa at yrket som langtransportsjafor
medforer en god del fysisk arbeid, bade 1 forbindelse med lasting og lossing, bilettersyn og
kjettingbruk, og da lastebilen utgjor bade arbeidsplass og overnattingssted, oppleves det som
fornedrende ikke 4 ha tilgang til fasiliteter som dusj og bespisning. I intervjuene kom det frem
at s godt som alle sjaforene opplevde en form for frihet i sin yrkesutovelse som de selv ansa
a vaere det mest positive aspektet ved jobben. Forfatteren mener likevel at sjaforene ikke har
serlig stor frihet verken 1 tid eller rom nar det gjelder gjennomforingen av
transportoppdragene, men at de er fritatt fra bedriftsledelsens umiddelbare, nitide og visuelle
kontroll, samt at de har en grad av frihet til ad hoc 4 lose uforutsette problemer som de selv
synes er best. Denne formen for frihet har lange tradisjoner 1 lastebilbransjen, men synes na a
vaere sterkt utfordret ved innfering av feltteknologier som gir arbeidsgiver mer detaljert
informasjon og sterre kontroll over sjaforenes arbeidshverdag (Briten & Tranvik 2012;
Tranvik 2013 under arbeid). Tilsvarende mener Askildsen (2011) at en mer sentralisert
transportplanlegging nok vil vaere effektivt og gi sterre forutsigbarhet i godsfremforingen,
men at det samtidig vil innebare en ansvarsoverforing fra sjafor til ledelse som vil kunne ga
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pa bekostning av friheten til selvstendig problemlosning som sjiforene verdsetter ved yrket.
Sjaforene som ble intervjuet er samstemte i vurderingene av at den storste ulempen ved yrket
er at man er mye hjemmefra, fordi det avskjerer dem selv fra familieliv og fritid, men ogsa
fordi det paferer samboer eller ektefelle et meransvar 1 familiesituasjonen. Dette er videre et
forhold som, ifolge sjaforenes egne vurderinger, bidrar til 4 gi sjaforyrket en lav status.

Bussjdforer

Det er gjennomfort flere studier av arbeidsmiljoutfordringer blant bussjaferer (Schjott 2002;
Longva, Osland & Hagen 2007; Braten & Nicolaysen 2013 under arbeid). Disse omhandler
forst og fremst rutebilsjaforer og tar i liten grad for seg turbilsjaforer som en egen gruppe.
Det er vel dokumentert at bussjaferer er en yrkesgruppe med okt helserisiko knyttet til
arbeidsforhold (EU-OSHA 2011; Schjott 2002). Blant annet har yrkesmessig stress og
stressrelatert sykdom med hoyt sykefravar vert forbundet med denne typen arbeid. Fysiske
og ergonomiske belastninger i forbindelse med bussjaferenes arbeidshverdag er ogsa godt
dokumentert (op. cit.). Stressrelatert sykdom kan knyttes til antall ar i yrket, og bussjiferer
med lang ansiennitet har okt risiko for arbeidsrelatert sykdom og fraver (Schjott 2002). Det
pekes pa flere faktorer i bussnaringen som bidrar til den okte helserisikoen. Okt
trafikktetthet, kortere beregnet kjoretid per rute og lav kontroll over egen arbeidssituasjon er
cksempler. Anbudskonkurranser og krav om flatestyringssystemer er forhold som bidrar til 4
forsterke disse negative faktorene (Braten & Tranvik 2012; Braten & Nicolaysen 2013 under
arbeid). I en rapport fra 2008 beskrev Longva og Osland (2008:14) at det var bred enighet om
at innferingen av anbud er assosiert med strammere rutetider og mer effektive skiftordninger,
og dermed mindre slakk i arbeidsdagen. I en ikke avsluttet studie av arbeidsmiljoutfordringer
og tilrettelegging 1 anbudsutsatte bransjer, finner vi at mangel pa alternative arbeidsoppgaver
peker seg ut som en hovedutfordring nar det gjelder tilrettelegging for bussjiforer med
serskilte behov (Braten & Nicolaysen 2013 under arbeid). I bussbransjen finnes det fa
alternative arbeidsoppgaver for sjaforer som har fitt en sykdom som gjor at de ikke lenger
kan kjore buss. For de som beholder kjoreseddelen, er mulighetene for tilrettelegging
imidlertid storre. Da har selskapene mulighet for 4 tilrettelegge med «snillere» arbeidstider og
ruter, i alle fall for en avgrenset periode. Opprettelsen av administrasjonsselskap med ansvar
for 4 sette ut bussruter pa anbud, tildele kontrakter, gjore ruteplanlegging og diverse
oppfolging av kollektivtrafikktilbudet i fylkene, har i praksis fort til at partsrelasjonene har
gatt fra 4 omfatte to parter til tre. Vir undersokelse stotter en antakelse om at det har hatt
negative arbeidsmiljokonsekvenser og redusert muligheten for a drive tilrettelegging 1 denne
bransjen (op. cit). I intervju med Arbeidstilsynet kom det for ovrig frem at etaten stadig far
henvendelser fra bussjiferer som sliter med stress og ryggproblemer, og hvor forsering av en
stor menge fartsdumper i lopet av en arbeidsdag peker seg ut som en betydelig
arbeidsbelastning.

Arbeidstid

Arbeidstid er et svaert sentralt tema innen transportsektoren, og flere av dem vi intervjuet var
bekymret for hvilke effekter okt internasjonal konkurranse har for sjaferenes arbeidstid.
Arbeidstid for sjiferene er regulert gjennom flere ordninger pa ulike nivéer. I
arbeidsmiljoloven kap 10 gis minstebestemmelser for arbeidstid, disse gjelder alle
arbeidstakere. Tariffavtalene gjelder for arbeidstakere (i bedrifter med tariffavtale) i en
bestemt bransje, og utfyller bestemmelsene i loven. Forere av lastebiler og busser omfattes
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dessuten av internasjonale regler for kjore- og hviletid, samt forskrift om arbeidstid for
sjaforer og andre innen vegtransport (FATS). 1 forskning pa HMS og
arbeidsmiljoutfordringer er sjiforenes arbeidstid et tema med mange aspekter, og
utfordringene varierer mellom de ulike delene av transportsektoren. Eksempler pa
arbeidstidsutfordringer i transportbransjen er blant annet: lange arbeidsdager og arbeidsuker,
varierende arbeidstid, skiftarbeid, kveldsarbeid, nattarbeid og helgearbeid. En rekke studier
peker pa negative sammenhenger mellom slike arbeidstidsordninger og wulike typer
helseproblemer for arbeidstakerne. I et tidligere avsnitt omtalte vi hvordan de spesielle
arbeidstidsforholdene innen transportsektoren knyttes til okt risiko for arbeidsrelaterte
helseproblemer og ulykker.

Kjore- og hviletidsbestemmelser
Forere av lastebiler og busser omfattes av internasjonale regler for kjore- og hviletid.?® I korte
trekk stilles det krav om at:

e Daglig kjoretid skal ikke vaere mer enn 9 timer, men kan okes til 10 timer to ganger i
uken

e Ukentlig kjoretid er summen av all kjoretid i lopet av en uke, og skal ikke vare mer enn
56 timer

e FHtter 4,5 timers kjoring skal det avholdes 45 minutters pause. Pausen kan deles i to pa
15 og 30 minutter (i den rekkefolgen). Det skal ikke utfores annet arbeid i pauser

e Hovedregelen er dognhvile pa 11 sammenhengende timer eller minst 3 + 9 timer hvert
dogn

e Senest etter seks dogn skal det gjennomferes en ukehvil pa minst 45 timer. Ukehvilen
kan reduseres til 24 timer annenhver uke (reduksjonen skal kompenseres med en
tilsvarende hvileperiode)

Sjaferer som er omfattet av kjore- og hviletidsregelverket, skal ha fartsskriver i kjoretoyet som
holder styr pa kjore- og hviletid. Bade digitale og analoge fartsskrivere er tillatt.
Regionvegkontoret og politiet kan til enhver tid foreta kontroll hos den som er underlagt
forskriften om kjore- og hviletid. Overtredelse av forskriften straffes etter vegtrafikklovens
§31. Norske virksomheter som sysselsetter arbeidstakere som deltar i transportaktiviteter som
omfattes av kjore- og hviletidsforskriften, er i tillegg omfattet av Forskrift om arbeidstid for
sjaforer og andre innenfor vegtransport (FATS) 3% . Som vi tidligere har omtalt, har
Arbeidstilsynet i tillegg til Statens vegvesen og politiet tilsynsmyndighet 1 FATS.

Empiriske studier viser at kjore- og hviletidsbestemmelsene legger sterke foringer pa
organiseringen av sjiferenes arbeidshverdag (Enehaug & Gamperiene 2010; Askildsen 2011;
Directorate general for internal policies (EU) 2013).

En EU-kartlegging av blant annet arbeidstidsordninger 1 ulike yrker, konkluderer med at
transportsektoren ikke er karakterisert med en typisk arbeidsdag fra 9-17 (EU-OSHA 2011).
Rapporten summerer ogsd opp erfaringene fra ulike land, og konkluderer med at bade
nasjonale og studier pa EU-niva viser at transportarbeidere gjennomgaende rapporterer om

% Forordning (EF) Nr 561/2006. Regelverket gjelder innenfor E@S-omradet i tillegg til Sveits. Norge har
implementert dette i Forskrift om kjore- og hviletid for vegtransport i EQOS FOR-2007-07-02-877.
37 FOR 2005-06-10 nr 543
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lange arbeidsdager og uker, helgearbeid og skift. Dessuten er arbeidstiden for
transportarbeidere bade mer irreguleer og uforutsett sammenliknet med andre yrkesgrupper. I
mange land er andelen transportarbeidere som jobber nattskift over dobbelt si stor som hos
gjennomsnittet av yrkesbefolkningen. Andelen som jobber natt er sarlig hoy blant taxi- og
bussjaforer (op. cit). Som nevnt over, er man i EU-kartleggingen sarlig opptatt av
sammenhengen mellom arbeidstid, helsebelastninger og ulykker blant transportarbeidere.

@kt press pd sjdforenes arbeidstid

I en fersk undersokelse fra EU om lenns- og arbeidsforhold blant langtransportsjaforer i
ulike EU-land, kommer det frem at okt konkurranse har lagt betydelig press pa sjaforenes
lonns- og arbeidstidsbetingelser. I studien som blant annet bygger pa sporreskjema og
intervjuer blant sjaforer, kommer det frem at 67 prosent ikke far kompensasjon for overtid,
mens 29 prosent svarer at de fir betalt overtid og 4 prosent svarer at de kan avspasere ekstra
tid brukt pa jobb. Sjaferene fikk ogsd spersmal om de blir palagt a jobbe pa usosiale eller
ikke-standard tider (for eksempel fra 20.00 til 22.00, fra 22.00 til 06.00, lordag og sendag).
Halvparten svarer at de blir palagt 4 jobbe til slike tider, og 58 prosent av disse igjen svarer at
det skjer ofte. 46 prosent blant sjaforene svarer at de alltid laster og losser bilen selv, mens 8
prosent svarer at de gjor dette ofte. Sa godt som alle sjaforene svarer at de ikke far noen form
for godtgjorelse for laste- og lossejobben. Dette er imidlertid oppgaver som ofte tar mye tid
og som skaper problemer for den oppsatte kjoreplanen og kjore- og hviletidsperiodene. Med
unntak av to, svarte alle sjaforene som ble intervjuet at de vanligvis sover og hviler om bord i
lastebilen i lopet av arbeidsuken, mens helgene stort sett tilbringes hjemme. 1
sporreundersokelsen finner man imidlertid forskjeller mellom sjaforer fra EU15 og EU12.
Mens sjaforer fra EU15 som oftest ikke tilbringer mer enn en arbeidsuke hjemmefra av
gangen, svarer EU12 sjaforene at de ofte er hjemmefra to til fire uker sammenhengende.
Lange perioder hjemmefra har konsekvenser for sjaforenes familieliv, noe folgende sitat fra

en av sjaferene som ble intervjuet, illustrerer:

«lt is hard to stay away for months and not seeing your children growing up» (comment from a
Romanian driver in Directorate general for internal policies (EU) 2013)

Det tidspresset som preger arbeidsdagen til en langtransportsjafor, er ogsa et sentralt tema i
en TOI-rapport om sjiferer i langtransport (Askildsen 2011). Forskerne fulgte med pa et
knippe transportoppdrag for a observere sjaforenes arbeidshverdag, og skriver folgende om
torholdet mellom frihet og tidspress 1 yrket:

«For oss som fulgte med under transportene, var det vanskelig a forsta hva denne fribeten egentlig
besto i. 177 opplevde snarere transportene som et serdeles tidspresset kompromiss mellom vareeiernes
bebov for a fi sine logistikkray opppylt, lastebilforetakets kray om effektiv tidsbruk og hoy utnyttelse
av materiellet, alt innenfor rammene av lastebilens hastighetsbegrenser og kjore- og
huiletidsbestemmelsene, samt sjdforenes fysiske begrensninger.»

Sitatet illustrerer hvordan forskerne opplevde sjaforenes arbeidshverdag som tidsstyrt, og
presset fra flere aktorer begrenser frihet. Nyere forskning omkring konsekvenser av digitale
terdsskrivere og andre feltteknologier for sjaforenes arbeidsmiljo, viser dessuten at slik
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teknologi legger betydelige begrensninger pa sjiforenes autonomi i utforing av
arbeidsoppgavene (Tranvik 2013; Braten & Tranvik 2012).

Arbeidstid er ogsa et sentralt tema i AFI-rapporten om nzrtransportsjaferens arbeidshverdag
(Enehaug & Gamperiene 2010). Her svarer nermere en av fem sjaforer at de har darlige
muligheter til 4 styre uttak av smapauser selv, og nermere en sjettedel mener at det alltid eller
ofte forekommer en opphopning av arbeidsoppgaver. En av fem svarer at de alltid eller ofte
ikke kan utfore arbeidsoppgavene innen vanlig arbeidstid, mens 43 prosent svarer at det
sjelden eller aldri skjer at de ikke kan utfore arbeidsoppgavene innen vanlig arbeidstid. Det er
ogsa noksa vanlig at nertransportsjaferene jobber overtid, 37 prosent svarer at de har jobbet
overtid 1-5 ganger i lopet av de siste fire ukene. I en studie av arbeidstidsordninger i
rushtidsyrker (buss), fremholder Nicolaisen (2003) at det kan vare avvik mellom tariffestet og
«folt» arbeidstid. Eksemplet som diskuteres er bruk av delt dagsverk i rutebilnzringen. Med
delt dagsverk far arbeidsdagen et langt utstrekk, selv om oppholdstiden ikke regnes som
arbeidstid. Ifelge Nicolaisen opplever de sjaforene som ikke kan utnytte oppholdstiden til noe
meningsfullt, enten det er 4 reise hjem eller ta annet inntektsgivende arbeid, at delte dagsverk
er mer belastende enn de som fyller tiden med noe meningsfullt. Selv om oppholdstiden ikke
er definert som arbeidstid, oppleves det a sitte pa stasjoneringsstedet og vente pa 4 kjore
neste skift, som arbeidstid. Sjiforene foler at de er pa jobb i hele utstrekket — ikke bare nar de
kjorer. Sa selv om arbeidstiden formelt sett ikke overstiger 37,5 eller 35,5 timer ukentlig, er
den «folte arbeidstiden» mye lenger (op. cit.). En slik tilnaerming hvor man skiller mellom
avtalt og opplevd arbeidstid, kan kanskje ogsa vare nyttig i studiet av arbeidstid 1 andre
transportnaringer. Ved kabotasjekjoring vil for eksempel en sjafor risikere a fa ganske lange
opphold i pavente av et nytt oppdrag i landet. I EU-rapporten om utviklingen 1
langtransportsjaferenes arbeidsbetingelser, viser en undersokelse blant fagforeninger 1 ulike
EU-land at sjaferenes arbeidstid betraktes som det viktigste elementet (32 prosent mener
dette er viktigst), ikke minst fordi det pavirker en rekke andre elementer, som for eksempel
kvaliteten pa hvile, trotthet, familie-jobb-balansen, lonn med mer. Blant de forholdene som
har forverret seg de siste drene, pekes det swrlig pa et okende krav til fleksibilitet, 1 den
forstand at sjaferene palegges flere oppgaver som ligger utenfor selve kjoreoppdraget. Dette
bidrar til 4 oke den daglige og ukentlige arbeidsmengden og -tiden , og ikke minst bidrar til 4
legge press pa leveringstiden (Directorate general for internal policies (EU) 2013). Folgende
sitat fra en av sjiferene som ble intervjuet viser hvordan laste- og losseoppgaver kan skape
problemer for sjaforene nar det gjelder overholdelse av kjore- og hviletidsbestemmelsene:

«Unloading and loading times are often too long. This puts me in troubles with reaching parking areas
while respecting driving times and rest periods limits at the same time. Sometimes it happens that have

to stop along the road” (comment from a driver from Luxenbourg in Directorate general for internal
policies (EU) 2013)

Sa vidt vi har funnet, ut finnes det ingen oversikt over arbeidstidsreguleringer og faktisk
arbeidstid for sjaferer i ulike EU-land. Ulike nasjonale reguleringer av arbeidstid kan bidra til
a legge et press bade pa arbeids- og konkurransevilkirene i transportsektoren. I et
hovedprosjekt vil det derfor var nyttig med en systematisk gjennomgang av nasjonale
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arbeidstidsreguleringer gitt i lov og tariffavtaler for ulike sjafergrupper i noen utvalgte EU-
land.

Lgnn

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

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

Selv om det er bred enighet blant dem vi har intervjuet om at ulikheter i lonnsvilkar er en
viktig pressfaktor i transportbransjen, og dette bekreftes i sporreundersokelser blant sjaforer i
ulike EU-land, er det vanskelig a finne gode tall pa hvor store lonnsforskjellene egentlig er.
Offentlig tilgjengelig lonnsstatistikk® er i liten grad egnet til 4 sammenlikne lonnsvilkarene
eller lennsnivaet for ansatte i private transportbedrifter pa tvers av de europeiske land, fordi
tallene som publiseres er pa et langt mer generelt niva. I et hovedprosjekt kan det imidlertid
vere mulig 4 spesialbestille lonnsdata fra de statistiske sentralbyraene i1 de nordiske landene
for 4 gjore en sammenlikning av gjennomsnittlig lennsniva for ulike grupper av sjiforer. A
innlemme osteuropeiske sjaforer 1 en slik sammenlikning vil vaere en utfordring, siden det er
stor variasjon i om det finnes sammenliknbar statistikk og hvor god denne er. Ulik arbeidstid

gjor sammenlikning mellom land enda mer krevende.

Det kan likevel vare mulig 4 sammenlikne lonnsnivaet blant arbeidstakere i ulike land pa et
mer overordnet gruppeniva, slik som for eksempel arbeidere 1 privat sektor. En slik
sammenlikning vil forst og fremst gi et bilde av lennsforskjellene mellom landene, og ikke
mellom transportarbeidere i de ulike landene.

I et eventuelt hovedprosjekt kan en mulighet vare 4 kontakte arbeidsgiver- og
arbeidstakerorganisasjoner i noen utvalgte europeiske land for 4 hore hva de har av

38 Tilgjengelig lonnsstatistikk hos SSB i Norge og tilsvarende organisasjoner i andre land.
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lonnsstatistikk for sine medlemmer. Pa grunnlag av dette kan man lage en sammenlikning av
lonnsniva og lennsvilkar for sjaferer i ulike land. En slik sammenlikning vil imidlertid kun

omfatte de organiserte og seriose delene av transportbransjen.

En sammenlikning av lennsbestemmelser i tariffavtaler for bestemte grupper mellom ulike
land er heller ikke en egnet kilde for sammenlikning av lennsvilkar mellom ulike land. Ulike
bestemmelser om minstelonn og normallenn er blant de forholdene som gjor det vanskelig 4
gjore et godt anslag for lennsnivaet basert pa en sammenlikning av tariffavtaler, selv pa

nordisk niva.
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8. Erfaringer fra metodeforsgket: intervju med utenlandske sjafgrer
pa rasteplass

Vi har pekt pa at det er problemer knyttet til informasjon og data om utenlandske sjaforers
arbeidsforhold og arbeidsvilkar. For 4 forseke 4 omga problemene knyttet til manglende data,
gjennomforte vi et mindre metodeeksperiment hvor vi intervjuet utenlandske lastebilsjaforer
pa norske rasteplasser. Intensjonen med eksperimentet var 4 prove ut om dette var en mate a
komme i kontakt med utenlandske sjaforer pa, og a se hva slags informasjon vi kunne fa
tilgang til. Foroket med 4 intervjue utenlandske sjaforer ble gjennomfert i uke 31. Pa
bakgrunn av intervjuene med de sentrale aktorene og innhentet informasjon antok vi at det
ville vaere en del litauiske sjaforer pa norske veger, og vi valgte derfor 4 ha med oss en litauisk
tolk. Vi oppsokte tre storre rasteplasser rundt Oslo sammen med tolken. Det viste seg
imidlertid 4 vare ganske fa trailere pa rasteplassene. Det var antakelig to grunner til dette. For
det forste var vi pa plassene rundt klokken 18, noe som kanskje er litt for tidlig pa kvelden, og
for det andre bar trafikken tydelig preg av sommerferie. Vi fikk imidlertid opplyst at plassene
vanligvis pleide 4 bli fylt helt opp med trailere.

Pa den forste rasteplassen var det blant de parkerte trailerne tre (eller i underkant av 30
prosent) som var registrert i Litauen. Det viste seg at en av trailerne hadde sjafor fra
Hyviterussland, mens en annen sjifor 14 og sov. Den ene tilgjengelige litauiske sjiforen hadde
imidlertid ikke noe imot 4 la seg intervjue, men ga derimot uttrykk for at det var en
kjerkommen avveksling fra a ga og vente pa last. Han hadde vert pa rasteplassen 1 noen
dager, og pa grunn av en sommerstille periode, var han usikker pa om, og eventuelt nar, han
ville fa ny last. Sjaforen var ansatt i et litauisk transportfirma, og dette firmaet eide bilen. Han
og bil var leid inn av et dansk transportfirma. Kjorejobbene ble formidlet av dette danske
firmaet og gikk i all hovedsak mellom Danmark og Norge. Han fortalte at han som regel
hadde med seg gods begge veier, selv om det kunne bli «opptil noen dagers ventetid» i Norge
for 4 fa med gods tilbake, spesielt var situasjonen usikker om sommeren. Det hendte ogsa en
sjelden gang at han kjorte uten gods tilbake til Danmark.

Nar det gjeldt lasting og lossing var hans oppgave stort sett begrenset til a 4pne bakderen og
manevrere bilen 1 posisjon. Avhengig av lasten matte han av og til stroppe den fast, og en
sjelden gang hendte det at han hjalp til med selve laste- og lossearbeidet. Lonnen for en dag
var ca. 60 euro, uansett kjorelengde og inklusive kostpenger. Han fikk imidlertid betalt for alle
dagene han var i Norge, men nd var han usikker pa om han ville fa det, det var sommerstille
og han hadde ventet flere dager pa 4 fa gods, eventuelt en ny tur fra Danmark. Turer med
gods som bare gikk innenfor Norges grenser, hadde han ikke.

Da intervjuet kom inn pa arbeidsdagenes lengde, ble temaet raskt avsluttet med et svar om at
han forholdt seg til kjorebestemmelsene 1 ethvert land og at arbeidsdagen derfor ikke kunne
bli si lang, den var jo regulert. Det samme svaret ble gjentatt pa sporsmal om 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 i helgene, for «hvis baten gar pa sondag, sa ma vi vare

med». Lennen per dag var den samme, uavhengig av hvilke dager han kjorte.

De daglige rutinene, som inntak av maltider og hvile, foregikk i bilen. Dette var forst og
fremst en okonomisk ordning. Det ble gitt klart uttrykk for at det ikke bare var 4 spise pa
norske spisesteder langs vegen, det ble oppfattet som alt for dyrt. Det gjaldt ogsa innkjop av
mat i Norge. Sjaforen overnattet ogsa i bilen. Pa denne maten er bilen, og forerhyttas sma
kvadratmeter, arena for bade jobb og fritid. Sa godt som all tid blir tilbrakt her.
Overnattingene fant sted enten pa laste- eller lossested, men som regel pa rasteplasser. Ingen
av disse stedene ble oppfattet som utrygge steder 4 overnatte, og sjaforen var ikke engstelig
for tyveri, verken av last eller drivstoff. Imidlertid er rasteplassene plassert tett inntil
motorvegene, og stoyen fra vegene ble oppfattet som plagsom. Sjaforens erfaring var ogsa at
det kan veere vanskelig 4 finne ledige plasser pa rasteplassene om kveldene, slik at det av og til
blir nedvendig 4 kjore rundt for 4 finne et sted man kan sta parkert for natten.

Pa sporsmal om hva han syntes var det beste med jobben, svarte han: «LLennen, ikke noe
annet enn lennen». Det verste med jobben var 4 vaere borte fra hjem og familie og 4 skulle

sove i bilen.

Pa den neste rasteplassen vi oppsokte var det ingen biler eller sjaforer fra Litauen. Det var
derimot flere andre osteuropeiske nasjonaliteter representert, og inntrykket var at sjiforene
var interessert i hva vi gjorde, og snakket gjerne med oss heller enn a vare avvisende.

Pi den tredje rasteplassen fant vi et vogntog med tilhenger og sjifer fra Litauen. Sjaforen var
1 ferd med 4 starte a fylle diesel, men var villig til 4 la seg intervjue mens tanken fyltes. Han
hadde levert en last noen mil unna og skulle na til et annet sted i Norge for a hente ny.
Sjaferen var hjemmehorende i Litauen og jobbet 1 Norge. Han fortalte at han var ansatt i et
norsk firma og hadde fatt jobben gjennom et litauisk bemanningsforetak. Det var
transportfirmaet som eide den norskregistrerte trekkvognen.

Transporten foregikk i all hovedsak i og mellom Norge og Sverige, og han jobbet her en
maned, for sa 4 vare hjemme hos familien i to uker. Han hadde timelonn, og den var noe
lavere enn for de norske sjaforene, men han la vekt pa at forskjellen ikke var sa stor.
Timelonnsordningen gjorde at han til tider matte kjore om helgene ogsa, for 4 fa kjort sa mye
han skulle. Det var ikke noe form for helgetillegg, men samme lonn hele uken. Den utbetalte
lonnen varierte noe fra maned til maned, men 14 i underkant av 20 000 kroner. Den ble
utbetalt i litauisk valuta.

Ogsa denne sjaforen bodde og spiste i bilen. Om nettene forsekte han 4 sta parkert pa
lasteplass, for han mente det var for mye vegstoy pa rasteplassen. Heller ikke han forbandt
overnattingssituasjonen med noen form for utrygghet. Det hendte at han matte laste eller
losse selv, men sa at han da fikk betalt ekstra for dette.

Nar det gjaldt vurderingen av jobben, mente han at den «bare hadde fordeler». Det var dette
han kunne, og han tjente mye mer pa denne jobben enn han hadde kunnet gjore i Litauen.
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Oppsummering

Dette lille metodeeksperimentet var vellykket pa den maten at det ga oss et inntrykk av at det
var liten uvilje blant sjaforene til 4 la seg intervjue. Tolken vi brukte var erfaren, og vi
opplevde at intervjuene med sjaforene fungerte godt. Ingen av dem vi spurte, heller ikke dem
med annen spraklig bakgrunn og som dermed ikke var aktuelle for intervju, uttrykte skepsis

til var virksombhet, eller antok at vi var ute etter a kontrollere dem. En viss reservasjon og
usikkerhet gjorde seg imidlertid gjeldende under intervjuet, og omrader som kjoretid er
antakelig folsomme temaer: Kjore- og hviletidsbestemmelsene ble raskt holdt frem som
regulator av arbeidsdagen deres. Bade nar det gjelder kjoretider og omfang, og nar det gjelder
lonns- og ansettelsesforhold, ma man tolke svarene med forsiktighet. Til tross for dette, sitter
vi igjen med et klart inntrykk av at metoden lar seg gjennomfoere i en storre skala. Den vil (slik
vire to intervjuer er en illustrasjon pa) gjennom eksempler kunne gi viktig innsikt i ulike
mater 4 organisere lonns- og ansettelsesforhold og 1 hvilke arbeidskraftstrategier som benyttes.
I vare eksempler vil det si et litauisk transportfirma som er underleverander til et dansk
transportfirma som kjorer last mellom Danmark og Norge, og innleie via bemanningsforetak.
Intervjuene illustrerer pa denne maten variasjoner i kontrakts- og ansettelsesforhold som vil
vere interessant a kartlegge i et storre omfang i et hovedprosjekt. Arbeidsforholdene deres
skiller seg tydelig fra den standarden man er vant til i det norske arbeidslivet. I vére to
cksempler kom dette tydeligst frem nar det gjaldt lonnsforhold.
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9. Oppsummering: utfordringer og problemomrader

Det er bred enighet blant dem vi har intervjuet — bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden
samt hos Arbeidstilsynet — om at deler av landbasert transport er stilt overfor en rekke
utfordringer som folge av regelverksendringer og okt internasjonal konkurranse de siste 20
arene. Det er imidlertid uenighet om hvor stort omfanget av utfordringene er, og om det er
behov for serskilte tiltak rettet mot lavlennskonkurranse i denne bransjen, slik tilfellet har
vert i andre bransjer som bygg 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 4 analysere virkninger av denne lavlonnskonkurransen.

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

Ved hjelp av SSBs statistikkbank er det mulig a skissere utviklingen i bransjen bade nar det
gjelder omfanget av godstransport pa veg, antall sysselsatte, antall foretak samt omfanget av
grenseoverskridende  trafikk, fordelt pa bade norske og utenlandske biler.
Levekarsundersokelsene og arbeidskraftundersokelsene gjor det mulig 4 sammenlikne
arbeidsmiljo og arbeidsbetingelser blant sjiforer med andre yrkesgrupper, mens
Arbeidstilsynets tilsynsstatistikk 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 4 gi et fullgodt bilde av utfordringene i bransjen. Blant
annet pekes det pa at omfanget av kabotasjekjoring (lovlig og ulovlig) ikke kommer frem i
den foreliggende statistikken, og at mye av utfordringene knyttet til internasjonal
lavlennskonkurranse nettopp er knyttet til en okende bruk av slike transporttjenester i Norge.
Dette gjelder godstransport- og turbilsektorene. Vi mener derfor at et fremtdig
forskningsprosjekt bor legge hovedvekten pa disse sektorene. I tillegg mener vi det er et
behov for 4 se pa drosjenzringen. Her er det flere ansettelses- og arbeidsmiljoutfordringer, og
slike aspekter er lite utforsket innenfor drosjenazringen. Til forskjell fra kunnskapsstatusen
innenfor disse nevnte sektorene, er arbeidsforholdene innenfor lokal kollektivtransport godt
dokumentert. Nar det gjelder ekspressbussbransjen synes det ikke 4 vare utpregede
problemer knyttet til arbeidsforhold.

Kabotasje

I intervjuer ble det pekt pa at reglene for kabotasje er utformet pa en slik mate at det er
vanskelig 4 male omfanget av denne typen transporttjenester i Norge. Det er manglende
registrering av utenlandske bilers bevegelser 1 Norge. Dette gjor det vanskelig 4 kontrollere
kabotasjebestemmelsenes oppdragsbegrensinger (tre innenlandske turer per grensekryssende
transportoppdrag innenfor gods og mer ubestemt innenfor turbil, der utenlandske
transportorer kan utfore innenlands turbusstransport pa «midlertidigy» basis 1 Norge). En
utfordring for et hovedprosjekt vil vaere a fa et solid anslag pa omfanget av denne kjoringen
bade innenfor gods og turbil. Erfaringer fra Sverige har vist at alternative metoder kan
utvikles for dette formalet. Der ble utenlandske lastebilers registreringsnummer og posisjon
registrert. I Norge har Norges Lastebileier-forbund 1 lopet av to dager i juni 2013
gjennomfort en trafikktelling pa 20 steder spredt rundt i landet for 4 fa en oversikt over andel
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utenlandske biler. Selv om begge disse metodene har apenbare svakheter nar det gjelder a
kartlegge omfanget av kabotasjekjoring, gir de likevel informasjon som vil vaere nyttig i
forskningseyemed. Vi kjenner ikke til liknende tellinger for antallet turbiler, men pa bakgrunn
av intervjuer og regelverk er det grunn til 4 anta at kabotasje er utbredt ogsia innenfor
turbilmarkedet.

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

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

Ansettelsesforhold

Som skrevet innledningsvis, finnes det forholdsvis god statistikk/ informasjon over
ansettelses- og lonnsforhold for norske arbeidstakere. Nar det gjelder utenlandsk arbeidskraft
er kunnskapsgrunnlaget langt darligere. En utfordring er a kartlegge omfanget av utenlandske
foretak i Norge og hva slags ansettelsesforhold deres sjaforer har, men ogsd norske
transportforetaks bruk av utenlandsk arbeidskraft og deres ansettelsesforhold; for eksempel
bruk av innleide sjaforer og sjaforer pa midlertidige kontrakter. Et ytterligere forhold som ber
utforskes er bruk av sjaferer registrert som selvstendig nzringsdrivende. Her er det juridiske
grasoner som bor tematiseres etter om de reelt sett kan regnes som selvstendig
neringsdrivende eller faktisk skal betraktes som ansatte. Dette gjelder bide gods- og
turbilsektoren. Innenfor drosjesektoren er det et behov for 4 se pa sammenhenger mellom
den fragmenterte eierstrukturen og arbeidsforholdene — om og hvordan fragmenteringen kan
vaere med pa 4 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 turbilselskaper.

Arbeids- og lgnnsvilkar

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

hvilesteder for a4 overholde regler om kjore- og hviletid.
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Béde nar det gjelder lonnsvilkar, ansettelsesforhold og arbeidsmiljo er det vanskelig 4 samle
data for disse yrkesgruppene — sarlig blant de utenlandske. Det mangler tilgjengelig,
sammenliknbar statistikk mellom landene. I notatet har vi likevel antydet flere mulige
fremgangsmater, som for eksempel 4 spesialbestille data og 4 kontakte arbeidstaker- og
arbeidsgiverorganisasjoner i aktuelle land for 4 fa tak i lokal lonns- og arbeidstidsstatistikk.
Som tidligere nevnt er det svakheter knyttet til disse fremgangsmatene. For norske sjaforers
vedkommende vil en mulighet vare 4 innhente data ved 4 foreta en undersokelse blant
medlemmene til organisasjoner som Norsk Transportarbeiderforbund,
Yrkestransportforbundet og Norges Lastebileier-forbund. Den lave organisasjonsgraden er
en utfordring i denne sammenhengen. Utenlandske sjaforer er vanskeligere 4 na, 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
tra anekdotisk informasjon.

Bransjestruktur/selskapsstruktur og kontraktskjeder

Sektorbeskrivelsen 1 kapittel 6 viser at, med unntak av lokal kollektivtransport og
ekspressbuss, sa er de ulike bransjene 1 vegsektoren komplekse og relativt uoversiktlige.
Innenfor turbil er det et behov for statistikk som dekker omfanget av de ulike operatorene er
1 markedet. Nar det gjelder godssektoren, sa kan den beskrives som fragmentert med mange
sma aktorer og tilsynelatende lange kontraktskjeder. Speditor-virksomhetene skiller seg ut
med 4 vaere preget av noen relativt store enheter. Vi mener at en viktig utfordring for et
fremtidig prosjekt ma veare a gi en god beskrivelse av bransjens struktur. Dette blant annet
fordi denne er av stor betydning for utviklingen av ansettelses- og arbeidsvilkarene. Et
cksempel pa dette kan vaere hvordan lange kontraktskjeder gjerne er knyttet til fremvekst av
useriositet i andre bransjer (se f.eks. Trygstad et al. 2011; Berge et al. 2013). Et annet viktig
argument for en slik beskrivelse er at den ogsa vil danne et grunnlag for arbeidet med
regulering av bransjen. A se pi/undersoke speditorenes rolle, som formidler av oppdrag og
kontraktutformer med underleveranderer, vil vere 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
logistikkleddets okende betydning for transportutformingen og konkurransesituasjonen i
bransjen (Askildsen 2011).

Statistisk sentralbyras strukturstatikk vil kunne gi delopplysninger om akterene i bransjen,
som antall foretak, 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 (Hovi & Hansen 2011). A fa kunnskap om kontraktsforhold er ogsa
problematisk. En mulig mate innenfor godssektoren kan vare 4 fa tilgang til data fra
spedisjonsfirmaer og slik kunne folge varen fra vareeier til varemottaker.
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Avslutningsvis

Vi har i dette forprosjektet ikke diskutert tiltak for a fremme seriose arbeidsforhold og styrke
helse-, miljo- og sikkerhetsarbeidet innen de ulike bransjene, men bare pekt pa noen tiltak
gjennomfoert innenfor lokal kollektivtransport. Bakgrunnen for dette er at slike vurderinger
forutsetter at det foreligger mer kunnskap om de utfordringene vi har pekt pa i dette notatet.
Erfaringer 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 vert gjennomfort er okte ressurser og myndighet til Arbeidstilsynet, ordning med id-kort i
bygg og anlegg, endringer 1 allmenngjoringsordningen (informasjons- og paseplikt, innsynsrett
for tillitsvalgte og solidaransvar), endringer i inn- og utleieregelverket, melde- og
registreringsplikt for bemanningsforetak, forsterket innsats med hensyn til informasjon og
veiledning og ordninger med regionale verneombud. Noen av disse tiltakene gjelder pa
nasjonalt nivd, og andre er bransjespesifikke. Bransjer er imidlertid ulike, og tiltak som passer
1 én bransje, lar seg ikke nedvendigvis gjennomfore i en annen. Det er derfor viktig 4 fa en
mer dyptgdende analyse av de omradene som trekkes frem i dette notatet. Det er nodvendig
béde for 4 etablere et utgangspunkt for 4 vurdere behovet for tiltak og for 4 skape en, sa langt
som mulig, felles virkelighetsforstaelse mellom partene i bransjen.

64



Referanser

Alsos, K. & Jensen, R. S. (2013). Besmanningsbransjens grasoner. Fato-rapport 2013:20.
Andersen, R. K. & Braten, M. (2011). Arbeidsgivers plikt til a gjennomga HMS-opplering.

Andersen, R. K., Braten, M., Gjerstad, B. & Tharaldsen, J. (2009). Systematisk HNS-arbeid i
norske virksombeter. Fato-rapport 2009:51.

Arbeidstilsynet (2012), Arbeidsskader blant ntenlandske arbeidstakere. Kompass Tema nr. 2 2012.
Askildsen, T. C. (2011). Sjdforer i langtransport — en intervjunndersokelse. TOI-rapport 1138/2011.

Berge, @. M. & Sonsterudbriten, S. (2011). Anbud og arbeidstakerrettigheter. En studie av bransjene
renhold, vakt og anlegg. Fafo-rapport 2011:14.

Berge, @. M., Nergaard, K. & Trygstad, S. C. (2013). Awnstendig arbeid. Fato-rapport 2013:03.

Bergene, A. C. & Underthun, A. (2012). Transportarbeid i Norge: Trender og utfordringer. AF1-
rapport 10/2012.

Braten, M. (2010). Kontroll og overviking i arbeidslivet. Fato-rapport 2010:22.
Braten, M. & Tranvik, T. (2012). Kontroll med ansatte utenfor fast arbeidssted. Fato-rapport 2012:50.

Braten, M., Andersen, R. K. & Svalund, J. (2008). HMS-tilstanden i Norge 2007. Fafo-rapport
2008:20.

Dybedal, P. & Mata, I. L. (2011). New knowledge on geographical structures and transport
issues in incoming coach round trip tourism in Norway. 2nd International Conference

on the Measurement and Economic Analysis of Regional Tourism. Konferanse i Bilbao,
27 -29 oktober.

Dolvik, J. E. & Loken, E. (red.) (2003). Veitransport av gods i et grenselost enropeisk marfked:
Utfordringer for nordiske fagforbund. Saltsa-joint programme for working life research in
Eurpoe.

Eidhammer, O., Hovi, I. B. & Askildsen, T. C. (2011). Logzstikkorganisering i endring. TO1-
rapport 1193/2012.

Eldring, L. & Friberg, J. H. (2013 under publisering). Europeisk arbeidsmobilitet:
Utfordringer for de nordiske arbeidsmarkedene. Sokelys pa arbeidsiivet.

Eldring, L., Odegard, A. M., Andersen, R. K., Braten, K., Nergard, K., Alsos, K. (2011).
Evaluering av tiltak mot sosial dumping. Fafo-rapport 2011:09.

Enehaug, H. & Gamperine, M. (2010). Nertransportsjaforenes hverdag. En undersokelse blant sjaforer
7 Oslo, Bergen og Trondbeim. AF1-rapport 2010:2.

65


http://www.fafo.no/pub/rapp/20205/index.html
http://www.fafo.no/pub/rapp/20205/index.html

European Commission. (2011). Roadmap to a single European Transport Area — Towards a
competitive and resource efficient transport system. COM/2011/0144 final. Brussels:
European Commission.

Farstad, E., Rideng, A. & Mata, I. L. (2011). Gyesteundersokelsen 2010. TOI rapport 1135/2011.
Oslo: Transportekonomisk institutt.

Fjose, S.,. Grinfeld, L. A. & Halsos, O. S. (2011). Behovsanalyse av antall drosjeloyver i Oslo og
Akershus. Menon publikasjon nr 15/2011, Oslo.

Friberg, J. H. & Eldring, L. (2011). Polonia i Oslo 2010. Mobilitet, arbeid og levekdr blant polakker i
hovedstaden. Fafo-rapport 2011:33.

Grenland, S. E. & Hovi, 1. B. (2012). Godsknutepunkter — struktur og effektivitet. TOI-rapport
1128/2012.

Héritier, A. (1997). Market-making policy in Europe: its impact on member state policies.
The case of road haulage in Britain, the Netherlands, Germany and Italy. Journal of
European Public Policy, 4(4), 539—555.

Héritier, A. (1999). Policy-making and diversity in Europe: Escape from deadlock. Cambridge
University Press.

Hilal, N. (2008). Unintended effects of deregulation in the European Union: The case of road
treight transport. Sociologie du travail, 50, €19-¢29.

Hovi, 1. B, & Hansen, W. (2011). Ramumebetingelser i transport- og logistikkmarkedet. Betydning for
kostnadsnivi og konkurransekraft. TOl-rapport 1150/2011.

Klovstad, A. (2010). Norsk lastebiltransport i et internasjonalt marked. Qkonomiske analyser
6/2010.

Kvinge, T. & Odegard, A. M. (2010). Hvew kan seile sin egen sjo? Om statlige reguleringer av lonns- og
arbeidsvilkdr i norsk innenriksfart. Fafo-rapport 2010:08.

Leiren, M. D. (2011). Local Institutional Design in the Shadow of the Market. BI Norwegian
Business School's Centre for Eutopean and Asian Studies Working Paper 2/2011. Oslo:
BI Norwegian Business School.

Leiren, M. D., Samstad, H., Fearnley, N. & Minken, H. (2007). Ekspressbussruter — et sammensatt
marked. TOI rapport 904/2007. Oslo: Transportekonomisk institutt.

Longva, F. & Osland, O. (2008). Anbud pa norsk. Konkurranseutsetting og fristilling ved offentlig kjop
av persontransporttjenester: Effekter for tilbud, kostnader og arbeidstakere. TOI-rapport
982/2008. Oslo: Transportokonomisk institutt.

Longva, F., Osland, O. & Leiren, M. D. (2010). Omreguleringer i drosjemarkedet, hvilke alternativer
finnes og hva blir konsekvensene? TOI-rapport 1054/2010.

Mathisen, T. & Solvoll, G. (2008). Competitive Tendering and Structural Changes: An
Example from the Bus Industry. Transport Policy, 15 (1), 1-11.

66



McKinnon, A. & Leonardi, J. (2009). The collection of long-distance road freight data in
Europe. I P. Bonnel, M. Lee-Gosselin, J. Zmud & J.-L.. Madre (red.), Transport survey
methods: keeping up with a changing world (s. 295-310). Bingley: Emerald.

Midtsundstad, T. (2007). Fra utstoting til inkiudering? En kartlegging av norske virksonbeters
arbeidskrafistrategier overfor eldre arbeidstakere. Fafo-rapport 2007:37.

Nergaard, K. & Stokke, T. Aa. (2010). Organisasjonsgrader og tariffavtaledefning i norsk arbeidsliv
2008. Fafo-notat 2010:07.

Nicolaisen, H. (2003). Delt dagsverk — arbeidstid i rushtidsyrker. Kartlegging av historikk, avtaleforhold,
praksis og erfaringer i rutebilsektoren generelt og Netthuss AS spesielt. Fafo-notat 2003:06.

NOA (2007). Faktabok om arbeidsmiljo og helse 2007 .

NOA (2011). Faktabok om arbeidsmiljo og helse 2011.

Norberg, A. L. & Lundh, T. (2012). De nya trilarna. Reportagebok. LenaMedia.
Norges Lastebileier-forbund. Konjunkturundersokelsen 2010.

Normann, T. M. & Ronning, E. (2007). Fa utsatt, noen yrker mer utsatt enn andre.
Samfunnsspeilet, 2007 / 4.

Olberg, D. (2012). Hvor travelt er det pa jobben? Arbeidspress og intensivering av arbeidstiden. Fafo-
notat 2012:14.

Osland, O. & Leiren, M. D. (2007a). Offentlig kjop av flytransport. Virkninger av a innfore reglene om
virksombetsoverdragelse. TOI rapport 916/2007. Oslo: Transportekonomisk institutt.

Osland, O. & Leiren, M. D. (2007b). Okonomiske og administrative virkninger av a styrke ansattes
rettigheter i kollektivtransport. TAI rapport 896/2007. Oslo: Transportokonomisk institutt.

Osland, O. & Leiren, M. D. (2000). Anbud, virksombetsoverdragelse og ansettelsesforhold i lokal
kollektivtransport. TOI-rapport 860/2006. Oslo: Transportokonomisk institutt.

Phillips, R. O. & Meyer, S.F. (2012). Kartlegging av arbeidsrelaterte trafikkulykker. Analyse av
dodsulykker i Norge fra 2005 #i/ 2010. TOI-rapport 1188/2012.

Rideng, A. & Grue, B. (2001). Gjesteundersokelsen 2001. TOI rapport 541/2001 Oslo:
Transportokonomisk institutt.

Ramboll (2013). Missing Link 2013. Godstransport mellan Norge och Sverige. Rambell Geteborg.
Rapport fra Udvalget om modvirkning af sosial dumping. Kebenhavn 27. oktober 2012.

Ronngren, B., Segerdhal, M. & Viredius, M. (2008). Arbetets pris. Nordisk
transportarbetarforbund.

Schiefelbusch, M. (2013). Past and Future Regulation of Interurban Coach Services in
Germany. Journal of Transport Economics and Policy (JTEP), 47(2), 299-305.

67


http://www.fafo.no/pub/rapp/20037/index.htm
http://www.fafo.no/pub/rapp/20037/index.htm
http://www.fafo.no/pub/rapp/10103/index.html
http://www.fafo.no/pub/rapp/10103/index.html
http://www.fafo.no/pub/rapp/704/index.htm
http://www.fafo.no/pub/rapp/704/index.htm

Schjott, J. (2002). Arbeidsmiljo og jobbtilpasning blant bussjaferer. Tidsskrift for Den norske
leegeforening. Nr 8 - 20. mars.

Schramm, H.-J. (2012). Deregulation of European Road Transport and its Impacts on
International Transport Operations. I B. Gammelgaard (red.), CSCMP Europe: European
Research Summit. Frankfurt, Tyskland, CSCMP.

Sciullo, C., & Sihily, M. (20006). Road freight transport 1999-2004: Cabotage and transport with non-
EU countries Statistics in Focus. Luxembourg: European Communities.

Statens vegvesen (20006). Byen og varetransporten. Szatens vegvesens handbok 250.

Steer Davies Gleave (2009). European Commiission. Study of passenger transport by coach. London:
Steer Davies Gleave.

Sternberg, H. (2013). Cabotagestudien. En forskningsstudie pa omfatting og effekter av utenlindska
lastebilars forflyttningar i Sverige. Lunds Tekniska Hogskola.

Tranvik, T. (2013). Det giennomsiktige arbeidslivet. Erfaring med felttenologi i utvalgte yrker. Complex
2/2013.

Trygstad, S. C. & Braten, M. (2011) T7/rettelegging i arbeidslivet. Fato-rapport 2011:22.

Trygstad, S. C., Braten, M., Nergaard, K., Odegard, A. M. (2012). 17/ tiltakene virke? Status i
renholdsbransjen 2012. Fafo-rapport 2012:59.

Trygstad, S. C., Nergaard, K., Alsos, K., Berge, @., Braten, M., Odegard, A. M. (2011). T7/
renholdets pris. Fafo-rapport 2011:18.

van de Velde, D. (2009). The Future for Interurban Passenger Transport. Paper presented at
the International Transport Research Symposium, Madrid.

Wergeland, E., Gjertsen, F. & Lund, J. (2009). Arbeidsskadededsfall blir underrapportert.
Tidsskrift for Den norske legeforening Nr. 10 — 14. mai 2009.

Odegard, A. M. & Berge, Q. M. (2010). Useriositet i bemanningsbransjen. Fafo-notat 2010:05.
Aarhaug, J. & Fearnley, N. (2012). Hva skjer med ekspressbussene? TOl-rapport 1200/2012.

Aarhaug, J. & Skollerud, K. (2011). Drogjer i Tromso — marked, loyver og sentraler. TOI-rapport
1144/2011. Oslo: Transportokonomisk institutt.

Aarhaug, J., Hagman, R. & Skollerud, K. (2013). Drosjer i Ostfold — et marked i utvikling. TOI-
rapport 1256/2013. Oslo: Transportokonomisk institutt.

Aarhaug, J., Krogstad, J. R. & Skollerud, K. H. (2012). Drogjer i Trondhein: — konkurranse pa like
vilkdr? TOI-rapport 1207/2012. Oslo: Transportekonomisk institutt.

Aarhaug J., Krogstad, J. R. & Skollerud, K. H. (2013). Drogjer i Vestfold — ett loyvedistrikt, mange
stasjoneringssteder. TOI-rapport 1251/2013. Oslo: Transportokonomisk institutt.

68



x00p33a[par-gg1 (1 \uas0rasBaa | plovroyspIqry Z8101\ T

"USUIIRU At UISULIISIEUOlseurnur 30

2SUBIINYUOY 193[11S30] [N NeIPIq Jey SO /(H T 10posFews 23pur
19p A Supeywouus(3 [n 1914duy Sumrespeanrd So ra8urromsar

30 ouasui3 Av Surd3Lqpou ‘UoPalNSISO] o[y 2393320uT S0 2341S
& S 39p 70(3 13ojouya1 AU O[[OIPOU U NEIVUT Jey YIIANIU
30 - deys[osyynsI30[ 9[EUO[SLUINUT 930IS JOAY ‘UISUIRUNYASISO]

QudpUE[ I[N

9P 1 10I0IE J[EIUIS
pow son(azorur

80 ro3yynsnels
orevolseu gd 150s8q
39 9SSI(T “yFewue(

"ouaSunIpIONN

ISSIP JNIOW UIS[252A2q ey
UBPIOAY JIPUE 19D JO,] "UIPION
1 U2s[282A9q3eg 305 Fodeys
SUAZULIPUD ISSTP FFUIFPIOJIN
aY[1ay S0 ‘©A ¢d 130dsuenspod
Srpaes ‘uofsuerqirodsuen

‘oye,] ‘punqroy3ey
9YSIPIOU 10§
18upIon ) payrew

30 130dsuen ae SuoIMINNRISWO 3NJery UH 9[[BI-066] ¢3F 80 93170AG 9350N] T SUISUIIPUD UIP JOALINSIq 130ddes s[srodoInd 18e[osuaIs 19 (pa3) vayo T
U270132s170dsULR T FPSUIPUD 230YIA 913 FoAdY Iy ualroddey ¥} I2TprIspue| 9)$I0F 39P JOF 3[9PO3 I UIIPNIg -SBUTUNSIO,] ojeg 1spo3 A€ 130dsuen A €002 g2 T [ e
$9.495N%04 £S30 1BQ
Su@hy 4ax|1s |13 duJ24@) Su9A10W S0 axJined e Jap|ald 1ap Jeu
9|04 SaUBAYIIPAGIIOdsueI ] 19YJaXIs 80 95|9P|0Y4A0 24paQ
|13 BAPIQ UUNY| |IA “SUBAISAO 1Y@ WOS [9A BS ‘BAIUDLJRIIS
80 ‘495|9pa4149N0 404 J2SUDIZISURID|0] ‘1DXI9N|D834
Ae Suluyj|o1J04 Jap|a(3 19p Jeu suspue| wojjaw Sulasiuow.eH
*149s1|dwoy 4o 19349A[2809. 18 paw uswwes aguay e
|13 3N SIA|SP 43S 9S|9P|OYJIA0 ABT *[IAYUSBP WO USS|aWWS1S(
J9p|a[8 19p Jeu 3a1sads ‘9140 43S p1Id|IAY S0 -a48Dy
104 13)4oA|2834 Ak J3S[9PaIMBAQ “Sejuunid Sissaws3uludsioy
e 19 Jey pia|iny 8o -aigly Ae Sulian3ay oxuIsINAIN *M3INDI
30 puajrea.gly ed uaduludaia 1ap|al3 19p Jeu 1911ed deq pid EIIEMTRVASSETo]lob] <}
UuU3 JIZIP|IA D42RA B |13 1N 43S USULIBD| U@} UABS A 1911[eny S0 peoJ pajejaJ-das|s
ap3ua\ 4wl TT-6 49113 1|31sads ‘p11a.gly apuadusyuswwes pue -an3diiey} Jo su
SpUDN@ PaW JD¥@ US0YISLISAPA|N 1914 eq aunos e pasjddo 19p139|InY So -a18[y 1oddeu €00¢/659 ay3 pue suolie|ngal 3iaq3es
Jey uas|ay@siapun | aulaJ@y|iq3uni Ae usyiedajey JuaIwQ a1pnisiniesant] Ae Japjayas1aylayisyped) | -suluysio4 | uoddes-|@L 92IAJSS JO SINOH €00¢C 80 uaspunwy
Jawis|qoidas|ay
paw 2.3y eisplagJe Su
1ue|q Sulused|nqqgol 1usJoya3e
anesue jue|q paw Jaduliepd So deysjassnq ysJou
Jeneuo)As So wopylAs 1u91ejausplague | as|ay@siapunatigds 19 | 95| @s4apungljiwspiagle uaq Joy snyayAs Jaugjelssnq
J0J 0YISI4 PP Jey 19juudIsue Sue| paw Jaigjelssnq ‘deysassnq ud Ae J33eynsal WYIDISSpIL puejayneH jue|q Sujused|inqqol
80 19y4A 1 Je ||eqUE |13 S91IAUY UBY WOPYAS 1U91.|94SSDUIS 113 Ae 3Ipn)s-ase) JaJa1uasaud us|y Uy ‘|oypIIY 1S9/ SI13Y 80 gljlwsplaqiy 2002 1elyas
SJI9ALIP SNQ dduelsIp
SUPIP3IN -8uo| ur an3ney pue
|eanoiAeyag | ss2.1s Jo Apnis pjay v /66T | Asssuuol 8o 11e33ey
SIDALP
uoludA3Id )onJ3 adueisip 3uo)
3 sisAjeuy | ulondiey uo sadioeud IELSIPE]
UdPI22Y ydom jo 1oedwi ay 966T 30 19A34 ‘uoswel||Ipn
uawnop
Jauofsnpjuoy ‘uung 9poIdN Suinswajqoud ‘ewa) adAL 1nIsu| I9NIL 1y Ja11e4404




x00p33a[par-gg1 (1 \uas0rasBaa | plovroyspIqry Z8101\ T

‘[|]ouostad apaudeipiano 4o Sule|ddosiaysayis Au Ae

uunug ed 3uisdoyisiy @ 90U dJeA 19p [IA 18q31ny 3o alisy
J04 ‘auequual ed WOS SPUDIBAS|I} D42A SUISUIUNJIA |IA BUEq
-1 80 yj1u3 404 "30u uaduasIAIRYL S0 19|eIsualodsSuljjlaswo
2J49snpaJ aud|Sa4 uey auequual ed ‘aJayeisplagJe

SAIP|eJ1IE WOS $911e)dd0 9X)1 WOS ‘a4 e1splagJle

10dsueJInIPR||0Y
Ae SuinasInspnque
PaA 95|98e4PIIN0SIBYWOSHIIA

1odsuesinnya|oy
1 1919y313394 sa13eSUE
IAIS B AR JSUIUNIIA

9} ud ap|al8 Jodsuealaipa]|0y |eXO] 404 uddulipud Jajuswndop wo JIan|23a4 podded £002/968 dAIeJSIUIWPE
21SIVYIA UIP |IA ‘YeSPISQJE 19113 UD|9SI@dsIa11d 111D 8o Jan[nia1u) 19 3J@juul B AR J9DRH3 -s8uluysio4 | 1oddes-|@L 80 aysiwouoy £00T uaJia1 8o pue|so
91AuU )sIWoUOY@SuUNJWES
INLY 4O SINLN s1opayJewssngssatdsya
aud||apowiodsuey Ae 198uludalaqg
*U3UDJJNXU0Y| 91S4P1S USP JD Ud|Ig "JBUO0JY JDpJel||iw ‘e1ep aAIl_}IUBAY 80 19payjJewssngssasdsya podded L002/06 payJew j3esuswwes udjulA 8o Asjuieay
S‘T ed apjAusuunjwes JijJe us Ja4913uasd auassngssaldsy] 80 anneljeny| AB 3S|DALIYSOg -s3uluysio4 | moddes-|@FL 19- J9ssnqssaldsy] 1002 ‘peiswes ‘uauld
uaJopjasyiodsuedy
uaJopjasyiodsuely 1 493e|d38AJs10) Sujuiselaq
| 198e|d33A4s40) 2u3snpad e J0j Ss9s0ud JDALDSDg 983AqaJoy e Joy eyl Sulupa|isp 1194 ed 19sA|9)@s 1195 1002 19UAs|1ISpIaqUyY
“Jawa|qoud suaugjels
ed sn»oj es30 JeH eljowsalen 0S¢ uayodsueslalen
Ae ulWwJ0fIN WO yogpueH jyogpueH S0 uaAg 900¢ U3SaNGaA sualels
S9143UN0d N3
-uou yum podsueuy
pue agejoqe)
700 I 6661 Hoddel ‘¥00Z-666T Hodsues)
uapolad | 395 19|qopJoy} 1SdWIEU Suapuel-GT-NJ | alseioqey -s8ujuysio4 1ySiau) peoy 900¢ Anyis 8o ofnias
JOYNSNEIS d[euo(seu
so130ddespuef
SreuolseN]
“BUTUYBATIAO -G ]O)
1 1004UY ISUTIPIOJI() IAUET I[q ¥ J0J 9TeJ 130 ‘ssardsproqre ouspurl Nd
10 PIoqIE OPUINISIY[NS [1 I9NAUY] SI[3eS aquazyzyis 50 asjaF] §19p 1wodsuenspos 00T T (1H AP UosPpLan
JoyuauUL [0 19UUE 1UL[q 191140 U2I0IYIS 002
‘proqie u@%@ J9AO [[ORUOY JIesnpai Jey[rasproqre T H@MQMHUCD 3o M@WGETHO.«HD w& puojmy suonipuod
30 BUIIAAISUIUI-SPIOQIE F9ISTAISPR 2130y Fodeys JurrossreA 3o proysoysproqie | 1oxad Jo uazoiyas 1rodsuensposd yuowfordur pue
30p(3 10p 38U 1931IqISIR[F S0 uolsisard [ Fopuny iy Ae 3osheue ed Sos T QUDTEN[IA-SSUNIOS[IssAS JFOA\ 703098 170dsuen
ABTY OY[101S “OSURIINNUOY YSTWOUONQ IO UITULPLO[ N IYSI0OU0Y () 3o39seq uaroddey | So -sprogie roroseue uasoddey 1oddey puoymyy Y3033 peos Ny ¥00¢C B "W ] ‘Ueunnop]
uswmjop
Jauolsnpjuoy) ‘uung EJJOET] Suinswajqoad ‘eway adAL 1Syl 19Nl 1y J911e4104




X20p-850[paA-g8[ (] \UPI01sToA 1 PIOYIO)SPIQRY Z810T\ T

‘uAsuaysiaytayis 8o ajeisos Ae salaaddo

‘Jodsuedsyuafsessed
|euofseusalul | uaja8aJsyeuun
s193ep-gT auJaly

e Ae SUlUPAIINSUDANISUOY|

ud ‘yodsuesidan

104 J3p1I3|IAY So -24ly

sassnq
Joj ,uondadxa sAep
CT,9Y31jo uons|sp
9y3 Suipsedau

10edwi s}y pue awl}
3unsas pue uinup

uo uole|ndas mau ayy
uo JusWSSasse yedwl
:(800Z-£007) awn

9119p 1B U1N JDD)[D}4D )SILIOUOYP dAI3ESBU 3103S BY wo (900¢/19S) usdulup.ioloy 1oddes 1S9 pue suolpuod 800¢ sJ1adoo)
(1A SUIS|SWWAISIYSPIIB|IAY |13 UD|IFDISYEIUUN BUIS[Y ! Y -)3 Ae uaduli@juul Wo 31pnis ug -uajnsuoy| omd JJom sianug | -£00T 95N0YJ91eM21ud
19ySipuAw |13 ugresado euy seasues3uid3ajueld So -a1nJ Ae
SulI@J19N0 SapP|AYS yespanoy | 9119p 1B UsW ‘pngue Ae sa3|g)
WIOS J9peUlSO)SUO[SelISIuIWpe 3@ JBY SUuaUNWWOo)sa|A}
9159|4 9p 1e es30 JSSIA USS|YBSIDpUN "WI0SAdB(Y
Ae S18uayaen ‘pi1 J9A0 UIPPNYS|1} PP JBY WOS Japeiwo Jape
1 1A J3uuly Suluygsuolsynpoud 15191s “1aduriaiiond aysiijod ulsoysuofsesisiuiwpe
2)I|N PaW S3JE[YJ04 UBY JESPIAOY | 9139p e J3SIA uspoddes Japeuisoysuolsesisiujwpe sou|A}
udw ‘pNQue Ae 3NJg PIA 49)423s 9pudle|duAs|iy 43 usSuluplIA sauay|A} 8o 10} 30 suap|IsIp |
auuaq ‘auaAquols 10} |9pJoy |13 ‘9810N Ae duapeIwo QUAP|IISIP | HOdSURIIAIID||OY 19pNnq|13 40} J23UIUNJIA
9119158Uu1U|042q ISUIW 3P U O Usuo[synposdaind Jan[a1a1u1spgAp |eMO| AB 32pNq|1} 1odded L002/L26 ‘Jodsuedyjigaing pnJaj|oys
AB SUIUPLIA UD P1S 19UUNY 18P JBY SUSJE 9J3UDS 3P | 8o ejep aysnisiieIS 104} J98UIUNJIA S1Dphquy -s8uluysioq | 1loddes-|@L |e)o| | pnquy £00¢C ‘pue|sQ ‘enduo
‘auajeynsau Joj SulupAlaqg spualglSne
11y Jey Wos 90U ‘Duael|i} paw 1j9||eJed | yel 1el
111|q P|OYJ0J 2.3} Jey US| @S4apun | suadeys|as d||e | eyl
1914esud S0 apuaL1S) I UD 19 WOS SI|pPUBYIQ JBq I WEed) Ae
udduligiuul 1e paw 3iprawes 1a19pnpuoy usyoddey ‘|9SALIL
9e189]|0| SauJ2.@) es30 42X @ 4933]|0% 2ddnuS 1se) us Y Jan{aiaiul
e Ae uds|ana|ddo usw ‘uolsenyisspiagJe uads JaA0 Bs[1A Ul ed 1iaseq 9
sa4ap 3ij4ses 4ap|a[8 9119 243931 |p13 uus Sep | 19@(jlwsplagse | sAjeuesuolsesiuedio
paw SpaJy|i3 JSW UIINSSIP J3 dUDWEI} | dUIDIB Al3BH[BAY
‘81uA@JI0}) 19pue| | 30 duadeyS[aS | SI9||D UUD 11BSHJDAI 111|q Jey | 3S|y@siapunaligds ‘a424@4ssnq
U eI} JOp 24481S JEA Jey usuo(synpad So ‘uspoliadsyey| ‘@s|9y@siapunialls | jue|q weal/3uliasiuedioaddnis podded L002/806 uadeH
Ae 19d@| | AN AS 1asNpal pas|ddo Jey suadeys|as 80 -u94 AB 3Ud3UIUNJIA AR SuldaN|en] -s8uluysio4 | 1oddes-|@L 100 ‘pue|sQ ‘enduo
uswmjop
Jauolsnpjuoy) ‘uung EJJOET] Suinswajqoad ‘eway adAL 1Syl 19Nl 1y J911e4104




X20p-850[paA-g8[ (] \UPI01sToA 1 PIOYIO)SPIQRY Z810T\ T

“FIOFpIw
AT[SSUTI®U S0 19paYFeWSPrOqIL

1 398UIFPULIO] 2IPUE 800¢C
B0 SUTIASI[EUO(SEUINUT WOS UONEIIPI] ‘uazoIyasIzodsuen
Fo3urIpIoN 2p MNow ULy JIN -21e39q¢E wour Surdwnp SOIPAITA
UEPIOAY [ SE[STOJ POW WOy -13odsuer], [ersos jow vadurey N 2@ [YEpIa8ag
8o Surdwnp [ersos oATINsag 1oddey JSIPION — sud s1930q7y 800¢ W ‘g ‘vaIsuToy
PEICIVEENET[INN
2.931|4ep 80 Jauug| suaAe| Jey wos ‘pue| 3ys12dounalsey
e} Jaigjels paw 1enjsplagle Ae Suiynisin Agy ‘pjoyloispiague
23114ep 4o 191e1NSaY “J93ulid|N3a4sp.aayan 3o -gl|iwsplagle 1odsueJy
‘J9N0|911)(S 9|euUO[seu Ae 95|9PaJ1J9A0 S0 JaIPPURIBAI|IDPUN sued ap 1y31a44 peoud Jo ased
AB Y NJQ AISUDIUL ‘J9191IAIDNE AR SUIDINOSINO S|4, |1} sonbiyjod | 8yy :uolun ueadouny
H@) Jey 19x49A9834 193A1q wos Jadeys|as Jojudno Jauo[syues sapnig,p 9y3 ul uonendalsp
80 ||os3u0y apuajSuew ‘us|3a.iadeIsplagJe S0 -a11eys 1IN INNUISU| | JO S109)0 papualulun 800¢C [e|iH
saAldadsiad youauy
pue sisAjeue s1502
éJaiglesado ayspueliapau J3AIIQ ‘spuelIayIaN
80 9)SA} B4 D4e| 9p UBY BAH uoAq 9y] pue Auewuan
Jopjey yj1siels | IuUeIS | J2i@1es9d0 SueLy Jaded aJa1wn’ ul 1odsueuy ySiouy
-$$9S3NS UD J@[31N J91411PaQ S10ISWO||SW JUB|q J49A1BN | ‘4suolsnysip U918IN 1Ue|q [9pUBSPINJBEW SPUINUAS | -dsuelajuo)y| 91SJ9AIUN peoJ |euolleulaul 800¢C Aiaying
Aaisnpu| sng
91 wouJj ajdwex3 uy
:s98uey) |eanyoniis
J98unpuaInpPnIls pue|pioN 11 pue Sulspua]
19payJew | SulIspljosuoy |13 1@} Jey pnaquy y1snels | 8o pnque wojlpw Suayuswwes [PIMY | 319MUSIDAIUN aAnnadwo) 800¢C ||oAj0S S0 uasiyle
‘p1agJewessyied
30 Suiuai3no| wouua(d
saJ9|ndaJ Jas|a3unagspiagJle
80 -suug| uepiony
SAp ‘Duauo(se|a s||a1asnpul EFEN[NJELEL]
9p paA udarauuafy Ae 1xuined 80 Japeulsoy ‘pnq|il
as 13 Jap|a)4e siawuoysdehy S[JBCINEITERIEIN
80 Jaup1euado ‘gss 9313uajj0 uepiony auafyodsuesyuosiad
‘aud8uliedsuul |13 pjoyJoy | 9| ‘aseqelepsay|A4 ‘19159uafiuodsuesyuosiad Ae dgy Sijuayjo
|[9AY1] J© 9119p UBW ‘D0OU PP Jey JOPEUISOYSUO(SeIISIUIWPY SIgL Ae dgly S1)3us)40 pan Suljjiasiy pana ujjisiy 8o
"U91311|BAY 33aAs & udin Suliedsuul | In eJ) ejep ‘plag.e 80 Suiasinasueinyuoy 1oddeu 8007/786 | Sumasinasuelinyuoy
11€] 49 Wos ‘93113u}0 19p 40} Jos|aJedsaqgspeulsoy 418 pnquy | 34931|p13 Ae 9SIIUAS AB QUIPID4D AR 3sAjeuy -s8uluysio4 | 1oddes-|@L “ysJou ed pnquy 800¢C pue|sQ 8o eaduo
uawnyop
Jauolsnpjuoy) ‘uung EJJOET] Suinswajqoad ‘eway adAL 1Syl 1231 Iy J911e4104




X20p-850[paA-g8[ (] \UPI01sToA 1 PIOYIO)SPIQRY Z810T\ T

‘ed 9J9WURU 39S UBY| [9PJ0) PAW UBW WOS J2J0pejs3ululse|aq
J3 Janpuiaspiy Ae 3ujudaiaq So Ja1nJa4dM) Ae

119s5ddo |11 pjoyJoy4 | Sujuxainpaw apudj3uew Ae uasjansjddo
‘191911|1seppj1ang 43|19 -4o8e| a8uesy ‘pjoyloyssuriaed a3iuep
‘P10Y.04s3uULISAI| 91|23 SUBA 1B SUIDNSIO4 JOP|OYW L) [9AI]
‘9pa|8sp1agJe 3o as|9|@4s3ulrsaw 418 wos auauolsejpiapuny
op S0 981 18ep 19p | Jey ap uaS|9|B4SIvY1I} USpP

ed siud J403s 491195 30 11IS 19p1agJe paw pAguloy 119S 1[249uds

‘asuedajuoy3olelp
8o a1pnisiniesaii
"OMSV 80 vl ‘000T

eway | JaJgjels
-podsuesnzeu

3||e |11 ewaysaupds
Ae djaly

pan 3ui83sje)|
‘uofsentasqola4
“J9J¢jelsyiodsuesy
paw Janfaiaul

0 :9sey alpuy
*J91UBWIOUIRBU
paw

Janfaisyul T :9sey

915404 "19W1sAs
-OMSV | 11e1L.404
13 Jan[aia1ul
-19p3| Jwes

‘SN H 80 p|oyJo4s3uliana)
‘auap|oyJoy a|eyjIjell ap
19@(|1WSpIagJe paA JapIs AN

epsplagJe su

J9 dUJGJE(S 12401 R) IPUIWWDILDS|DY BSSO UDW ‘42401 EY Jan[aisiunigyels ed 9s e pan Sepianysplague a.igjelsuodsuelyieN
apuadeysas|ayn 30 spuassaUls apeq J0) $91195IN plagJe 3|e 80 ‘Yupaq sauaJgjelsliodsueariseu podded 0102/¢ Sepspiagie s (0T0C) @UsIadwen
1S wouua(3 usugjelsyiodsuelliseu ueploAy JasiA uspioddey -95e2 43 OISV aueqJn ap Ae 3S|9ALIYSIQ U3 -s3ujuysio4 uoddes-|4y | usugjelsuodsuesieN 0102 80 8neyau3
adoun3 ul ejep
Jodsueuy-spos-asuejsipdue| 1y81944 peou sduelsip plieuoa
Surjwesuulelep 4oy waisAs ysiadoina-ued 39 104 Aoyaq 43 3190 Ae Sujjwesuuleleq 1dy-y09g -8uo] 4o uo1329]|02 By L 600¢ 8o uouuIpPN
(puepisAL
80 aduans
‘eluuelIgl0IS
‘ejueds ‘ejuewoy
‘usjod ‘eljey|
‘se||aH) puel-n3
911e | 4198u3|n3au
sauJalf} wo ejep ‘pue| J9S|aWWISAYSPIId|IAY
1odsued) |euofseusalul ed Ja4@jels 10} J9S|9WWSISAYSPIIS|IAY apuadsdijwo €T 80 alsejoqey
.} 19BUUN 19¥EIUUN WOSIIp ‘Dua|das 3as assed|} | So puejswa|paw-nN3J wo J3adulupJoioj-N3 01
auUNY| [IA 19PN “PadJEW Spue|uauUl | Jauglesado 9||e e} uofsynpoud Ae udduauswa|dwi a49pnis
9leuo(seulalul ||ejue 1403s 19 (13 W@y Y1 uddulupioalselogey S0 Ja10pjeSIESUUI 80 edoun3 | 19payJewssng uodded ane’|o yoeod Aq Jodsueldy
Jey a814aAs peud aipuiw | 30 se||aH Ae yeiuun pan ed yy1sneis JIAO P|ISIBN0 U | -JudINsuoy | salneq Ja91s Ja3uassed jo Apnis 600C 9AB3|D S3INB( 391
J9S|9WWISAYSPIIS|IAY
80 afsejogey wo 498ulupi040)-N3 01 Ae uddulRUaWdwWI podded EY:ET[5) yoeod Aq yJodsuely
249pn1s 80 edoun3 | 19paNJEWSSNQ JOAO PJISIDA0 U 1D (1ex0] apy1) ssng ssng -Ju3INsuoy | salaeq Ja91s Jo3uassed jo Apnmis 6007 9AB3|D S3INR(Q 9IS
uswmjop
Jauolsnpjuoy) ‘uung EJJOET] Suinswajqoad ‘eway adAL 1Syl 19Nl 1y J911e4104




X20p-850[paA-g8[ (] \UPI01sToA 1 PIOYIO)SPIQRY Z810T\ T

*(92110€4d-1539Q) ||0J3UONOYISI

Ae Suriuswa|dwi 3o Sulpjiain | apue Joy d|aly |13 a4 uey|
wos 4314911y Ssasyns uaou ed uayad usipnis ‘ed sasalsessed
80 JaugyelssadiA Juelq 12Yaa|Is 9@ S0 0YISII 943]|0J1U0Y

“J94gjelsyiodsuellpue|
404 Suliepueyodisi Joy sisyeud
80 Jawa1sAs a1 |n sio1uasaud

uodsuen
peoJ Ul SIDALIP

oM
1e Yi|eaH pue Aajes

B J91BwW I|n 93uewW SauUUly 19P 1B JISIA dUSIPNIS-ISeD) JaIpnis-ase) J31pN3s-9sed wouua(o 01 Sysid SuiSeuen T10Z | 404 Aous8y ueadoung
959y S911esue 1oy MBIIAIDNO
Jey 9119p SulupAiaqg uayj|Iay Ja431nysIp 30 1940 e} djelsos | Janoddespue| jwes Jey 9119p JISUSIAYISUO)Y] uy - 10329s Jodsuely
-03Asd 8o praspiagJe ‘SuliasiuediospiagJe ‘AYJap|Isy el Asnunsiayeispiaq.e ||1Ay 80 19p1aque | 91 ul yyeay pue NI0M
‘Buriauodsya ySISA) WS 1| ‘19PISgJE | 12100 IS YI|N ‘Jap|pjeiep | Joj $3119S1IN 249plagJeliodsuely A1ajes |euonzednadQ 1e y1jeaH pue A1ajes
J0J $9131951N 2439p1agJeliodsuel) uepioAy J3SIA udyioddey SAI1e1IUBAY 1N 1340 ej0YIS1 Y |IAY 49883|1e) :s24n81y Ul HSO 1102 | 40} Adua8y ueadoun]
Hoddeu 0102/¢ Sepspiagie s auaadwen
-s8ujuysio4 1oddes-|4y | uaugjelsuodsuesieN 0102 8o 8neyaug
00t | 931193ua(3|11 3|q Wos ‘Buapayew
9Au Bp 3nuq | B] B |11 AUIj} HRA 0T | SudpueR|SWI|PaW
9Au ap Ae a3 @yua Jey Sijuses 30 ‘41yjs dspuejualn
Jey aua|iqspos Ae 3434 80 243]4 ‘uadulud@ wo sud|e payJew jjeuolseusaul
12eA I)PI Jey Sud|Iga1se| 3 SI0ou 3p 3O “MEeA 19P|IgY|I4e) Ae 19 | yodsuedy|igaise)
|9p 944@3s Sipels ua 4@[31n 43]1gspos a403s aipue 3o Sojudop M13s11e1S 4ass 3SJON 0102 PeISAG|)
"BAIUS19Y110841 931DIA U9 p|oyJo) 3|e1sosoyAsd jwes 19yngil anesue 19YN@I1I218)
uada ed Suipjawayeq|il 8o Sujuaul ysiiolesiuesiQ 24gM ew 1ue|q 1PYyneJl 983AgaJ04 Ae ulssw
Jgjels us uadep ed Jeu 3o uuj 3as e3 e 40} UIBYSIINW J3JIAed e |13 eJpiq uey Jowwesdoud uoddeu 0102/180T Joj Jswwesdoud
wos ‘Jaue|dawilai@ly Ae 194iaed 1saW Js 19YynBILdlels JnjeJsani Y slI01esiuedio uepJoAH -s3uluysio4 | moddes-|@FL ysuolesiuedio 0102 81aqg3es 3o sdij|iyd
JaJgjelsixel
10} p|oyJojspiage
SETJE]F]
19p Jeu sisyeud
3o J3[ujs8ujuial
9puads8i|a40) wo saujaping
JaJgjels-1xel Jue|q oyisld a49snpas 8o sausp|oyloyspiag.e uofsewJojul paiq 92130e4d poo3d
24paqg & |13 eapIq [IA WS J3(ulsSululal/yel|il 9Y|IAY wo 4 e 10J pue| AN | 8o mainal ueadoungy NI0M
Jo38uljejaque 413 uaioddey “0yIS1d 4SNP |11 BUPIQ UBY WOS | Jauolsesiuedio paw V :yyesy pue 1e y1jeaH pue A1ajes
eyl 8o sisyead po8 Joy JafuljsSuiulad Jauauasaud uayoddey P|eIUOY| 119UJU| A19)eS \SJanlp IXe | 0T0C | 404 Aduady ueadoun3
‘uafsueuq | U91aYJIPIS P € |13 eJpiq 219
9UJ11e4I04 23|@4 | UBY NI NYSIDYID|IS UD AB UBSULIB|qeID | Jode)S|asS3ulISI04 AN IIS AB JaPIRYD
80 19ywosysawddoiapa) P@‘plagIe-SIAH dsiiewalsAs eJ} Joxoddeu ‘aapls 80 J9yjesie wos sa||1Iswaly
ed oA a.4421S *(]|o1a1ew 8o Jauosiad ed Japeys) spusnejwo -gam “J3pjIesine wos eny jwes JayyAjn usissu SJaALIp Jodsuesy NI0M
142AS 9140 J3 3UISUIANISUOY| S0 ‘UaigjelssaysA jue|q saxyAIn ‘aniedanl AIp | “UAInyp|I4es] 9191e|a4SplagUe peoJ o3 saunful pue 1e y1jeaH pue Arajes
9u1e|2JsplagJe aipue o JyAnypjieLl |9pue Agy us 4o 19 Ae Suedwouualo Ae 3ueSwouua(3iniesalyl| ug SIUDPIJIE JO MIIADI Y 0T0C | 404 Aduady ueadoun3
jusawnyjop
Jauofsnpjuoy ‘uung 9pOoIdN Suinswajqoud ‘ewdy adAL 1nsu| 191IL 1y Ja11e4104




X20p-850[paA-g8[ (] \UPI01sToA 1 PIOYIO)SPIQRY Z810T\ T

udfsueiq
1 19J01YE 9SO1IISN J0W JOUO([SYUuLs S0 [[0FITVOY dPU[SULW ‘JopUNY

Jon{AT0IUTUOFI[N
I0I0INE J[BNUAS pow
Fon[AFNUNUEWIOUT

¢oudSuIpIONN 30 duawqord
9395123 0 23349305 € [0 BIPIq
ULy WOS SUIYEI[H SARRYJD 3S9W
80 21s3NYIA P 9IXA ¥ SISUL BAF]

¢ra8umIpIopNn

offarsads sua(sueiq 193103
eAY 30 ‘ualsuerqsproyuos

SUS(SUBIq JOTE[YIOJ BAY
3o ‘uofsuerqspioyuax

21s8149q 1] “ssaxdsizd [ 10114U3 30 1031501IOSN FO 1ITSOLIIS “e)epIolsIsor ‘Sue Paa sudugalouudfy 130ddes PoA 2UdUSNOUTD[Y
Jop[o[3 19p F8U J0JI0A0 FBIS TD[SUBIqPOYUDT JOSULIPION) | Swouus(GHuownso] 21S3PYIA Op 39 BAF] -SSUTUYSTO,] ojeq 21S3NYIA 9P 39 BAF] T10C Tw D) S ‘prassay,
8unasijeuofsajoud
wo deysuuny 40) A0Yq ‘AeI Y 11SIS0| SpUDNP ‘Sulud@suug)
3BAS ‘Snie)s |elsos Ae| ‘deaelyswwialy 3IAoy 19yleqdisinios
80 191AIpINpoad 9@ auuny 1A Suid3ajue|diiodsueay
149s1|eJ3uas Jaw u3 ‘wod 30 pi3 | 189y14) 2Aw ey a1
9P 1 104 $S0J1 |13 UDS|DABINSJA | 19Y1d4 ‘dau3sployayjljpandan
|13 42494 3|1 wos J38unepawesdold aysijods|aspiajwes
J9A0 uofseusisau ‘49|1nyu3gp 213ejedao| augjwouus(s Jap|IsInspriwauy
e 191Auy|11 J9191|1Se) AR pnq|i} SijJep ‘JUDWOoWSSaUISs 19 J@(31In JaJgjels 80 uofsenysspiagJe sia.igjels uoddeu TTOZ/SETT Jodsuesidue)
ployay1|pandan ed paepueils 3o Ja3aA ed Sulsuolsuswig 0 paw Janfasaiu| -Jodsuesidue| | pjIsuul 19 -s3uluysio4 | uoddes-|@FL [PEITINE(S 1102 uasp|sy
BENIISEMNT]]
jwes ‘9310N e}
1N ud|I4e19suaud
Ae J193u149435133.
RN} 913|eAn
Jey 89A BIA uul JSWWOY wos awsliny es3Q “ed 1opuey |13 3sIa4 3o yisnelrs 98J0N |13 dwislN} uoddeu 0T0C ele|n
e aualew apuadiis 15aysed ap J@[81n 1iodsueaiAly 3o asini) 31198ua(3)1 L apuswwoyul ‘jeuolseusalu| -s3ujuysio4 9L uas|Psiapunalsalo 1102 ‘Buaply ‘peisseq
lew u Asjuieaq
aysiHjods|aspJajwes aJa|} |13 Jedpiq S0 19pue| Ae J3|9p 3401S | uadulizeussngssaldsye 1oddeu TT0C/L9TT | °8unzeussngssatdsya 3o uasuensuyy
19pNQ|1IAIRIS| |03 Ak [9p SIB|IA US WOS Jeduul suassngssaldsy 3 1 R43s3ulpIAIN -s3uiuysio4 | uoddes-|@FL 10} 1oddeussniels 1102 ‘8neysey
AemuoN
*9840N uud ul wsnoy duy
Jauolseullsap 249)4 su4a(8 Jey pue| aipue | 1914e1S WOS ‘J9SIaY I@Lnu punoJ yoeod Suiwodul
'U9SIaJ 404 |ew 91SaUd WS 28J0N ‘pue|s3uedin Wos 3LIBAS | 9S|9¥@SIapunalsald ul sanss| Jiodsuedy
pPaw auaUNl AR %06 JeY J9519J]14N1 9PUISSAIIRSUIS AY eJ} eyep o a840N 1194n1 pue sa4njonJls
‘Al} BIA S1pjeSpaAOY 19pue| |13 JOWWOY WOos JaJafsessed paw | 14341 3|3ISISWWIOY paw 3340\ | J3si24puns 30 Jaded |ealydea3093
93U0N | 4914e1S 940N | 42SISJ[1G4N] D|DISISWWOY| d||B. AR %/ Y 19119 Y@S1IauUJalu| 93JON |13 J3SIBJ SpUBWIWIONUU| | -BSURIDJUOY I@L uo 93pa|mous MaN 110C eje|\ 8o |epagAqg
uswmjop
Jauolsnpjuoy) ‘uung EJJOET] Suinswajqoad ‘eway adAL 1Syl 19Nl 1y J911e4104




x00p33a[par-gg1 (1 \uas0rasBaa | plovroyspIqry Z8101\ T

"plagJe | Ja|[3 ely/|1 42480y

Wwos U 1sulw %0f 80 p1agJe edy 439 |13 9148 wos uosiad
ud 1sulw %OT ‘UBjelssadJA Jea a1 wos uaw ‘pragJe | 91BN
wos J@jels us %9 ‘p1agJe | Jgie(ssayJA us Isuiw %€ ‘plagle
1 9@ WOoSs uosJad UD JSUIW SIIBA|OAU] %9€ “J23epayn |

98J0N I Jouoi8al
9||e Joj Jaseqelep

é8an ed JaxpjAIn aupue

eJy 395 JAIN |1|S 43)|1YS
UBPJOAH ¢plagJe edy/|il 4a|9
plagJe | Jea usuostad susw
91@N wos uosiad ua Jsuiw
9M3A|OAUI 0TOT-S00C Wojjldw
9340N 1 8an ed JaxAnspep

0T0Z 113 SO0C &4}
9340N | JPJAINSpop
Ae 3sAjeuy
“IpjAIpIe

pr18ep ed 3o uaiauin ed 3an ed JaAINspep o14o1ejausplagle | 3o uaroddessayAin AB [SPUE J0]}S JOAH :UY|1}eJ) podded 2102/881T 9Md3e|a4splagJe
2.9)4 4aDhys 8on ed JaNAINsp@p aipue |13 p|oyJoy | Ae 3uedwouusly 1 JNAINSp@p 914318|2.45PI19qUY -s8uluysio4 | 1oddel-|@L Ae 3ui83aje)| 2102 19As N 8o sdijjiyd
asueladwoy ‘Suiddejan
‘Bunasi|iqisyaly/3uliasijeulalsya
:9UDdpP|0YJ0)SaS|91IASUE |
J28unipus 3o uaiopjasiiodsuey Ja3upiopn
}1as1el1s ‘Su Ae 3unasijeqo|3 1odded 2102/0T 80 Japuau] :9840N unyuapun
e3woua(3iniesani |13 3913Auy J493ulipiofin -s3uiuysio4 | oddeu-|4y | Jop1aqJeysodsued | 2102 80 auadiag
ou
Al}BAOUU] 1A JeY 9l USSuliceu 1B S0 19119W J3 19padJew e 98149AS 111 119
‘Quay|A} 1 198ulian8a4 9193uauys 8o AU ‘Aj} paw Ssuesunyuoy| NAY 8o gss 19 paw 19pjJewssnqgssasdsya
19 uofseudeis 10} Jo3uliepa04 "ISHOA Jey J33NnJ 3jeuoidal eJj ypj1asniels ‘Sue 9)SJ0U 19p 1 0TOT uoddeu 2102/002T éauassnqssatdsya
susw ‘Sue3dpau/uolseudels us pas|ddo Jey Jaful) sdue 3wouual3iniesann |13 0002 ©44 19d@|0s3ulPIAIN -s3uluysio4 | moddes-|@FL paw Jalys eAH 2102 Aajuueaq 8o Sneyuey
Surupa[oA 30 UosewFoyuT
M u£suUoY pow s1ESUUT
1931915307 YL1230JSSUTUTLWA]
303 11idsSurronsidos
30 -op[PW “IOYWOSYIAIDIN
8o -uur 1 }o5uIpUD
‘uoSurupros3urielSuuowe
1 3o8unIpud
reywouud|3 ‘UoSureusssoue
80 -0334q 1 330%-pr
191013t 9[eIUas paw paw COMCMGTHO hvﬂaﬂwdoﬁmvﬂmuw
Jon{ArnupUEWIOIUT 3o syesuursioyIrpuiw
‘volseyuowmsop S10UAS[NSPRQIY
opua33Iar0] JFONTEAD JO JUINEI[N
"2UIPELIWO UDUUE “BIePIoISIZaT orenuas 1sow 9 “Surdwnp 60:110Z OFe.1
2130(Suudwe op J0JuuT 19p FOP[RI3 Wew] ‘SutuyIA Ansod Ud | ‘FospPYesIopunoriads [e1S0S J0W eI suaSuLIa[3or AL 1oddes “Burdwmp [ersos Jow
ney yey Surdwnp [e1sos 10w JUIYELI[N {UO[SNYUOY I9UPIOIIA(Q) 239[y Se[uE IpaIg Surron[ead S0 SueSwouud(3 Uy | -sSUTUYSIO] ojeq YeID A® SUTION[EAT] 110C B w T Supplg
wnJuasAq
‘glliwspiagJe 1 195[9.4@1S|1qSpo3 uasua.gs
10W SulpjuIA U] “JopeJwoAq uoddeu 1102/281T A J38ulIBpInA 8o uasiapuy
| p|oyJoys3uliana) ed snyo4 -s8uiuysio4 | 1oddes-|@1 | SySlwouoy@suuNjwes 110C ‘Jawuweypil
uswmjop
Jauolsnpjuoy) ‘uung EJJOET] Suinswajqoad ‘eway adAL 1Syl 19Nl 1y J911e4104




x00p33a[par-gg1 (1 \uas0rasBaa | plovroyspIqry Z8101\ T

FYIELENNNE:
paw anesue 4o} 3uid8sja1124)13 404 4919y3IINW sI1aAIZspIagJe
Jasua48aq 30 ‘Jeyj|IAsplagJe sauaJdjels 10} auassiwaid

peJd J03s | 419339| 19deys|assuolseisiuiwpy ‘Alpjadsiad 18ue)
19 1 9811jesjai2eq wos JoAd|ddo a11esue ap wos gljiwspiagJle
30 Jeyj|IAspIagJe Ag)1l € |11 SUAS SBUD1aYWOSHJIA ed JA1eSDU
9MJIA 3uuny es30 1A ‘p13ap Ae BNIg BI@ S0 Yiys1|ds Ae

3nJg P [9dwiasy s 404 ‘usduliasiuediospiagJe | ulausawdely
i@ "Buliasiuediospiag.e a1awwel)s | 19493 nsad 19p 1e 5o
19Y31SSIADQSPRUISOY 944815 UD |11 1@} Jey 1owaisAsspnque je

ssnq 8o pjoypjea
‘ployual ‘iopyes
1eand | Jafsuelq
€ 1 218|eAsy|Inn
30 au9p3|

paw Jan[aia1ul

p19gJes3ui333(91194|11 AP

e |11 aua3aysinw Joy ssaidsid
80 asueaunyuoy ‘pnque Jajjids
3|04 uay|IAy 30 "Sungisin

30 JzeneujodAs swwaly

J3||9 SWWaY € |1} J019SIDIAIDS

[12 1N 19p 43S }[343USD "Jauolsuawip usou s3ue| a41aA 11| Jey ‘alelsplague 1eALId | BualIPaq 1 JBY|IA 1oddeu
auauey|IAsplagJe 1e ed JapAl Suliasiuediospiagae | SulpiAIn | @YsJou jue|g AsAing 80 Jassasoud ayi|n ueploAH | -sBuluysio4 oje4 plagJe Jspun €T0Z | ussAe|ooIN 3o uslelg
GUDINISOLIIS
930 © 10§ B[R 9pOS 19 udfsuriq
1 SUDIOINE FOUIW LAY YyAmin
[B 190ISQLIST JOWWOY ULPFOAY
9oproqrewressized 1o505uny
UBPIOAY OUD[SULIq | 911BSUE Op
“PIRSHES 30 JUOYWOSYHA FOUFIOUUfY
Sipuszzo SipPSus(Sm - g ;
vAY QUeINISaT S0 [0y
“PIOYF0FSPIaQ I SIPUISUE FW FO 19)[SOTIIS FajoySpubuwr | 3
dexs & M proy#og 11apisod soxara uasse[dsproqie ed m18[easiym opoaSsppque | D11 BIHEL HRDIDAUSPIATY
SUTYS T [ P[OYFO0F 13AD S [GspPQIE ¥ [EASH[E 15SpIaq; 7ouSo10uual BAY
POW ‘INIOYWOSYIIA QUPUNGJIIFe) [9PUL 10 U "dualred 3o 23[eAsIm ’
SOy 530 10831] JLASUL FOYIA I "ANSPIOGIE 1501I9s S0 SIPUAISUL 12 ‘10301YE J[ENTIS U (SUBIQUEINISIT 130dders CO€C10T
odes(s & 03 JOIIIA WOS I[N AL USWWINS YW YEID I[23UD O] paw ronfarauy 3o -proyuas ‘rlsueiq 01 vd 199 -Suru[sio ] oye] | oje,] ‘prRqie Spuasuy c10z B w @ 9819g
"334q yoyuouur
SUIP[OYI0] [1 IFINTISUOY S0:0102 O3e
- ualsuesqsSuruurwaq “834q 1 orpMIsased Uy
“uAs[n 23INUAJJO WOPW SurupIowes 23paq 303 Aoyaq d soxad T 30JOYWOSITA “ualsuerqsSuruuewaq 2810g
19p 80 *oU2SULIPIONIN 1SIGIS OP Ak UD IO UAS[I S0 9S[oAd[IoNY | Fon(AIolur SAREIEAY] 9SOLIOSI AB IS[OALISI] UD D) 1LION] oFe,] 11911SO1S ) 2102 | 0% W 'V ‘Predopy
¢1oc
T SFewue(y
“Sunrelyalseroqesy 1 19ESpau
-3su10qEs] AY [ORUOY Av 3Ur301SI39F JOJ 3919y Srean
(- - ed 9s JuR[qEO(T "soMFLISs ouuNY J[eIUDWw 2102 1 Yrewue(q
[ 39[IG2ISE] JOJ WNSAS-GJO) IPUIIWOY 23NI] ¢ JOF dua1oySinw
c Surdwmp [ersos Jow uasyesUUT 21redopiroAT, 1 17espou SeaIn
aYosIapun afseioqey Ae [[0RUOY s1anrod J0§ Yniq [B SUTUPIPRA : : : :
] . UBPFOAY 93@SIOPUN [0S ‘Surdwnp eIUowNIedopIIoAT,
oproqrean ‘Sure(sp[seI0qey WO UISUTUPI[IA AL FUTIISTUIOPOTA
wos Jreain eruowredopizon) [E100S Je “Burdump
:Sunrelyjalseroqes] paw 1919y NWONTOY 19 138SPaU 19P 9[q Z10T FOF Surusrapow [120S J& SUTUNITAPOW
2Ipaq [1 P[OYFO] T L[N 9PUIS[0] F8[s030] 195[eAI) UD[LIJABSAO[SUBUL,] AB [9P UD WOG wo 123[eAp) 2102 wo 123[EAp)
juawnyop
Jauofsnpjuoy ‘uung apolaN Sunswajqoad ‘ewa) adAp 1NMIsu| BT Iy Jan1e404




01

X20p-850[paA-g8[ (] \UPI01sToA 1 PIOYIO)SPIQRY Z810T\ T

Sulasi|eJaql|SpadJewW Ae Ja1]2}43 SA11ESBU PaA |ewsigds
S9s134 19p 30 ‘Jey||IASplagJe sauaugiels 4o} sauofseyijdwi
91N Jey 9139 "dUIpPUR|-NT WO|]dW wnjoAa(seloqey

| DUD||3MS40} |13 UDNESIEPIAOY SO JDIUDWID|DISURLINNUOY
J3 pue| 3In 1 1919Y311194-/13peulsoysplagle 30 eAIUSUUG)
1 49]13M}s404 "wnjonalsejoqey| | Jaigiels ayspuelsapau

80 935A) Lassed ep appey So Ugpjespadiew 215i@1s

ua|od JeA TT0Z | 'STN3 | 42484els Ae L@jin 1iodsues) paw wis|noy pue
19Wwyljuswwies gTN3 | Jo@jels Ae ugjn afsejogey | Suluye Jodsued )
811apA1aq ua uew il 60T ! ESIYSUBUY PAA "NT | 3lseroqges 'sa|a1jod
1 ua8uluy@ a8iapAlaq uap |13 U eSIepanoy 43 puel-n3 Au J21UBWIOLUIDYMBU ‘9uaJe QT 93SIS 9p 19payJew uo|sayod
Joy 19paylew Ae uaduiudy ‘600¢Z/2L0T ON (D3) 1 348 3fsejoqey ‘anjesanl| So 2119p Ae Suia|ndau Jap|al3 19p pue
J04 498unpua|adau Ae a3|@) wos 30 19padsew ed uul woy| 7T elep apuad3ia4o) | Jeu ppalys ey wos sauadulpua |e4nionis:g 93ejoqe) peod (n3)
N3 ey J24)els 1e AR 183 NS 19 WOS dudJe 31SIS 9P J23ulpusd Ae asAjeue ‘(pue| | Ae uofsnysip us 8o N3 | 10dsueuy juswyedap | N3 jo uoneuswa|dwi sa)o1jod |eulaiul 40}
9311apA1aq 11e3wouusls Jey 1iodsuesialsejoqey 10) 19padIeN -N3)421pnis ase)d afsejoqey Ae asAjeue uj Apnis Ad1jod pue juswdolanag €10C |esauas 93e40312341Q
RENIEVVIIET]JJIE]
B UUD 2J3Jeus J2JApasoud Ae USS|IARYPUERY BJ3SIUOWIRY
30 ay4A3s uey N3 uepiony |13 Sejsioy 418 usyioddey
“Jani8s3espddo/-spiagJe edy ssaud Ae 33|@) WOS 2119p
es30 - JaJ@jels apuanlIps3ulieu SIPUSISA|SS [9PUE SpUING UD
es30 43 19p - SijueA Jaw 13|q Jey Ja8ulupiosuug|suolselsasd
80 “19eAlusuug| ed ssaud Sijuzes 19 JadJaw sualglels
"J94@jels 9519d0ana1s@ 10y 1S4P1S 9JeA B SaUAs J1aysijaoin
80 3uidwnp |eisos Jap|al8 19p Jeu sauasulipioin e ed ssxad J198uligndaus-n3 ajueas|al
uayoddey 159N )SIWOUOP|eISos 404 Sejuunuad 12 adeys e Ae Suedwouus(8 ua esdo si13
J0j 19pais | Suidwnp |eisos 30 asueinyuoy| [eAoj|r Joy Sejuunid 19Q "BAIUSYD1UUI SO JaRIIUOY
13 uey wos aou ‘JaJgiels Jo) Jey|IaspIagJe 3o suug| Jop|al3 10p J2J@jels £z 1|e101 | S9S|9139suUe WOS H1|s ‘UdJiBlels |11
Jeu auapue| N3 Woj|aw J3||3fs404 3101S 43 19Q "dudduluug| |13 Bwiasa.u@ds | ud31a3|eAYSAll 404 SulupAlaq Jey
j0w ssaid 3eqo|S 13 pan S2)491510) WOS 30U ‘P|OYJ04splagJe 8o Jan[ni1ul 9PJaJIp Wos pjoy.o4 dysipjesd wis|noy pue
9|eIS0S AB 35|28Ul1404 |[949U33 U PIA SISINSQ UBY| JDUuUe 1Wes pue|swa|paw wos |9A es p11d|iny 8o -8 1odsues |
1UB|( WOS 90U ‘Bualusuodwoy 01 3SSIP WO|[dW SUSZIDAIP SN3 1 12J@4elssoxA Japunuay ‘uafsuesq | pjoysoy ‘salljod
SpUD@ U 4 JBMYS YSIP|e} WOS 397 "UIPIS dJpUe Udp J0j duadujualoySey 9lelsos apuaddajuunid jow uo|Isayod
ed suapue|-N3 Ae suaA) ed Jsugjels Joy Jas|adullagsplag.e Ae 9|euolseu ap 191334 43 udyswosytawddo pue
uniasiuowsey S0 uapls U USP ed ISUBLINNUOY PIP WO||dW | ue|q ewasauugds “J9.40je(ssadJA |eanionils:g sJal|ney yodsuesy (n3)
SUSSJ3AUOY| UD |13 1U@4 |1 Jey odsuellspos 4oy 1opayJew ‘B1Eep SAIIRMU|BAY Jo4 J9s|28unagsplagJe awedap peoJ 4O suol}puod saldljod |eusaiul 40y
Jojuauul 13]|e1-066T ed 191el1s WOoS uassasosds3uliasi|esaqi 80 anneiueny| Ae dsAjeue u3 Apnis Adijod Supjiom pue |epos €10C |edauad a1e4032941q
uswmjop
Jauolsnpjuoy) ‘uung EJJOET] Suinswajqoad ‘eway adAL 1Syl 19Nl 1y J911e4104




11

x00p33a[par-gg1 (1 \uas0rasBaa | plovroyspIqry Z8101\ T

JAINSABI2.BD
9J9snpaJ e paA a1jesue a38A1
80 a11A)s59q e |11 BUPIQ |B)S WOS

JIAIPR41P Ae ud3ulIaUBWS|dwI p1eq
94pag.oj uey uew 1oddeu alsoud -Je 1nsul
uepJoAy Joy ,92130ead 3s9g, | -S8uluysiod I@L opuaeded - ajesap | Jopun | ysiwouoy@liodsued)
UAS|13 J3]19 | "e1|1} SpuUIaSNpPaIOoyISL INIAIN
Supjsueus ‘|josquoy e JOj 9¥nJq uey J433aydipuiw
pawW J9ALIP WoOS 93SJ0U Wos dexsuuny|
Jauediosiaysipuiw paw eJpiq 30 ‘OyislsAPAIN
eJ} J91adsyd ed ja)40 Jey 9340N | Bls
paw Jan[Aio1ul 80 3o ed spod Jassliodsuey
80 uolsewJoyul WwIoS JaJgpje ayspue|uain
80 yodsueuy Joy AB U33UIUN® WO dJ9PINA piafsoud [JED|
uofsjwwodlieney e 49 19|eA :¢ls 8o 3an ed poddeu apuseded - 1odsues | -le
sualels | Jaigliodsuelisposd yspuejusin | -s3uluysiod I@L ugialod sjes | Japun d 30 peisanzeN
‘UJ9AUOSIDd | 9SSDUUI SDUIDY BISPIDC.e
80 49559491U1||0J1UOY SBUIBAISSPISCIE WO||dW Jadululasiow
98119pA1 Jen 19Q "Jows|qoad aSuew 30 19Yissinag Ae| ‘Suejwo | dejaJojiodsuedy €T uianuossad 3o 3epianyspiagJe e
1403S :ugajauuafypanoy a4y Ae 3983.4d Jen suaelalojliodsuedy 1 -218|eAsy||1} 43]|9 S9UDIPJE[S JOJ JIDSUIAYDSUOY] podded WJ0ouIS}ID
9(|an1ye 9p | 130]0UXD11|D) AR USS|SPUDAUY 949p3| - nfAIa1U| 8o 13ojous@n1y9) AR YNIG | -SSuluysio4 SIJPEIELN plagJe Japun €10C JlAued |
.Huzw—uoa
wvﬁ.—.g .N.Hmus uMww%ﬂ_de
39 UDUO[SEWwIOFuUT
"UDIPNIS PO
9S[OPUIGI0 ID[IAIN
JOUOJIAIIqOW
303 dde uo ae dply
ol pow 1ouo[seATasqo
ed Sunelyplseroqes av 10139339 oAnIsod UISUT JOUUY UIIPNIG - uwwwmwww
*28119Ag 0006 [eI0], "2312Ag arprus
T J9[IQ2ISE[ JOIOUO[SEIS WOS I2JLIPIGI[IqIse] 23s1odonaise 1 391SUOW2I0[Y ay1s Suep So 1303 ed Sos 1u0ATO] -sSUTUYSI0J
ISWOIJ S0 1SIO] PIW 2IIINJUOY II[39F dpUIP[2(3 193]0] SIO[IqISE[ | 93130AG ULy olseioqey A I91YIIJ0 Ud AP
WOS 2IOIOICPISL] IYSUIAS NI UL UIIPNIS 93[0J] "WOIFSSUTUI[0I oyspue[uaIn o81ssowa[rur 93SNSISO] AN[IAL] Supmswoxg eIOYSSOH
30 Jou0se33 23038 3deys ey 000Z/2L0T DH Sunelyalseroqey Av Surpuresuur | gopayFew-17odsuen oxsuoas 19p | Srpodeysuoiia BYSTUYI T,
IOI2[N3F WOS IDANIIIIP I8 PIW IOFIPN[YUOY UIPIG “gorprusiuawnyo(] | ed alseroqes] AL U219132339 19 BAL] -rendog spuny “UdIpMISaZeIOqE)) €102 "H Sroquarg
juswnyop
Jauofsnpjuoy ‘uung apo1dIN Sulnswajqosd ‘ewa) adAp 1nMsu| 1911 Iy Janepi04




Arbeidsforhold i vegsektoren

u
¢ Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

&y Fafo

Borggata 2B/Postboks 2947 Tayen Fafo-notat 2013:16
N-0608 Oslo ISSN 0804-5135

www.fafo.no



