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Forord

I denne rapporten retter vi oppmerksomheten mot transport og de ulike medlemsgrup-
pene i Norsk Transportarbeiderforbund. Transport har de siste 25 arene vert i kraftig
endring, s vel teknologisk som politisk og ekonomisk. Utviklingen i verdensekono-
mien og internasjonal handel har bidratt til okt transportbehov bide internasjonalt
og nasjonalt. Integrasjonen mellom Norge og EU har blant annet fort til en betydelig
okning i transporten over landegrensene. Videre har nedbygging av handelshindrin-
ger, ny teknologi og ikke minst framveksten av integrerte logistikk-konsern medfort
betydelige endringer.

Rapporten, som ble ferdigstilt til forbundets landsmeote i 2014, er et resultat av
at mange med velvilje har bidratt med sin kunnskap og sine erfaringer. Mange skal
derfor takkes.

Takk til alle medlemmer i Norsk Transportarbeiderforbund som har svart pa den
nettbaserte sporreundersokelsen. Takk til representanter for bade arbeidsgiver- og
arbeidstakerorganisasjoner som velvillig stilte opp til intervjuer.

Det ble opprettet en referansegruppe i Norsk Transportarbeiderforbund. Denne har
bestatt av forbundsleder Roger Hansen, 1. nestleder Lars M. Johnsen og 2. nestleder
Dag-Einar Sivertsen. Takk for gode innspill underveis i prosjektet og for kommentarer
til et tidligere rapportutkast.

Ved Fafo har Jon M. Hippe kvalitetssikret rapporten og bidratt med viktig kompe-
tanse omkring hvilke utfordringer ulike deler av transportsektoren star overfor.

Takk til Fafos informasjonsavdeling som har ferdigstilt rapporten innenfor svart
knappe tidsrammer.

Selv om mange har bidratt underveis, er alle funn og konklusjoner som trekkes,
forfatternes ansvar, likesa feil og mangler ved rapporten.

Oslo, januar 2014
Ragnhild Steen Jensen, Bard Jordfald og Mona Bréten






1 Innledning

Mer enn mange andre naringer, bransjer og sektorer i norsk ekonomi er transport-
naringen i kraftig endring, si vel teknologisk som politisk og ekonomisk. Utviklingen
i verdensekonomien og internasjonal handel avspeiler pi mange méter bade det inter-
nasjonale og det nasjonale transportbehovet. Samtidig har okt integrasjon mellom
Norge og EU fort til at transporten over landegrensene har blitt betydelig storre.
Videre har nedbygging av handelshindringer, ny teknologi og ikke minst framveksten
av integrerte logistikk-konsern fort til endringer.

Norsk Transportarbeiderforbund tok kontakt med Fafo sommeren 2013, med
onske om 4 fa konkretisert hvordan utviklingen fram mot 2020 kan komme til 4 bli i
de bransjene hvor de har sine medlemmer. Den store majoriteten av medlemsmassen
har opplevd betydelige endringer, og de vil mest sannsynlig oppleve flere i arene som
kommer. I denne rapporten prover vi 4 identifisere og beskrive hva som har vart med
pa & skape dagens situasjon, samt analysere potensielle problemstillinger og konflikt-
linjer som Transportarbeiderforbundet vil kunne sta overfor fram mot 2020. Denne
rapporten tar utgangpunkt i folgende overordnede problemstillinger:

e Hvordan har utviklingen vert siden 1990 og fram til i dag i de bransjer hvor Norsk
Transportarbeiderforbund har sine medlemmer?

o Tegne opp de sentrale utfordringene og konfliktlinjene og med utgangspunke i disse,
diskutere serskilt betydningen for Norsk Transportarbeiderforbund fram mot 2020.

1.1 Hva er egentlig transport?

En kort og grei beskrivelse av transport er at det handler om a flytte gjenstander eller
personer fra ett sted til et annet. Gjenstanden kan vere liten eller stor, i fast eller flytende

form. Personene kan vare én eller flere. Videre er det klart at transport kan skje i egen

regi, eller ved at man kjoper inn tjenesten av andre. Legger man den offisielle nerings-
klassifiseringen til grunn, bestar transport av felgende transportbarere og tjenester:



e Sjotransport

e Landtransport

o Lufttransport

e Transporttjenester og lagring
e Post og distribusjon

Til sammen omsatte virksomhetene innenfor transport i Norge for 322 milliarder
kroner, de sysselsatte i overkant av 150 000 personer i 2011,' og av disse var 135 000
lonnsmottakere. De selvstendig neringsdrivende befant seg stort sett innenfor drosje
(6000) og godstransport pa vei (5500).

Sjetransport dekker sjotransport med personer og med gods, som til sammen syssel-
satte 25 000 personer i 2011. Tilnarmet alle er lonnstakere, og de fordelte seg med
9400 innenfor personbasert transport og 15 600 innenfor gods. Tallene her dekker
inn NIS-registrerte skip. Fordeler man etter utenriksfart og innenriksfart, utgjorde
utenriksfarten snaut 30 prosent av persontrafikken oghele 80 prosent av godstrafikken.

Landtransport med gods fordelte seg med 900 sysselsatte innenfor jernbane og
30 600 pa vei. Persontransport fordelte seg med snaut 35 000 pa hjul (drosje, buss)
0g 3600 pa skinner (trikk, t-bane ogjernbane). Lufttransport sysselsatte 7300, hvorav
200 innenfor gods.

Transporttjenester og lagring sysselsatte snaut 30 000, hvorav dmyt 1500 var innen-
for lagring. Transporttjenester relatert til landtransport utgjer 5500 personer, mens det
for sjetransport utgjer drayt 4500 personer. For luftfarten utgjer transporttjenestene
8000 personer. Andre tjenester relatert til transport utgjorde 10 400 personer, og
inkluderer blant annet spedisjon og transportformidling.

Post og distribusjon sysselsatte snaut 21 000 personer, hvorav dreyt 15 000 jobbet
innenfor landsdekkende posttjenester (Posten Norge AS), mens resten drev med andre
post- og budtjenester. Sistnevnte kategori hadde om lag 1000 selvstendige narings-

drivende og omfatter brev og mindre pakker (budbiler og sykkelbud).

1.2 Rapportens oppbygging

Rapporten er bygd opp i tre deler. Den forste delen, 1 bakspeilet, er som navnet indikerer,
tilbakeskuende og handler kort og godt om hva som kan sies & karakterisere utvik-
lingen fra 1990 og fram til i dag. I forste rekke dreier det seg om 4 fa en oversikt over
sentrale endringer. Startpunkt for stastedsanalysen er en beskrivelse av utviklingen i
Tyskland etter murens fall. Gjennom & beskrive utviklingen i tysk jernbane og post, ser

! Alle tall i dette avsnittet er hentet fra ssb.no.



vi hvordan internasjonale endringer har virket inn pé norsk organisering av naringen.
Hovedhensikten er 4 fi fram en oversikt over utviklingen og fa systematisert de ulike
kreftene eller reguleringsmekanismene.

Rapportens andre del, Transport 2014, tar utgangspunkt i dagens medlemmer, deres
arbeidsplasser og bransjene de jobber i. Forbundet har en sammensatt medlemsmasse.
Det organiserer bussjiferer, lagermedarbeidere, spedisjons- og terminalarbeidere,
havnearbeidere, langtransportsjiforer, distribusjonssjiferer, renovasjonsarbeidere,
avisbud med flere. Medlemmene befinner seg i ulike bransjer, med forskjellige utfor-
dringer og ulik neringssammensetning. Felles for disse bransjene er at de har en eller
annen befatning med personer eller gods som er i bevegelse. Vi har derfor valgt 4 gi
en mest mulig oppdatert framstilling av hovedbransjene til forbundet. Dette betyr at
rapporten ikke gar dypere inn pa de delene av transportsektoren hvor Norsk Trans-
portarbeiderforbund ikke organiserer. Sjotransport utover havnene, hvor forbundet
organiserer losse- og lastearbeidere, er ikke med. Kjolbasert person- og godstransport
omfatter derfor primeart arbeidsfunksjoner pa land. Det samme gjelder lufttransport,
som heller ikke er med i denne studien. I tillegg til & finne fram til de nyeste og mest
relevante studiene i de ulike bransjene, har vi gjennomfort en storre sporreundersokelse
blant forbundets medlemmer.

Mens den forste delen tar for seg utviklingen fram til i dag og den andre gir en be-
skrivelse av nésituasjonen, vil den tredje delen, Moz 2020, se framover. Denne delen
ser pa hvordan endringer i politisk regulering, milje, teknologi og neringsstrukeur
pavirker utfordringene Norsk Transportarbeiderforbund stir overfor.

Det legges veke pa politisk regulering i form av nasjonalt handlingsrom innenfor
EU-reguleringen, men ogsa erfaringer fra vire nermeste naboland og hvilke tiltak de
har iverksatt eller planlegger for sin transportnaring, er med. Politisk regulering gjelder
ogsa miljo og teknologi, men i tillegg vil deler av den teknologiske utviklingen lope
uavhengig av politisk innflytelse. Naringsmessige endringer, hvor nye konstellasjoner
kan vokse fram, behandles ogsa her. Hensikten er & prove & forsta hvordan transport
vil kunne endres fram mot 2020, hvilke faktorer som kan bli serlig viktige og ut fra det
igjen identifisere strategiske utfordringer for forbundet. Rapporten avsluttes med et
kapittel om politiske utfordringer fram mot 2020.

1.3 Medlemsundersgkelsen 2014

Hosten 2013 fikk Fafo oversendt samtlige tilgjengelige e-postadresser som forbundet
har til sine medlemmer. Disse listene ble kontrollert og renset. Fafo besluttet deretter
4 sende ut en kort elektronisk undersokelse til samtlige pa den kontrollerte listen, der
medlemmene ble stilt to spersmél: om de var medlem av Norsk Transportarbeider-
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forbund ogom de var villige til 4 vere med pé en storre undersokelse i den pifelgende
uka. Av de 2800 som svarte, sa 2050 medlemmer at de var villige til & vere med pé en
slik undersekelse, mens om lag 750 takket nei.

I begynnelsen av desember gikk undersokelsen ut til de droyt 2000 medlemmene,
hvorav igjen snaut 1500 svarte elektronisk. De ble her stilt en rekke sporsmél om
arbeidsvilkar, som arbeidstid, tilknytning i form av fast stilling eller vikariat, risikovur-
deringer pa jobben, hvor ofte de métte arbeide i hoyt tempo, trivsel pa arbeidsplassen
m.m. Undersokelsen var ogsé lagt opp slik at medlemmene skulle respondere pi
serskilte bransjemessige utfordringer og de utfordringene de s egen yrkesgruppe sto
overfor. I tillegg fikk de spersmal rundt fagbevegelsens organisering og hvilke faglig-
politiske omrider de mente Transportarbeiderforbundet burde jobbe med.

Utover medlemsundersokelsen, eller medlem2014 som den kalles i teksten som
folger, ble det gjennomfort en landsomfattende undersokelse. Her ble et representa-
tivt utvalg av landets befolkning spurt om noen utvalgte transportrelaterte sporsmal.

I tillegg til disse to store kvantitative undersekelsene, har vi gjennomfert kvalitative
dybdeintervjuer med nokkelinformanter pa bade arbeidstaker- og arbeidsgiversiden.
Dette for 4 fi deres vurderinger av hvilke utfordringer bransjen star overfor nar det
gjelder rammebetingelser, arbeidsvilkér og arbeidsmiljo.
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Potsdamer Platz, Berlin, 9. november 1989

Grensevaktene har gitt opp presset fra folkemassene som kravler, klatrer eller blir
dratt over muren som har delt det tyske folket i nesten 30 ar. Den unge postman-
nen Gert Hassler er blant de forste som vager seg over. P4 den andre siden blir
han og de andre tatt imot med apne armer. Kneipene serverer gratis ol, og vilt
fremmede mennesker kaster seg rundt halsen pd hverandre og jubler entusias-
tisk. Det tyske folk er atter gjenforent, tenker den unge Hassler nér han tusler
hjem til sin leilighet i Kreuzberg ute pA morgenkvisten den 10. november 1989.

Potsdamer Platz, Berlin, 9. november 2013

Den middelaldrende Gert Hassler star midt pé plassen og tenker tilbake pa hva
som skjedde der for 25 ar siden. De gra fasadene er definitivt borte, og der muren
en gang gikk, er det reist et kompleks av speildekkede skyskrapere. Hassler star
ogbeundrer den mest hoyreiste av dem alle. Helt overst pa fasaden skimter han
to smé bokstaver i redt: DB. Noe nostalgisk tenker han pa den gamle nedslitte
Deutsche Reichsbahn i fordums @st-Tyskland. Pa den andre siden var heller
ikke det vesttyske Deutsche Bundesbahn sd mye a skryte av pd den tiden. Siden
de to nedslitte jernbaneselskapene ble slatt sammen i 1994, har det gatt 20 ar.

Ilopetav disse 20 drene har DB AG blitt verdens zest storste transportselskap.
To milliarder togpassasjerer i aret, 750 millioner busspassasjerer, og en anselig
mengde jernbanevogner, lastebiler, bater, fly og busser. 295 000 ansatte til stede
i 130 forskjellige land. 40 milliarder euro i omsetning, og 1,5 milliarder euro
i overskudd. Det er ganske langt fra Deutsche Reichsbahn, men som gammel
postmann er ikke Hassler serligimponert. Dersom noen er verdens nest storste
transportselskap, betyr det jo at noen andre er verdens storste.

Med en viss stolthet tenker han at det er hans egen arbeidsgiver — Deutsche
Post DHL. 55,5 milliarder euro i omsetning, 1,7 milliarder euro i overskudd,
475 000 ansatte i 230 land. Det er ikke en ting det gamle postselskapet ikke
kan frakee: til lands, pa vann eller i luften. Slagordet « The postal service for
Germany. Thelogistics company for the world.» streifer gjennom pannebrasken
mens han ser oppover speilfasaden til DB-skyskraperen. S& han tenker pd den
gangen for 25 ar siden da han klatret over muren. For hvordan kunne dette skje,
ja, hva var det egentlig som hadde skjedd i lopet av disse &rene?
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2 Transportrevolusjonen

2.1 Deutsche Bahn AG

I kjolvannet av murens fall skulle to svert forskjellige jernbanesystemer bli til ett.
Administrative, tekniske og organisatoriske utfordringer sto nermest i ko, og forst
etter en omfattende reorganisering (Bahnreform), klarte man i 1994 4 f& Deutsche
Bundesbahn og Deutsche Reichsbahn til 4 bli ett selskap: Deutsche Bahn AG. I
desember 1993 vedtok Riksdagen en pakke som innbefattet endringer i rundt 130
forskjellige lover. Det ble etablert et overordnet holdingselskap, hvor tyskerne valgte
& opprettholde et jernbaneselskap som eide infrastrukturen, samtidig som man la til
rette for konkurranse pd skinnene. Det nye togselskapet ble konvertert til aksjeselskap,
hvor gammel gjeld ble slettet og tidligere pensjonsforpliktelser loftet ut (Dehornoy
2011). Selskapet startet derfor med noksa blanke ark.

Bahnreforms andre fase ble gjennomfort i 1999, da vognmateriell, spor, tele, eien-
dom og personell ble delt mellom de fem mest sentrale datterselskapene. 12012 besto
DB AG-konsernet av 1000 datterselskaper, organisert i divisjoner.

DB Bahn Long Distance opererer langdistansetog i Tyskland og ellers pa det euro-
peiske kontinentet. DB Bahn Regio er divisjonen som konkurrerer om tyske delstaters
kollektivtilbud. Dette skjer med trikk, t-bane, pendeltog, regionaltog og ikke minst
busser. DB Netze Track, DB Netze Stations og DB Services drifter, vedlikeholder
og bygger ut infrastruktur som spor, tele- og signalsystem (omtrent som det norske
Jernbaneverket). Til sammen arbeider det i underkant av 105 000 personer i disse tre
divisjonene, som omsatte for nesten 22 milliarder euro (2012).

Mens de tre forste divisjonene er forankret i det tyske persontransportmarkedet,
opererer de andre divisjonene ogsa utenfor Tyskland.

e DB Arriva

Som andre statseide togselskaper, har ogsi DB AG sin divisjon som konkurrerer utenfor
landets grenser. Selskapet er i tolv forskjellige europeiske land og har 39 500 ansatte
(DB competition report 2013). Omsetningen i 2012 var pa 3,75 milliarder curo, og
overskuddet var pa 425 millioner euro. Selskapet har 685 lokomotiver og trekkvogner,
1900 passasjervogner og 116 000 passasjerseter p skinnegaende materiell. I tillegg har
selskapet en busspark pa 12 600 busser, hvorav 98 prosent igjen er eid av DB Arriva. DB
Arriva har ansvaret for vekst og utvikling av regional persontransport — wenfor Tyskland.
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12010 fikk DB AG kontroll over det britiske Arriva-konsernet, og sammen med DB

sine tidligere utenlandsoperasjoner (Danmark, UK og Sverige) utgjor dette «uten-
landsdivisjonen . Det siste oppkjopet DB Arriva gjorde, skjedde varen 2013, da de

kjopte opp den osteuropeiske divisjonen til Veolia Transdev. Ifolge selskapet selv gjor
oppkjepet DB Arriva til den sterste internasjonale operateren innenfor persontrafikk i

Ost-Europa. Pa Arrivas egen hjemmeside (arriva.co.uk) oppgir selskapet 55 900 ansatte,
inkludert ansatte i tilknyttede selskaper i 15 land®. Selskapet oppgir & ha omtrent 20 000

busser, 760 togsett og 170 trikker, i tillegg til andre kjoretoy.

For Arriva selv ble slukt av DB for 1,585 milliarder pund, hadde det selv kjopt opp
betydelig med virksomhet i UK ogellers i Europa. I nordisk sammenhengkan det nev-
nes at det forste kjopet utenfor UK var danske Unibus, som ble kjept opp i 1997. DB
Arriva Danmark er den sterste bussoperateren i Danmark, hvor det har 1300 busser og
om lag 6000 ansatte. I tillegg kjores DB Arriva-tog pa Jylland. I Sverige kjorer selskapet
trikk, buss, pendeltog’ og tradisjonelle tog. Det svenske selskapet, Arriva Sverige AB,
oppgir 4 ha 4400 ansatte, droyt 900 busser, 144 togsett og 89 trikker. Bade i Sverige og
Danmark er selskapenes virksomhet storst rundt Kebenhavn og Stockholm.

e DB Schenker Rail

Mens det er en arbeidsdeling pa persontransport mellom DB regional/langdistanse
pa tysk side og DB Arriva pa utenlandsk side, er det én skinnebasert godsdivisjon.
DB Schenker Rail er Europas desidert storste godsselskap pa skinner. Omsetningen
var pd 4,9 milliarder euro, mens overskuddet var pa 389 millioner euro i 2012. DB
Schenker Rail har 32 000 ansatte, 109 000 godsvogner og 3600 lokomotiver. Kobler
man sammen godsvognene, vil dette bli et sammenhengende tog fra Hamburg til
Roma. Selskapet opererer innenfor det europeiske godsmarkedet og er til stede i alle
europeiske land. Daglig sendes det av girde over 5000 godstog fra DB Schenker Rail.
Blant annet gir det daglig tog til Kina (Shanghai) med tyskproduserte biler for det
kinesiske markedet. I Norge har DB Schenker Rail operert med North Express siden
2012, hvor de via det svenske jernbanenettet transporterer 25 000 containere mellom

Oslo (Alnabru) og Narvik.
e DB Schenker Logistics

DB Schenker Logistics har 64 200 ansatte og en omsetning i 2012 pa 15,39 milliarder
euro, hvor det satt igjen med 609 millioner. Selskapet oppgir selv & veere Europas storste
palandtransport, verdens nest storste pa flyfrake, verdens tredje storste pa sjotransport

? Kroatia, Tsjekkia, Danmark, Ungarn, Italia, Malta, Nederland, Polen, Portugal, Serbia, Slovakia, Slovenia,
Spania, Sverige og UK.

* Smalsporet jernbane med eget linjenett rundt Stockholm: Lidingobanan, Néckebybanan, Saltsjobanan,
Tvirbanan. Kjores fram til 2020-21.
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og verdens femte storste pa kontraktlogistikk. Selskapet opererer integrerte logistikk-
kjeder innenfor europeisk landtransport samt global fly- og sjotransport.

Tilsvarende ekspansjonen innenfor persontransport (DB Arriva), har DB foretatt
betydelige oppkjop innenfor varetransport. Det esterrikske transportselskapet Schen-
ker ble kjopt opp av tyske statsbaner allerede i 1931 — men sa solgt i 1989. 12002
kjopte DB AG tilbake selskapet. Schenker og tysk jernbane har med andre ord en lang
historie sammen. Arbeidsdelingen mellom de to DB Schenker-selskapene bestér forst
og fremst i at jernbanetransport ligger som en egen enhet, og at alt annet er samlet i

DB Schenker Logistics.

2.2 Deutsche Post DHL AG

Platz der Deutschen Post 1, Bonn 9. november 2013

Gert Hassler star og tenker pa sin lange karriere, forst som postmann, deretter
som avdelingsleder pd en pakkesentral og etter hvert med tillitsvervene oppover
i Verdi. Omstillingene var mange og tariffoppgjerene magre. I 1997 ble pausene
kortere, smusstilleggene forsvant og de mistet ekstra fridager. Derimot klarte de &
framforhandle jobbsikkerhet i bytte, ettersom man unngikk oppsigelser. Og mens
han star pa Potsdamer Platz tenker han ogsa tilbake pé til 2008, da postmenn
som var ansatt i de konkurrerende postselskapene protesterte mot lovbestemt
minstelenn for postbud, ettersom de fryktet arbeidsledighet dersom de fikk
lonn pé linje med postmenn i Deutsche Post. Men hvordan ble det gamle tyske
postvesenet verdens desidert storste transportselskap?

«Our aim is to deliver everything, everywhere, at any time, with the same high
quality for our customers.» (Deutsche Post sin arsmelding 2002)

Som tysk jernbane har gjennomgatt en transformasjon, er dette tilfellet i enda storre
grad for det tyske postvesenct. Allerede i 1989 ble det besluttet at det vesttyske
Deutsche Bundespost skulle splittes opp i tre: post, postbank og telekommunikasjon.
Skillene mellom politisk regulering og styring versus operasjonell ledelse og drift,
ble tatt omtrent samtidig med at muren falt. Aret etter ble det osttyske postvesenet
innlemmet i postdivisjonen. De pafolgende arene ble pd mange méter bruke til 4 lage
en institusjon.

I 1995 gjennomferes den andre store reformen, hvor post, postbank og telekom-
munikasjon blir omdannet til aksjeselskaper. Arene for har blict bruke til 4 rydde, rasjo-
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nalisere og gjore seg klar for det man besluttet allerede i 1989 — en gradvis liberalisering
av hele post- og telesektoren. De tre selskapene far navnene: Deutsche Post, Postbank
og Deutsche Telekom. Selv om selskapene var under statlig kontroll, ble det &pnet for
at privatpersoner ogsa kunne kjope aksjer.

Innenfor Deutsche Post AG ble det gjennomfert massive investeringer i hele
Tyskland for levering av brev og pakker. Et automatisert og standardisert nett med
33 forskjellige brev- og pakkesentraler ble etablert, noen ar etter var dette oppe i 83
sentraler. I kjolvannet av omstillingen vendes sa blikkene utover. I 1997 starter en
internasjonaliserings- og oppkjopsbelge uten sidestykke i tysk naringsliv.

Til dels skyldes dette at man pa kort tid hadde klart & modernisere og bygge ut et
rasjonelt og hoyeffektivt distribusjonssystem. Internetts betydning pa fallende brev-
volum var én ting. En annen var endringen pé ettersporselssiden fra tysk industri: ensket
om ¢n totalleverander som dekket transport og logistikk i alle markeder, inkludert et
grenselost EU. Oppkjop utenfor Tyskland, strategiske allianser med andre transport-
selskaper, utvalgte markeder og integrerte tjenester er stikkordene for de forste arene.
11997 endres lovverket som stiller Tyskland, sammen med Sverige og Finland, i front
for postliberalisering i Europa. Selskaper i Tyskland, i nabolandene Belgia, Polen og
Sveits ble kjopt opp eller bygd opp som i Osterrike.

I 1998 gjores det sé store grep, forst gjennom & kjope opp 25 prosent av aksjene
i verdens storste aktor innenfor pakkeforsendelser: DHL, og deretter etablere Euro-
Express. Dette selskapet star for pakkeleveringer uavhengig av nasjonale grenser pa det
curopeiske kontinentet. Oppkjopet av det amerikanske postselskapet Global Mail dpnet
opp for det nordamerikanske markedet, og gjennom DHL far Deutsche Post ogsa til-
gang til om lag 220 forskjellige land. 1 1999 kjoper Deutsche Post opp aksjemajoriteten
i det sveitsiske transportselskapet Danzas, som den gangen var verdens tredje storste
transport- og logistikk-konsern. Oppkjopsbelgen stopper ikke, ettersom det storste
amerikanske luftfraktkonsernet Air Express International (AEI) ogsd kommer under
tysk kontroll. AEI legges inn under Danzas, som i de forste rene far operere som en
selvstendig enhet. Oppkjop koster penger, ogi 1998 kjoper man like godt ogsa en snau
temdel av Postbank AG. Seinhosten 2000 barsnoteres Deutsche Post AG, hvor om
lag en tredel av selskapets aksjer skifter hender. Ifolge selskapets hjemmesider var dette
Tysklands storste og verdens tredje storste borsnotering. Samtidig fortsetter oppkjo-
pene med samme hastighet; nederlandske Royal Nedlloyd, amerikanske Yellowstone,
sveitsiske Qualipac og svenske ASG (AB Svenska Godscentraler) kommer under tysk
kontroll.

Supply Chain Management er et begrep som etter hvert dukker opp i selskapets
arsmelding (2000). Selskapet tilbyr design, planlegging, utforelse, kontroll og overvik-
ningav hele verdikjeden fra ravarer, innsatsfaktorer i produksjonen og fra produsent til
endelig forbruker. Logistikk, distribusjon og finansielle tjenester tilbys selskaper som
vil outsource til dem som er i stand til 4 levere «one stop shopping». Den italienske
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bilprodusenten Fiat blir den forste store kunden, med avtale om all logistikk og trans-
port av reservedeler for Fiats biler, inkludert finansielle tjenester. Om det skal sendes
en skjerm til en 1989 Fiat Uno pa Jessheim eller en forgasser til en 2008-modell Fiat
Duplo i Sao Paulo, utenfor fabrikkporten i Torino er det Deutsche Post DHL AG som
tar over ansvaret og som yter kreditten.

Den overordnede strategien er né 4 tilby standardiserte produkeer i samtlige land,
utvide produkttilbudet (ulike vektklasser, ulik transporttid, forskjellige tjenester,
inkludert finansering og informasjonsflyt) samt gjennomgaende tilrettelegging over
internett. Milet som styreleder Klaus Zumwinkel forkynner pa den forste general-
forsamlingen, er: To become the “number one global player” in logistics. Blant annet
skjer dette gjennom ytterligere aksjeoppkjop i DHL.12001 kommer selskapet inn pa
den prestisjefulle DAX 30-lista over de 30 storste virksomhetene pd Frankfurtbersen.
Mens oppkjopene fortsetter, vannes den tyske stats eierandeler ut.

Gjennom 4 kjope Lufthansa sin aksjepost i DHL, klarer Deutsche Post & fa kontroll
over selskapet, og sommeren 2002 kontrollerer de 75 prosent. Ved juletider samme ar
var resten av minoritetsaksjonerene lost ut, og den tidligere partneren var na heleid.
Samme ar ﬂytter man ogsa inn i den 41 etasjer hoye Post Tower—skyskraperen i Bonn.
Aret etter samles Danzas logistikktjenester, Deutsche Posts pakke- oglogistikktjenester
samt DHLs kurer- og pakkedivisjon under et merkevarenavn: DHL. DHL-navnet
brukes ogsa nar all postdistribusjon utenfor Tyskland samles under DHL Global Mail.
Omtrent samtidig som man stokker om internt, kjoper videre opp i Canada, Kina, Ned-
erland ogItalia og er med pd borsnotering av Postbank, legger selskapet 5,5 milliarder
euro pa bordet til det britiske logistikk-konsernet Exel. Dette selskapet hadde igjen
kjopt opp Tibbett & Britten Group, som vokste ut fra den gamle transportdivisjonen
til verdens storste matprodusent, Unilever. I 2005 kommer ogsa den statlige eierandelen
i Deutsche Post DHL under 50 prosent for forste gang.

Selv om Fiat har en mengde deler som skal frakees til sine mange kunder, var andre
kontrakter storre. Det britiske helsevesenet (NHS) inngikk en tiriglogistikk-kontrake
med Deutsche Post DHL i 2006, hvor selskapet fikk ansvar for NHS’ innkjep, be-
stilling og levering for det som et nasjonalt helsesystem med 63 millioner mennesker
trenger. 500 000 produkter og 630 sykehus inngar i kontrakten. Store industrikonsern
som Philips, Sun Microsystems, handelsselskapene Karstadt, Quelle og Neckermann
er andre som etter hvert overlater logistikken til Deutsche Post DHL. Bilfabrikanten
BMW overlater all logistikk til Deutsche Post DHL, inkludert vare- og deleflyten
mellom sine fjorten fabrikker.

12005 er selskapet Tysklands storste arbeidsgiver, med 500 000 ansatte, og det sju-
ende storste konsernet i verden. Blikket vendes mot @sten, med videre oppkjop i India
ogKina. Blant annet tar man kontroll over det storste indiske transportselskapet Blue
Dart, og man bygger nye «hubs> i det stadig voksende kinesiske markedet. Det inngas
nye kontrakter med Ford om logistikk i Indonesia, Malaysia, Australia, Kina, Brasil,
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USA og Canada. Aret etterp kjoper man seg videre opp i outsourcing-spesialisten
Williams Lea (GB), og ytterligere 12 000 personer kommer til pa lonningslistene, mens
samlet omsetning for konsernet gar over 60 milliarder euro.

Nar voksesmertene egentlig inntreffer, er det strengt tatt bare den indre krets i kon-
sernet som vet, men problemene melder sin ankomst. Nar man kjeper opp mye, fort, er
kanskje ikke alt verd prisen man betalte. De innkjopte virksomhetene skal integreres i
virksomheten, samtidig som postdivisjonen kontinuerlig skal bygges ned. I tillegg kom
finanskrisa hosten 2008, og som om ikke alt dette var nok, ble hovedarkitekten for
oppkjepsstrategien, styreformann Klaus Zumwinkel, tatt i en storre skattesak.

Aret 2008 ender med underskudd, og man selger massivt ut postens eiendom i
Tyskland for en milliard euro, man trekker seg ut av landbasert virksomhet i USA og
overlater mye av markedet til konkurrentene FedEx og UPS. Selskapet selger seg ut av
Postbanken og navigerer mot tryggere farvann. Hovedhuben for lufttransport flyttes fra
Brussel til Leipzig, mens blikket fortsatt er rettet mot Asia og Kina. Oppkjopene etter
finanskrisa har ikke foregatt i samme tempo eller med samme dimensjoner som i tidret
1997-2007. Strategien endres, kostnadskutt, miljefokus og sosialt ansvar vektlegges,
i hvert fall i arsmeldingene. «Strategi 2015 er det nye mantraet, hvor oppkjopene
roes ned og post og logistikk rendyrkes. Men selv med et roligere tempo, er det ingen
tvil om at selskapet fortsatt er:

Die Post fur Deutschland. The Logistics Company for the World.

Investeringene knyttes til oppgradering i eksisterende infrastrukeur, spesielt i Tyskland.
Blant annet investeres det mye i Leipzig, hvor det na letter eller lander et DHL-fly
hvert tredje minutt. Etter siste utvidelse skal terminalen ta unna 150 000 forsendelser
i degnet, og det skal ikke g& mer enn to timer for varene som kom inn pa et fly, skal
vere i lufta med et annet. I 2012 &pnes en ny megahub i Shanghai, og innen 2017
forventer man at Asia skal std for en tredel av konsernets samlede inntekter. Hasten
2013 kommer selskapet med pa Euro Stoxx 50 Index som en av de 50 mest sentrale
europeiske konsernene, uansett bransje.

Gér man tilbake til 1997, hadde Deutsche Post 84 prosent av sine inntekter fra brev
og pakkepost i Tyskland, 6 prosent fra de tyske postkontorene og nesten 8 prosent fra
internasjonal post. Til sammen arbeidet det da 266 000 personer i selskapet. 1 2012
hadde selskapet 475 000 ansatte, hvorav 145 000 var i postdivisjonen (worldwide). Av
den totale omsetningen ble 70 prosent tjent inn utenfor Tysklands grenser, og kun 39
prosent av staben var ansatt i Tyskland. Den tyske stat kontrollerer indirekte omtrent
en firedel av aksjene, og det samlede tyske eierskapet er godt under 50 prosent. Global
er med andre ord kanskje mer dekkende enn Dentsche i 2014. Neste sporsmal er: Nar
«Strategi 2015» utloper, har man da tenkt 4 bli hoy og merk igjen?
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2.3 De andre store

Nar en framtredende bransjeaktor er sa frampa som det Deutsche Post DHL var, vil

det for utfordrerne vare et sporsméil om man skal kaste seg pa — og selv kjope opp,
for 4 henge med - eller a bli spist. De som i dag er sentrale aktorer innenfor global

logistikk, har derfor foretatt betydelige oppkjop for & kunne vere med. Hvordan man

skal mile storrelse er omstridt, i markedsandeler, antall ansatte eller andre indikatorer,
men legger man omsetning til grunn, var verdens nest storste transportselskap (12012)

det tysk-sveitsiske Kuehne + Nagel-konsernet, med om lag 63 000 ansatte i 100 land.
Dette selskapet har sin hovedtyngde innenfor sjo- ogluftbasert transport, i tillegg er de

Europas sjette storste pa veitransport. Milt i omsetning utgjor Kuehne + Nagel num-
mer to pé lista, noe under en tredel av Deutsche Post DHL. Den tredje storste er DB

Schenker-systemet, som har en omsetning mer pa linje med Kuehne + Nagel, og som

fortsatt er heleid av den tyske stat. Nederlandske CEVA er gjennom sammenslaingen

med TNT-systemet pé fjerdeplass. Den franske stats jernbanegodsdivisjon SNCF

Geodis ligger pa en attendeplass. Videre kan det nevnes at det danske DSV-konsernet

etter en rekke oppkjop er blant de fem—seks storste. Av de ti storste transportselskapene

iverden, er sju europeiske, med tysk dominans i topp. Om mye av verdens vareproduk-
sjon er flyttet til Asia, kan det synes som det er tysk informasjons- og logistikkstyring

som fér varene endelig fram til bedrifter og forbrukere.
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3 Norske forgreininger

3.1 Alnabruterminalen

Som del av de internasjonale transport- og logistikksystemene, er Alnabruterminalen

i Oslo landets storste og viktigste. Her kommer mesteparten av godset inn pa hjul,
enten en kort tur fra Oslo havn — eller langveisfra. Godset kommer ogsa inn pé skin-
ner, hvor det sa lastes om og distribueres videre ut. De mest framtredende aktorene pa

eller i umiddelbar nerhet av Alnabruterminalen er: DB Schenker, Kuehne + Nagel,
Postnord Logistics (Tollpost Globe), Cargonet og Bring Logistics. I tillegg sokte

Deutsche Post DHL seg hit i 1999, men av plass- og kapasitetshensyn matte de bygge

nytt terminalbygg noe lenger nord (Skedsmo). DSV-systemet er & finne en mil sor for
Oslo, nermere bestemt pa Sofiemyr.

Samlet sett omsatte norske spedisjonsvirksomheter for i overkant av 27 milliarder
kroner i det norske markedet i 2012. De seks storste sto for 55 prosent av denne om-
setningen. Legger man regnskapstall® til grunn, er dette de storste aktorene i det norske
markedet: DB Schenker AS, Kuehne + Nagel AS , Bring Cargo AS Tollpost Globe
AS, DSV Road AS og DHL Express (Norway) AS.

DB Schenker AS

11992 kjopte Schenker opp det som en gang het Einar Sundbye Spedisjon AS, for &
fi et norsk ankerpunkt. Omtrent samtidig valgte NSB a selge seg ned i Linjegods AS.
Dette selskapet ble etablert pa basis av en avtale om regulering av stykkgodstransport
(containere, paller, pakker eller andre enheter) mellom den tidens rutebilselskaper og
NSB (1970). Utover 70-tallet gikk selskapet godt, og det ble etablert storre terminaler
i og rundt de storste byene. Distribusjonsomridene ble storre — ogantall ansatte farre,
samtidig som containerbasert transport fikk stadig storre dominans. Pa 80-tallet kom
svenske Bilspedition inn som deleier i Linjegods. I 1998 ble et av de storste nordiske
spedisjonsselskapene Scansped Norge kjopt opp av Schenkersystemet. Dette selskapet
hadde igjen kjopt opp andre transport- og spedisjonsselskaper, inkludert svenske Bil-
spedition. Gjennom dette oppkjopet fikk Schenker ogsa full kontroll over Linjegods.

12005 solgte de andre eierne sine andeler av selskapet til Schenker.

# Proff forvaltdatabasen, basert pa omsetning pr 31.12 2012.
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12012 sysselsatte DB Schenker AS dreyt 1300 egne ansatte i Norge, hvorav snaut
halvparten har arbeidssted pa Alnabru. Resten er spredt pa 22 forskjellige avdelinger
rundt omkring i landet. Selskapet har ingen egencide biler og baserer seg pa linje- og
distribusjonssjaferer. 12012 var omsetningen pa 3,8 milliarder kroner, eller om lag 14
prosent av det samlede norske spedisjonsmarkedet.

Kuehne + Nagel

Det tysk-sveitsiske selskapet Kuchne + Nagel etablerte seg i Norge i 1990, eller et par
ar for Schenker. Kuehne + Nagel er etter omsetning det nest storste spedisjonsfirmaet
i Norge. Selskapet selv opplyser at det har 470 ansatte og 15 kontorer i Norge. 12009
kjopte selskapet opp det bergenske J. Martens med sine 260 ansatte, og doblet dermed
sin norske omsetning. Det oppkjopte selskapet var serlig rettet inn mot leveranser for
olje- og gassindustrien. I 2012 omsatte det norske datterselskapet for 3,2 milliarder
kroner.

Postnord Logistics (Tollpost Globe AS)
P4 1920-tallet vant Tollpost selskapet retten til a fortolle og kjore ut utenlandsk pakke-
post i Oslo. Tidlig pa 50-tallet fusjonerte man med transportfirmaet Globe. Etter
hvert ekspanderte selskapet med linjetransport til de nordiske landene og nedover pa
kontinentet. Pa 70- og 80-tallet konkurrerte det mot Linjegods om & vere den storste
aktoren og gjennomforte diverse oppkjop, deriblant restene av Polar express Norge as
(1989) — men matte ti ar senere selge ut sin utenlandsdivisjon til det som i dager DVS
(Lien & Nilsen 2007). P4 mange méter er ringen sluttet for selskapet, med sin opprin-
nelse fra postens outsourcing av utenlandspakkene pa 20-tallet. Tollpost Globe er i dag
100 prosent eid av PostNord AB — som igjen er en fusjon av det svenske Posten AB og
det danske Post Danmark A/S. Fra 1.1 2014 heter da selskapet ogsa Postnord Logistics.
I Norge har Postnord Logistics noe over 1300 ansatte, de har 37 avdelinger rundt
i landet og de omsatte for 2,9 milliarder kroner i 2012. I tillegg er det om lag 800 selv-
stendige transporterer, som ifelge selskapet kun kjorer for selskapet.

DSV

Som tidligere nevnt er det danske DSV blant de fem-—seks storste pa verdensbasis. Dette

selskapet startet opp sé sent som i 1976, og da som De Sammensluttede Vognmand

af 13-7 1976. Gjennom en rekke oppkjop, forst i det danske markedet, deretter uten-
lands, vokser selskapet. Men det er gjennom 4 fi kontroll over DFDS Dan Transport
Group (i2000), inkludert Tollpost Globe sin utenlandsdivisjon, at selskapet gar fra a
vare en stor nordisk godstransporter til 4 bli totaltilbyder innenfor bade vei-, luft- og

21



sjotransport. Videre utover 2000-tallet kjopte selskapet det tyske spedisjons- og trans-
portselskapet J.H. Bachmann (2005), det nederlandske Frans Maas (2006) og belgiske
ABX Logistics (2008). I 2012 kjeper de opp Swift Freight (luft). DSV er til stede i
70 land, med om lag 22 000 ansatte. Selskapet er delt inn i tre divisjoner, veitransport,

luft & sjo og logistikk:

e DSV Road (10 000 ansatte)
e DSV Air & Sea (6 000 ansatte)
e DSV Solutions (5 000 ansatte)

Selskapet eier ikke skip eller fly, og de oppgir selv & ha et minimum av egne biler.
Veidivisjonen oppgir & ha 17 000 biler pé veien hver eneste dag, med 10 000 ansatte.
Dette igjen skulle tilsi utstrakt bruk av linje- og distribusjonsbiler. I Norge er droyt
400 personer ansatt i DSV Road, som omsatte for 1,2 milliarder kroner i 2012, mens
sjo- og luftdivisjonen har dreyt 50 ansatte og omsatte for 344 millioner. P4 norsk
innenlandstransport samarbeider selskapet tett med Postnord Logistics.

DHL

Ut fra DHL sine norske hjemmesider, skal selskapet ha snaut 1000 ansatte i Norge og
vere til stede 35 forskjellige steder. Ifelge innrapporterte tall til Bronneysundregistrene,
ligger antallet ansatte lavere. De norske datterselskapene er i ferd med & omorganisere
seg etter de tre forretningsomradene innenfor DHL (Express, Global Forwarding,
Freight og Supply Chain). Strukturen per dags dato kan derfor synes noe uklar, men i
offentlige registre finner man igjen folgende selskaper:

o DHL Express (Norway) AS, som omsatte for 971 millioner kroner og hadde 374
ansatte (2012). Dette selskapet er ogsd morselskapet til de andre DHL-selskapene i
Norge. 12008 omsatte selskapet for 1,450 milliarder og har hatt fallende omsetning
siden det. Selskapet het tidligere Danzas Asg Eurocargo, og har ni underavdelinger
rundt i Norge (Bergen, Gardermoen, Kristiansand, Larvik, Skedsmokorset, Stavan-
ger, Lillestrom, Trondheim og Alesund).

o DHL Quality Cargo AS, som omsatte for 512 millioner oghadde 28 ansatte i 2012.
(Selskapet het tidligere Exel Logistics Norway, og ble overdratt til DHL Global
Forwarding (Norway) AS i september 2013). Selskapet har okt sin omsetning fra
410 millioner 1 2008 til 512 millioner i 2012.

e DHL Global Forwarding (Norway) AS, som omsatte for 139 millioner i 2012,
eller dreyt 100 millioner mindre enn i 2008. Selskapet er registrert med 52 ansatte
12012 og har tre underavdelinger (Bergen, Skedsmokorset og Oslo). Ser man pa
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DHL Quality Cargo AS og DHL Global Forwarding (Norway) AS sammen, var
omsetningen i 2008 pa 654 millioner, mens den i 2012 var pa 651 millioner.

o DHL Supply Chain (Norway) AS, som omsatte for 285 millioner og var registrert
med 204 ansatte og fire underavdelinger (Ulvenveien og Gladengveien i Oslo, Vestby

og Lorenskog). Mens omsetningen 13 i intervallet 840-820 millioner 12009-2011,
ble den kraftig redusert i 2012.
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4 De tidligere statsetatene

4.1 Postverket

Som det tyske postvesenet har gatt igiennom endringer, har det norske vart igjennom
sine. Digitaliseringen og pafelgende synkende antall brev- og papirforsendelser, ned-
leggelse av postkontorer, fra postbank til nettbank, opprettelse av post i butikk samt
vridningen over i nye markeder, er noen stikkord her.

Det norske postvesenet ble til dels frikoblet fra staten, forst som BA-selskap (1996)
og siden som et statlig eid aksjeselskap (2002) — altsd noen r etter tyskerne og sven-
skene. P4 begynnelsen av 2000-tallet begynner Posten Norge AS 4 kjope opp en rekke
selskaper. Det forste, innenfor transport, var OSC/Wajens, som senere skulle danne
grunnlaget for Bring Logistics. De kjoper opp budbilfirmaet TSI for & fa storre innpass
i pakkemarkedet, og etablerer deretter Bring Box. For & komme inn pa det svenske
brevmarkedet, som var blitt deregulert, kjoper man i 2002 Citymail AB. Dette selskapet
skulle konkurrere med det svenske postverket i Sverige, og etter hvert ogsa i Danmark.

Noen ér etter kjoper Posten opp Frigoscandia som igjen danner utgangspunkeet for
Bring Thermo. Videre oppkjop er Nor-Cargo (2004), som kom pa Postens hender etter
at Ofotens og Vesteraalens Dampskibsselskab og Det Stavangerske Dampskibsselskab
skilte sjobasert transport fra vei og luft. Dette selskapet skulle igjen danne basis for
Bring Cargo, og det hadde forut for Posten sitt oppkjop selv vert pa betydelige opp-
kjopsrunder. For & vinne ytterligere innpass i det svenske markedet, kjopte man si opp
Transflex AB. Videre oppkjop som kan nevnes er Coldsped, Ytrans og Intertranspedia
i Sverige. De svenske oppkjopene ma betrakees i lys av Postens strategi om  veere en av
de fire store logistikkselskapene i Norden. Videre vekst og oppkjep i Sverige er varslet
for 4 styrke posisjonen ytterligere (Postens Arsmelding 2012).

Postens merkevareorientering ved utlopet av 2013 er tilnzrmet lik den man finner
innenfor Deutsche Post DHL?, hvor man opererer med to navn: Posten og Bring. Den
forste betjener privatpersoner i Norge, inkludert postdistribusjon, mens den andre
betjener bedriftsmarkedet i Norge og Norden. Bringsystemet med sine mange under-
titler er noe uoversiktlig for utenforstiende. Bring Frigo, Bring Cargo, Bring Express,
Bring Mail, Bring Dialog, Bring Parcel, Bring Consumer Solutions, Bring Warehousing,
Bring Citymail er forretningsomradene, men de skal fra hosten 2013 kun hete Bring.

> Deutsche Post og DHL.
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Hesten 2013 endrer man organiseringen ved & opprette fire divisjoner: divisjon Post,
divisjon Logistikk Norge, divisjon Logistikk Norden og divisjon E-handel. Den sist-
nevnte er opprettet for 4 ta seg av distribusjonen av mindre pakker som den okende
netthandelen krever. Samtidig narmer Posten og Bring seg hverandre nér det gjelder
logistikk, ettersom steder med egne Bring- og postterminaler i stadig sterre grad
samlokaliseres. Posten er ogsa i ferd med 4 bygge opp en ny godsterminal pa Alnabru,
som vil fordoble deres kapasitet der. Den nye terminalen vil sysselsette om lag 1100
personer og vare pa 25 000 km2.

Leser man Postens drsmelding for 2012, altsa for omorganiseringen, omsatte Pos-
ten for 23 milliarder kroner, hvorav om lag 30 prosent kom fra utenlandske selskaper.
Postsegmentet (Norge og Sverige) utgjorde 10,4 milliarder, mens logistikksegmentet
omsatte for resten. Posten oppgir & ha snaut 20 000 ansatte per 31. desember 2012.

4.2 Norges Statsbaner

Innenfor varetransport er NSB representert med Cargonet?, som er et rent godsselskap.
Dette selskapet omsatte for 1,7 milliarder kroner i 2008 og 1,1 milliarder i 2012 — en

nedgang pa om lag 500 millioner, og selskapet har hatt negativt driftsresultat de siste

arene. Hovedtyngden av selskapets kundemasse er Posten og de store spedisjonsfirma-
ene (DB Schenker, Kuehne + Nagel, Postnord Logistics m.fl.). Selv om skinnebasert

godstransport ikke har de storste markedsandelene, er andelene hoye der det gar jern-
bane. Mellom Oslo og Bergen gar 70 prosent av godset med jernbane, tilsvarende tall

for bade Stavanger og Trondheim 70 prosent (NHO Logistikk og Transport, CargoNet

AS, Spekter, Norsk Industri 2013). Cargonet hadde i 2012 570 ansatte og opererer pd

tolv intermodale terminaler rundt omkring i landet.

Godstransport pé skinner hadde en jevn vekst fra 1970-tallet fram til slutten av
forrige tiar. Fra 2008 har derimot andelene gods som gar pé skinner blitt gradvis lavere,
selv om det politiske onsket om & f& mer godstransport bort fra veiene og over pa skin-
ner er blitt mer uttalt. Finanskrisa hasten 2008 er én forklaringsfaktor, en annen er at
den skinnebaserte infrastrukturen er for darlig, krysningspunktene er for fi, spor og
signalsystemer er nedslitte og kapasiteten i det eksisterende jernbanenettet er for liten.
Samlet gir dette forsinkelser oglav punktlighet. Jernbanen sliter med transporttid, blant
annet pd den viktige strekningen Geteborg Havn — Alnabru, hvor man bruker nesten
dobbelt si lang tid med tog som med bil. En tredje forklaring kan vare pris, ettersom
andre aktorer kan legge inn lavere priser enn det togselskapene kan tjene penger pa.

¢ Andre godsselskaper pa norske skinner er Cargolink AS (2007) og DB Schenker North Rail Express
Oslo-Narvik (via Sverige).
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Det er utenlandske vogntog som ser ut til 4 ha tatt markedsandeler (NHO Logistikk
og Transport, CargoNet AS, Spekter, Norsk Industri 2013). NHO har regnet seg fram
til at det siden 2008 har vert flyttet 100 000 containere med last fra bane over til vei.

Salget av Linjegods i sin tid, medferte at NSB-systemet ikke bedriver spedisjon eller
har andre transportbarere for gods enn Cargonet. Lastebildivisjonen Nettlast ble solgt
12000 til Posten. NSBs virksomhet innenfor godstransport er derfor & vare underle-
verander for spediterer, rederier og transporterer. NSB har heller ikke gjennomfort
oppkjop med sikte pa & komme seg oppover i verdikjeden pa godssiden. Derimot har
de ekspandert kraftig innenfor persontransport med buss. Det NSB som ble fristilt
i 1996, er dermed et helt annet NSB enn det man ser i dag, blant annet gjennom at
selskapet na eier togselskaper i Sverige. Men den storste endringen er tilveksten pa buss,
hvor Nettbuss-konsernet har gjennomfort betydelige oppkjop i Norge og ikke minst
i Sverige. I det norske markedet ligger markedsandelen pa rundt 30 prosent, mens de
oppgir 4 ha 4 prosent av det svenske markedet for busstransport.

Figur 4.1 Omsetning for NSB for forretningsomradene: buss, tog og godstrafikk (NSB sine
arspresentasjoner 2002-2012)

7 000 [fPersontog [ ]Buss [JGods

6 000
5000+
4000 -
3000+

200048

1094

1000 -

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Ser man pé transportinntektene” som NSB hadde ved overgangen til aksjeselskap
(2002), viser figur 4.1 at om lag hver fjerde krone selskapet tjente var innenfor buss.

7 Viser her bort fra inntekter fra ciendomsselskapet Rom Eiendom, verkstedsvirksomheten i Mantena
eller andre finansielle inntekeer.
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Nettbusskonsernet sto da for droyt 1,7 milliarder, mens NSB Persontog sto for 3,95
milliarder. Bussinntektene utgjorde den gangen 43 prosent av inntektene fra persontog-
transporten. [ 2012 utgjor bussinntektene 96 prosent av persontoginntektene, eller 45
prosent av de samlede transportinntektene til NSB. Ettersom bussvirksomhet er langt
mer arbeidsintensivt enn persontransport med tog, utgjor de bussansatte majoriteten
i selskapet. Nettbuss hadde 5765 arsverk i 2012, mens NSB persontog hadde dreyt
halvparten av dette — 3241 arsverk.
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Del 1 Sammendrag

Transportnaringen har alltid vert internasjonal, hvor de ekonomiske konjunkturene
svinger og pavirker aktivitetsnivaet. Er det fart i okonomien, med produksjon og
investeringer, vil det vaere behov for a flytte folk eller gjenstander og dermed transport-
tjenester. Slik har det vart opp gjennom historien, og dersom produksjon og konsum
ogsa i framtiden vil skje adskilt, vil det vare slik i morgen ogsa. @konomiske konjunk-
turer, okonomisk vekst og nasjonale eller regionale svingninger i disse er styrende, det
samme kan sies om reguleringsmekanismer for internasjonal handel og apenhet for
frihandel. Videre vil teknologisk utvikling og endring virke inn, som for alle andre
bransjer eller naringer.

Tar man for seg tidsrommet fra murens fall tilbake i 1989 og ser for seg noen mile-
peler, er det tre som ma trekkes sarskilt fram:

e Internetts inntreden midt pa 90-tallet, som blant annet rykket beina under mye av
den papirbaserte kommunikasjonen.

e EUs deregulering av offentlig infrastrukeur innenfor tele, elektrisitet, jernbane og
post.

e Kinas relative vekst i verdensokonomien.

For 4 ta det siste punktet forst. Kort oppsummert kommer kinesiske varer inn til Norge
viakjol. Som oftest skjer dette via en europeisk containerhavn. Her blir varene som skal
til Norge, lastet om pa et tog eller en bat som setter kursen mot en norsk havn — eller
sa settes containeren pa en bil som si kjorer til en norsk terminal eller grossist. Her blir
varepartiet sortert, delt opp og videre distribuert.

Mens mange forventet at de tidligere offentlige etatene skulle smuldre opp — eller bli
hakket i stykker pd markedets alter, skjedde det motsatte; det var disse som ekspanderte,
kjopte opp og bredte seg utover. Deutsche Post DHL AG og Deutsche Bahn AG er
de mest markante eksemplene, og det er etterlevninger av de statlige etatene som er
de sentrale aktorene innenfor transportnaringen. Med basis i det eksisterende distri-
busjonsnettet for brev, ekspanderes det inn i nye markeder, og om ikke med helt nye
produkter, sa med en stadig sterre andel basert pa pakker og stykkgods. Malen syntes &
vere & kjope opp virksomheter der man hadde et svake tilbud, innarbeide og integrere
disse i eksisterende struktur, deretter trimme og stromlinjeforme, for deretter & kjope
opp annen virksomhet og gjenta prosessen atter en gang. For Deutsche Post DHL AG
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skjedde dette til gangs. En virksomhets oppkjop vekker naturlig nok reaksjoner — bys
det opp til dans, far man enten vere med eller la vare.

Utviklingen mot globale selskaper med utallige hubs og finmasket distribusjonsnett,
som kan tilby transport til lands, luft eller vann, m ogsa ses i lys av endringer pa etter-
sporselssiden. Nir vareprodusenter og industri setter sokelys pa kjernekompetanse og
utskillelse av andre arbeidsoppgaver, endres ogsa ettersporselssiden. Nar tysk bilindustri
konsentrer seg om & utvikle og produsere biler, betyr det at de vil forholde seg til én
eller et fatalls leverander av stottetjenester. «One stop shopping» for en produksjons-
bedrift som selger sine produkter pa verdensmarkedet, betyr videre at det heller ikke vil
vere mange tilbydere som er i stand til & nd hurtig fram til de mest fjerntliggende strok.

Fordi logistikken, eller vareflyten, ogsi kan ga hurtig, minskes behovet for store
kapitalbindende varelagre. Mangler det et registerkjede eller et derspeil til en Ford
Mondeo, trenger ikke dette lenger ligge klart pa et lager i Oslo, i Goteborg eller i
Tyskland. Med internett og integrerte databestillingssystemer kan forhandleren bestille
disse rett fra fabrikk, og de vil kunne vere pd Gardermoen i lopet av noen fa timer.
Verdiene i distribusjonsnettet ligger derfor ikke i det 4 ha mange biler som kan kjore
varene ut til sisteleddet, verdiene ligger i det 4 kontrollere informasjons- og vareflyten
og ha et samlet tilbud knyttet til forskjeller i pris pa transporttid, tyngde, volum eller
andre konkurranseparametere.

Som en del av den internasjonale vare- og godsflyten, er Alnabruterminalen den
sentrale i norsk sammenheng. Her er de «norske» forgreiningene av det internasjonale
nettverket, med de samme aktorene som man finner ellers i Europa eller verden. De
statlige norske etatene, NSB og Posten, har delvis gjort som sine tyske kusiner. NSB
kappet riktignok av spedisjonsbeinet i 1992 og overlot det til Deutsche Bahn, men
fulgte opp ekspansjonen innenfor busstransport. Posten gjorde som sin tyske kusine
gjennom ekspansjon inn mot gods ettersom internett mer eller mindre tok, eller vil
ta, livet av det & befrakte skriftlig informasjon til landets innbyggere og bedrifter. Som
den svenske og danske Posten kjopte seg opp, for 4 fa distribusjonsknutepunkter i det
norske markedet, gjorde den norske Posten det samme i det svenske og danske marke-
det — og som for de tyske kusinene kostet dette noen ganger mer enn det smakte. Men
summa summarum, det er avleggerne til de nasjonale postselskapene som i dag sitter i
forersetene for transport av pakker og gods pa tvers av landegrensene.
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Norges Transportarbeiderforbund organiserer mer enn 20 000 medlemmer
innenfor: buss, godstransport, spedisjon/terminaler, drosje, havnearbeid, grossist,
avisbud, milje, renovasjon og gjenvinning. I denne delen beskriver vi de ulike
bransjene og medlemmenes vurderinger av arbeidssituasjonen og utfordringene
for egen bransje og yrkesgruppe.

I medlem2014 ba vi medlemmene svare pa hva som passer best for & beskrive
egen arbeidsdag. Pa spersmalet svarte droyt halvparten at de tilbringer mestepar-
ten av tiden bak ratt (sjaforer). En droy tredel svarte at de mesteparten av tiden
gjor fysisk arbeid, mens en av ti svarte at de jobber administrativt eller har en
annen type stilling. Med unntak av havnearbeiderne, hadde de aller fleste (96
prosent) fast stilling. Fire av ti medlemmer oppga at de primeart jobbet dagtid,
ogen tilsvarende andel oppga skift. 20 prosent av utvalget i medlem2014 oppga
annen arbeidstidsordning.
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5 Gods og godssjafarer

Godstransportmarkedet kan grovt deles i to delmarkeder, henholdsvis langtransport og
nardistribusjon. Generelt er godstransport pa vei preget av mange smé transporterer
(se tabell 5.1). Askildsen (2011) omtaler godstransport som: «en bransje stort sett
bestaende av mikroforetak med lav bedriftsintern innovasjonstake, relative homogene
produkter og store muligheter for & imitere sine konkurrenter, noe som medforer
sterk priskonkurranse og liten grad av informasjonsdeling>». Men det er ogsa slik at
godstransporbransjen bestar av en rekke ulike delmarkeder med ulike oppdragsgivere.
Det er lastebiler som kjorer for entreprenorer, flyttebyréer, skogtransport og budbiler,
for & nevne noen. Ifolge Rénngren et al. (2008) er situasjonen best for dem som selger
avanserte logistikktjenester til en industri eller et handelsforetak. De kan ta betalt for
tjenesten de tilbyr. Darligst er det for dem som er i markeder med overetablering, der
alle selger den samme enkle tjenesten og det eneste man konkurrerer pé er pris. Ronn-
gren etal. (2008) peker pé at arbeidsforholdene er relativt gode for dem som kjorer for
de store spediterene, men at det er storre press pa for eksempel flyttefirmaer og bud-
bilfirmaer. Ser man pd hvem som er ansatt og hvilke ansettelsesformer som dominerer
i slike firmaer, er flyttefirmaene gjerne karakeerisert av lose ansettelsesformer, mens
budbilene ofte kjores av unge, uorganiserte forere (Ronngren et al. 2008).

Tabell 5.1 viser at andelen sysselsatte innenfor godstransport pa vei er i underkant
av 30 0000, og at dette tallet har vart relativt stabilt fra 2007 til 2011. Antall foretak i
bransjen var i overkant av 10 000 1 2007 0g 922612011, det vil si en nedgang pa rundt
830 foretak. I gjennomsnitt er det mindre enn tre ansatte per selskap. De ti storste
selskapene innenfor godstransport utgjor bare cirka 7 prosent av alle ansatcte.

Tabell 5.1 Lannstaker, omsetning per foretak, antall foretak og antall sysselsatte, godstransport
pa vei.

2007 2008 2009 2010 2011
Lonnstakere per foretak 2,3 2,5 2,5 2,5 2,6
Antall foretak 10062 10061 9755 9434 9226
Antall sysselsatte 29855 30900 29825 29092 29329

Kilde: http://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/stranslag
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Okt internasjonal konkurranse - kabotasje

Ser vi pa utviklingen over en litt lengre tidsperiode, har det vart en sterk vekst i gods-
transport pa vei over flere tidr, og innenlandstransport er mer enn doblet siden 1985
(Bréten et al. 2013). Men den internasjonale konkurransen er ekende, bade ved grense-
kryssende transport og langtransport innenlands. Alle EU-godkjente operatorer har
siden 1. januar 1993 rett til & uteve internasjonal godstransport innen EU. Gjennom
E@S-avtalen er det apnet for at transporterer fra EU har adgang til 4 utfore midler-
tidig kabotasje i Norge, og at norske transporterer har adgang til & utfere midlertidig
kabotasje i EUL

FRA EU 15 til EU 27

12004 ble EU utvidet med ti nye medlemsland. Atte av dem var osteuropeiske,
Polen, Estland, Latvia, Litauen, Slovakia, Slovenia, Tsjekkia, Ungarn. 12007 kom
Bulgaria og Romania med.

Denne utvidelsen &pnet for at en rekke nye land kunne utfore kabotasje. En nyere
studie viser at andelen kabotasjekjoring utfort av lastebiler registrert i et av de
tolv nye medlemslandene, okte fra 12 prosent i 2007 til nesten 40 prosenti2011.*

For & kunne forta slik transport, ma den utferes i forbindelse med en internasjonal
transport. Kabotasje kan bare utfores i en begrenset periode, og det ma ikke skapes en
permanent eller lopende aktivitet. I Norge gjelder i tillegg folgende regler: Innenfor
en periode pa sju dager regnet fra tidspunktet da den internasjonale lasten ble losset i
Norge, kan lastebilen ufere inntil tre innenlandske transporter med samme kjoretoy.
Deretter ma transportoren ut av landet. Dersom en utenlandsk transporter ensker &
drive permanent transport i Norge, ma vedkommende etablere seg i landet etter gjel-
dende regler og soke loyve for nasjonal transport.” Selv om den utenlandske konkur-
ransen er begrenset, oppleves kabotasjekjoring altsd som en stor utfordring for bransjen
(se ogsd avsnitt 5.2 om sjiforenc).

8 Directorate-general for international studies. Policy department. Structural and cohesion policies B.
Development and implementation of EU road cabotage.2013

? http://www.regjeringen.no)/templates/Redaksjonell Artikkel.aspx id=485244&epslanguage=NO
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Figur 5.1 Svinesund — godstransport etter registerland. (1989, 1994, 1999, 2004 og 2013).
(Rambgll 2013)
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P4 grunn av ulikheter i rammevilkr, opplever norsk langtransport et sterkt press fra
utenlandske sjaforer, sarlig fra de nye EU landene i forbindelse med EU utvidelsen
i 2004. Hovi og Hansen (2011) viser til at polske og baltiske sjaforer frakter norsk
import ogeksport til stort sett alle land i Europa. Dette er knyttet til fri markedsadgang,
lavt kostnadsniva i landene der bilen er registrert, samt storre internasjonale nettverk.
Askildsen (2011) gjennomferte en intervjuundersokelse blant langtransportsjiferer, og
han fantat det var en utbredt oppfatning blant de norske sjaforene at utenlandskjoring
med norske biler var «tapt for alltid>». Det at norske sjaforer og lastebiler taper nar
det gjelder utenlandske transportoppdrag, far stette i en undersekelse gjennomfert av
Rambeoll i 2013. Her viser utviklingen i den grensekryssende transporten at andelen
norskregistrerte lastebiler som kysser grensen ved Svinesundbroen, har sunket fra 40
prosent i 1989 til 9 prosent i 2013, og at nedgangen har vert sarlig sterk etter 2004
(sefigur 5.1). Det er ogsa en nedgang i lastebiler registrert i Sverige og Danmark, mens
«ovrige» har hatt en vekst fra 11 prosent i 1994 til 51 prosent i 2013. Studien viser
ogsa at antallet tomkjoringstransporter fra Norge til Sverige har okt betraktelig — og
er ifolge rapporten nesten oppe i 60 prosent (Rambell 2013:26).

Konsekvenser av gkt internasjonal konkurranse
Den okte internasjonale konkurransen innenfor transportbransjen gir et press pa
lonns- og arbeidsvilkarene i bransjen. En av hovedutfordringene nir det gjelder sjifo-
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renes arbeidsforhold er knyttet til at den liberaliseringen som har funnet sted nar det
gjelder markedstilgang, ikke har blitt fulgt av en parallell prosess om harmonisering
av sysselsetting og arbeidsforhold. En forholdsvis ny EU-undersekelse (Social and
working conditions of road transport hauliers, 2013) framholder at okt (internasjo-
nal) konkurranse forer til at transportselskaper prover & minimere kostnadene for &
oppna lavere pris pd transporttjenestene. Dette kan gjores enten gjennom 4 redusere
lonnskostnadene eller & oke sjiforenes produktivitet, noe som i praksis betyr at sjifo-
rene ma kjore lengre tid for en lavere pris. Videre peker rapporten pa at presset pi a
kutte lonnskostnader har bidratt til at enkelte transportselskaper adopterer praksiser
som skaper urettferdige arbeidsforhold. Eksempler som gis pd dette, er det som i rap-
porten beskrives som «postboksselskapers. Det vil si selskaper som etablerer seg med
postadresse i medlemsland hvor skatteniva, velferdsnivi og krav til arbeidsvilkér er lave,
mens all faktisk aktivitet foregar i hoykostland.

En annen mate & presse lonnskostnadene pa, er 4 bruke selvstendige sjiforer 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 lonnet permisjon. Disse sosiale forpliktelsene er den selvstendige sjéforens
egetansvar. Askildsen (2011) peker pa at nir selskapene gir fra & ansette egne sjaforer til
a bruke selvstendig naringsdrivende, blir ansvaret flyttet fra arbeidsgiver til arbeidstaker.

Organiseringsgrad

Innenfor godstransport er organisasjonsgrad ogavtaledekning lav. Det er bare mellom
10 og 20 prosent av langtransportsjiforene som er organisert (Rénngren et al. 2008).
Gruppen er ifolge Askildsen (2011) ogsa vanskelig & organisere. Dette skyldes dels at
mange er selvstendig naringsdrivende og dels at mange sma virksomheter drives av
for eksempel sjaforenes slekeninger, venner og bekjente. Dette gjor at det ikke utvikles
partsforhold som er vanlige i det organiserte arbeidslivet.

Vi vet ogsa at ikke bare storrelse, men ogsa selskapsstruktur og eierform kan ha
betydning for partssamarbeid. Trygstad og Vennesland (2012) har vist at internasjo-
nale konsern utfordrer nasjonale medvirkningsordninger. Innenfor transportsektoren
kan store logistikk-konsern med internasjonale nettverk gjor det krevende for de
ansattes representanter & fi 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 ogs til at okt bruk av arbeids-
innleie, midlertidige kontrakter og selvstendig neringsdrivende utfordrer den norske
arbeidslivsmodellen, som baserer seg pé prinsippet om kollektive forhandlinger mellom
partene i arbeidslivet. Dette er en modell som forutsetter hoy grad av organisering av
bide arbeidstakere og arbeidsgivere.
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Arbeidsforhold

Mens det for langtransportsjaferene er utfordringer knyttet til ukurant arbeidstid,
manglende fasiliteter for & overholde lovpalagt hviletid og et hoyt fraver fra hjem
og familie som er storst, er det for nertransportsjiforene arbeidsmiljo og forhold
ved varelevering som er utfordrende (Braten et al. 2013). I en rapport fra 2010 viser
Enerhaug og Gamperine at nertransporsjiferene har liten grad av medbestemmelse
nar det gjelder utstyr og organisering av kjoreturer, og at mange av virksomhetene ikke
har systemer for rapportering av avvik, feil eller mangler. Rapporten peker ogsa pa at
sjaforene sjelden klarer 4 gjennomfore arbeidsoppgavene innfor vanlig arbeidstid, ogat
overtid er relativt vanlig (Enerhaug & Gamperine 2010). Trafikale utfordringer som ko
i rushtiden, manglende parkeringsmuligheter i byene og generelt vanskelige leverings-
forhold, bidrar til at nrtransporsjaferene opplever 4 ha en stressende arbeidshverdag
(Bréten et al. 2013). Dette kommer ogsa til uttrykk i medlem2014, hvor 65 prosent
av godstransportsjiferene svarte at det veldig ofte/alltid eller noksé ofte er nodvendig
i jobbe i hoyt tempo. Og nesten halvparten oppgir at de noksi ofte eller veldig ofte/
alltid har for mye 4 gjore.

Arbeidstid for sjiforene er regulert gjennom arbeidsmiljeloven og tariffavtaler, og
de omfattes av internasjonale regler for kjore- og hviletid. Ifolge Bergene og Underthun
(2012) har «just in time»-produksjon bidratt til okt tidspress og arbeidsintensitet.
Bedriftene som kjoper transporttjenester, stiller storre krav til presisjon, tempo og
fleksibilitet, mens sjiforenes innflytelse pa arbeidstempo og arbeidsbelastning er mi-
nimal (Askildsen 2011). Askildsen (2011) finner ogsa at i forbindelse med intermodal
transport' blir det ofte forventet at sjaforene gjor arbeid som terminalansatte tidligere
utforte. Det kan skyldes at tidspunktene som lasting og lossing skal utferes p4, ikke
passer med de terminalansattes arbeidstid, eller at det er rimeligere om sjiforen gjor
dette selv (Ronngren et al. 2008; Askildsen 2011).

Den tidligere nevnte EU-undersekelsen viser ogsa at det er utbredt blant lastebil-
sjaforer & arbeide pa usosiale eller ikke-standard tider; halvparten av de spurte sjaforene
svarte at de blir palagt 4 jobbe slike tider, og 58 prosent av dem sa at det skjer ofte. Dette
stemmer godt overens med det vi finner i medlem2014, hvor litt over halvparten av
godstransportsjiforene (52 prosent) svarer at de har en annen arbeidstid enn vanlig

dagarbeid.

10 Intermodal transport vil si at det benyttes minst to typer transportmidler i en integrert dor-til-der
transportkjede.

37



5.1 Hva mener godssjaferene?

I medlemsundersokelsen har vi bedt medlemmene skrive ned de utfordringene de vur-
derer som storst for egen yrkesgruppe. Blant godstransportsjaferenes svar er det noen
forhold som gér igjen, forst og fremst knyttet til kabotasje, bruk av billig utenlandsk
arbeidskraft og sosial dumping. Her er dette illustrert med folgende utsagn:

Eg mener at vist ikkje myndigheten trer inn og tar skikkeleg tak i sosial dumping
og kabotasje, sa blir det umulig for norske sjiforar.

Sterste utfordring blir kabotasjekjoring som sakte, men sikkert edelegger norsk
godstransport, si vi bare blir sittende igjen med useriose aktorer.

Kabotasje og billig arbeidskraft fra utlandet presser prisene alt for lavt.
Hovedutfordringen er kabotasje og utenlandske sjaferer i norske biler.

Vi har i medlemsundersokelsen ogsa stilt medlemmene overfor folgende pastand om
myndighetens arbeid i forhold til ulovlig kabotasjekjoring (figur 5.2, pa neste side).

Svarene viser at det blant godstransportsjiferene er et stort flertall som er helt eller
delvis uenigiat myndighetene gjor mye for a felge opp ulovlig kabotasjekjoring i Norge,
tre av fire godssjaferer oppgir at de er uenig i pastanden, mens en av ti er helt eller
delvis enig. Vi ser ogsa at det er flere blant dem som kjorer mest langtransport som er
uenig i pastanden, dette er antakeligvis ogsa de sjaforene som i sterkest grad opplever
konkurransen fra utenlandske sjaferer. I mange av de apne svarene knyttes den okte
konkurransen fra utlandet sammen med at lonnsomheten i nzringen er utsatt, og at
lonns- og arbeidsvilkarene innen godstransport er under press:

Alle firmaer leter etter billig arbeidskraft. Sjaforer som oftest er uerfarne og som
noyer seg med hva som helst i lonn vil vare en stor utfordring for godstransporten.

Lonnsomhet. Konkurranse med utenlandske firmaer pa innenlands kjoring. Farre
og ferre norske firmaer.

Tror de storste utfordringene ligger innen prising av transporten. Prisene er i dag si
lave at seriose aktorer sliter med 4 holde gjeldende regelverk og bra materiell. Slik
ratene er i dag pleies de useriose og utenlandske aktorene som «slipper» unna
norske regler.
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Figur 5.2 Myndighetene gjor mye for a folge opp ulovlig kabotasjekjering i Norge. (n=254).
Medlem2014.
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Deter enighet blant de ulike aktorene, bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden, om at
ulikheter i sjaforenes lonnsvilkir oglennsnivaet i de europeiske landene er en utfordring
for lonnsnivéet i bransjen (Briten et al. 2013). Aktorene peker ogsa pa utfordringer
knyttet til at organisasjonsgraden er lav bide pé arbeidstaker- og arbeidsgiversiden, og
hvor det som vist er et stort innslag av sma bedrifter. Arbeidstilsynet framhever dessuten

at den okte internasjonale konkurransen har fort til at de store aktorene innenfor gods-
transport har gatt ned i pris for & vinne oppdrag. Arbeidstilsynet erfarer videre, gjennom

tilsyn, at det er mange ulike mater 4 lonne sjiforer pa: lonn per time, lonn per oppdrag,
lonn som en prosentandel av oppdragets verdi. Arbeidstilsynet er derfor bekymret for
hvordan ulike avlenningssystemer har betydning for sikkerheten (Briten et al. 2013).

Figur 5.3 Jeg tror det i framtiden blir okt press pa lenns- og arbeidsvilkarene innen godstransport
(n=250). Medlem2014.
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I medlemsundersokelsen ba vi medlemmene ta stilling til pastanden om: «Jeg tror det
i framtiden blir okt press pé lonns- og arbeidsvilkarene innen godstransport». Svarene
viser at 79 prosent av godstransportsjaferene er helt eller delvis enig i denne péastanden,
mens i underkant av 6 prosent svarer at de er helt eller delvis uenig.

Viser at andelen som er helt enigi pastanden er noe storre blant langtransportsjafo-
rene enn nzrtransportsjiferene, (hhv 51 prosent og 44 prosent), noe som sannsynligvis
gjenspeiler at det er langtransportsjiforene som sterkest merker den internasjonale
konkurransen.

En tredje utfordring som flere av medlemmene peker pé, er knyttet til rekrutterin-
gen til yrket:

A f3 rekruttert dyktige fagfolk.
Vanskelig 4 rekruttere unge.

A rekruttere norske sjaforer.

A rekruttere nok faglerte arbeidstakere som snakker norsk og som kjenner norske
veier og norsk klima.

I medlem2014 ba vi ogsd medlemmene svare pa folgende pastand knyttet til rekrut-
tering til yrket: «Det er vanskelig & rekruttere arbeidskraft innenfor godstransport>.
64 prosent oppgir at de er helt eller delvis enigi pastanden. Det er litt flere blant dem
som kjorer nertranport enn langtransportsjiforene som svarer at de er helt enig (hen-

holdsvis 30 og 18 prosent.)

Figur 5.4 Det er vanskelig a rekruttere arbeidskraft innenfor godstransport. (n=255). Medlem2014.
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I mange av svarene knyttes rekrutteringsutfordringene til lonns- og arbeidsforholdene
i sektoren og til den utenlandske konkurransen:

For darlige arbeidsvilkir og for darlige arbeidstider vil svekke rekrutteringen.

Deter ogsa en del sjiforer som peker pa utfordringer knyttet til ulykker og infrastrukeur,
med utsagn som:

Ulykker knyttet til uerfarne sjiforer.
Veivedlikehold og kapasitet pa norske veier.

Veinett og darlige veier.

5.2 Utfordringer

Oppsummerende er det noen utfordringer som peker segut for bransjen. Disse er i stor
grad knyttet til okt internasjonal konkurranse, men ogsa andre forhold trekkes fram:

e Godstransport har gitt fra  vaere en del av vare- eller tjenesteprodusentenes selskap
til & bli egne selskaper som leies inn for oppdrag. Utviklingen de siste tidrene er i
stor grad preget av at godstransporten gar gjennom mange ledd, hvor alle skal ha
sin provisjon, noe som i siste instans avkorter godtgjorelsen for den som utferer
transportoppdraget.

o Tidspress og arbeidsintensitet i godstransport har okt i takt med krav til «just in
time»-produksjon. Bedriften som kjoper transporttjenester, stiller storre krav til
tempo, fleksibilitet og forutsigbarhet, sjaforene har liten pavirkning pa arbeids-
tempo og arbeidsbyrde.

e Rekrutteringsproblem knyttet til yrkets fallende status, darlig lennsutvikling
sammenliknet med andre yrkesgrupper, okt stress pa grunn av strengere logistikk-
krav, ubekvem og uforutsigbar arbeidstid.

o Okt utenlandsk konkurranse som forer til press pa lonns- og arbeidsvilkar, er en
serlig utfordring for godstransport.

e Internasjonale konsern og selskaper forer til at beslutninger tas i andre land, langt
unna norske arbeidstakere og fagforeninger.

e Regulering av transport gjores i storre grad internasjonalt, forst og fremst pa EU-
niva.

e Andre forhold: smé bedrifter, lav verdiskaping, sterk priskonkurranse, lav organi-
sasjonsgrad.
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6 Buss og bussjaforer

Lokal kollektivtransport

Lokal kollektivtransport og skolekjoring er offentlig betalte transporttjenester. Det
er fylkeskommunene som er ansvarlig bestillingsmyndighet og som inngar kontrakeer
med ulike operatorer.

Bussbransjen har gjennomgatt store strukturelle endringer i lopet av de siste 10-15
arene. Tidligere var mange selskaper offentlig eid, for eksempel som interkommunale
selskap, noen var semiprivate med delt eierskap, mens enkelte andre selskap var helt
privateid, for eksempel Schoyens Bilcentraler (Longva & Osland 2008). Fylkes-
kommunen har ansvaret for kjop av lokal rutebiltransport. Fra 1994 ble det anledning
til 4 ta i bruk anbud ved kjop av lokal kollektivtransport, og det har vart en gradvis
overgang til bruk av anbud i fylkene. Na er det bare tre fylker som fortsatt driver sine
egne bussruter, men ogsé for disse er det konkrete planer om 4 sette driften ut pa an-
bud." Bussanbud i Norge startet altsa opp pi midten av 1990-tallet, med Oppland som
forste anbudsfylke.” Anbud utgjorde dakun 0,5 prosent av total ruteproduksjon. I dag
er nermere 70 prosent av total ruteproduksjon med rutebuss i Norge anbudsutsatt. I
samme periode har det skjedd en fristilling av offentlige selskaper og en konsolidering i
markedet. Siden 1994 er flere selskaper kjopt opp eller slitt sammen, og eierstrukturen
er endret slik at det er mer krysscierskap.’

Fylkeskommunene inngar kontrakter med ulike operatorer. Noen fylkeskommuner
har opprettet egne administrasjonsselskaper for kollektivtrafikken, som har som opp-
gave 4 konkurranseutsette kjoringen og utforme kravspesifikasjon til tilbyderne. Krav-
spesifikasjonene beskrives av bide Norsk Transportarbeiderforbund og busselskapene
som detaljerte, og de inneholder eksempelvis krav til hvilke busser som skal anvendes og
hvor hyppig ulike ruter skal kjores. Det oppleves som en viktig endringat rutetidene blir
utformet av administrasjonsselskapet. Tidligere ble det utformet av trafikkleder i den
virksomheten som utforte kjoringen. Vanligvis strekker anbudene seg over minst fem
ar. Noen administrasjonsselskaper opererer med 5+1+1 ar, noe som betyr at tilbyderen

! De tre fylkene er: Aust-Agder, Sogn og Fjordane og Nord-Trondelag. Jf. anbudsoversikt i bussbransjen
iNorge pr. 13.03.2013 utarbeidet av NHO Transport.

2 Op. cit.

13 Jf. oversikt over oppkjop og fusjoner i bussbransjen 1995-2013 utarbeidet av NHO Transport.
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som vinner konkurransen om kjoringen for en femarsperiode, far opsjon pa kjoring i
inntil to nye ar under visse betingelser. Et eksempel pa et slikt administrasjonsselskap er
Skyss. Selskapet ble opprettet i 2007 oger heleid av Hordaland fylkeskommune. Skyss
organiserer nesten all kollektivtransport i fylket. Et annet eksempel er Ruter, som ogsa
ble opprettet i 2007 oger et felles administrasjonsselskap for kollektivtrafikken i Oslo
og Akershus, eid av Oslo kommune og Akershus fylkeskommune.

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 framforhandlede kontrakter, som
tradisjonelt har vert mye brukt i Norge. Innforingen av anbud i lokal kollektivtransport
begynte imidlertid lenge for denne forordningen ble vedtatt.

Partene og nasjonale myndigheter har innfort to sentrale virkemidler for 4 sikre
ansettelsesforholdene blant bussjaferer innen lokal kollektivtransport. Dette er ord-
ninger som kom i stand for 4 avhjelpe utfordringer knyttet til privatisering innenfor
bussbransjen.

Den ene er innforingen av identiske nasjonale tariffavtaler (bransjeavtalen), som ble
innfort fra 1. januar 2008 av partene i arbeidslivet. P4 arbeidstakersiden hadde imid-
lertid Norsk Transportarbeiderforbund (LO) og Yrkestrafikkforbundet (YS) startet et
tariffpolitisk samarbeid allerede i 1998. Dette var en milepel i organisasjonenes historie,
og ga okt slagkraft i tariffoppgjerene. Etableringen av bransjeavtalen i 2008 ma ses i
forlengelsen av dette samarbeidet som hadde startet ti ar tidligere. Harmoniseringen
av tariffavtalens bestemmelser innenfor buss omfattet to arbeidsgiverorganisasjoner,
og fire forbund, hvorav tre tilknyttet LO og ett tilknyttet YS. Forhandlingene innen
NHO-omradet og Spekter-omradet skjer nd samordnet. I forhandlingene som fulgte
etter at bransjeavtalen kom i stand, ble det enighet om at ansatte overfores til den nye
bussbransjeavtalen i forbindelse med at nye kontrakter (om busstransport) startes opp.
Dette betyr at selskapene i sine tilbud matte ta hoyde for bestemmelsene i den nye
bussbransjeavtalen. Dessuten har yrkestransportloven bestemmelser om at operatorer
er forplikeet til & gi lonns- og arbeidsbetingelser som minst svarer til gjeldende lands-
omfattende tariffavtale. Overgangen til bussbransjeavtalen har medfort en okning i
timelonna. Det praktiseres likevel ulike pensjonsordninger innen busselskapene.

Den andre er regler om virksomhetsoverdragelse i kollektivtransport gjennom
endringer i yrkestransportloven og jernbaneloven som ble innfort i 2009. Dette inne-
barer at arbeidstakerne har rett til & folge med over til et nytt selskap dersom selskapet
de er ansatt i, taper konkurransen og dermed ikke far fornyet sin kontrakt. Reglene
for virksomhetsoverdragelse innebarer ogsa at arbeidstakerne har rett til 4 beholde
lonns- ogarbeidsvilkar selv om de mé bytte arbeidsgiver. @konomien i vitksomhetene
beskrives i dag som anstrengt (Briten & Nicolaisen 2013). Arsmeldingene fra 2012
viser rode tall hos flere store aktorer. Unibuss, Nobina og Tide la alle fram betydelige

43



underskudd. Nettbuss, som hadde over 100 millioner kroner i pluss i 2011, var ogsa
blant dem som havnet i minusi2012.

Om lag 12 000 sjaferer jobber innenfor bussbransjen, under 10 prosent av disse er
kvinner. Bussbransjen er med andre ord sterkt mannsdominert. I mange busselskaper
er gjennomsnittsalderen hoy. Bransjen har hatt rekrutteringsproblemer i de siste
arene, og flere selskaper har derfor drevet systematisk rekruttering fra esteuropeiske
land (Bréten & Nicolaisen 2013). Flere selskaper har jobbet aktivt med rekruttering,
og situasjonen har bedret segi enkelte omrider. Partene sentralt er opptatt av 4 tilfore
kompetanse til bransjen. Det har vert svert liten interesse blant unge for 4 ta fagbrev
som bussjafor. Blant dem som jobber som sjiforer, er det mulig 4 ta fagbrev gjennom
praksisplassordningen. De som gjor det, fir ogsa et lonnsloft. Likevel er det bare om-
kring 20 prosent av sjiforene som har fagbrev, og den lave andelen praksiskandidater
forklares blant annet med sprakbarrierer hos utenlandske sjaforer.

Organisasjonsgraden i bussbransjen er hoy og ligger p4 mellom 80 og 90 pro-
sent. Norsk Transportarbeiderforbund og Yrkestrafikkforbundet (YTF) organiserer
bussjaferer i private selskaper, og de har anslagsvis 5000 medlemmer hver. Nettbuss har
en markedsandel pé anslagsvis 30 prosent og er en del av NSB-konsernet. Her er det
Norsk Jernbaneforbund som er storst pa LO-siden, i tillegg til Norsk Transportarbei-
derforbund og Fagforbundet. Yrkestrafikkforbundet har ogsd medlemmer i Nettbuss.
Samlet er LO-forbundene sterst innenfor bussneringen, cirka seks av ti er organisert
i et LO-forbund. Nettbuss horer inn under Spekter-omradet, hvor Norsk Transport-
arbeiderforbund, Norsk Jernbaneforbund og Fagforbundet har forhandlingsrett gjen-
nom tilknytningen til LO Stat. Yrkestransportarbeiderforbundet har ogsd medlemmer
i Nettbuss, og organisasjonen forhandler gjennom YS Spekter. P4 NHO-omradet
forhandler bade Norsk Transportarbeiderforbund og Yrkestrafikkforbundet med

NHO-transport som motpart pa bransjeavtalene.

Partsrelasjoner satt pa prove

Briten og Nicolaisen (2013) beskriver hvordan partsrelasjonene i bussektoren bade er
endret og satt pa prove som folge av anbud. Anbudssituasjonen innebearer at partsrela-
sjonene — i alle fall i praksis — har gitt fra 3 omfatte to parter til tre. Det er busselskapene

som ene ogalene har arbeidsgiveransvar, men oppdragsgiver er likevel en relevant aktor
fordi de utformer en rekke betingelser som pavirker arbeidsmiljoet. Det er administra-
sjonsselskapet som har ansvar for & sette ut bussruter pa anbud, tildele kontrakter, gjore

ruteplanlegging og diverse oppfelging av kollektivtrafikktilbudet, som utgjor denne

«tredje parten>. I bussbransjen har det tradisjonelt vart en hoy organisasjonsgrad

blant bade arbeidsgivere og arbeidstakere, og stort sett gode samarbeidsrelasjoner pa

virksomhetsniva. Partsrelasjonene synes imidlertid & veere i ferd med 4 endres som folge

av at bransjen har blitt anbudsutsatt (Briten & Nicolaisen 2013). Endringen handler
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bide om at en tredje part har kommet til og at forholdet mellom de to opprinnelige
partene ogsa pavirkes. Nar det gjelder endringer knyttet til den tredje parten — kunden
eller oppdragsgiver, erfarer bade ledere og tillitsvalgte i busselskapene at det er vanske-
lig & vinne fram med synspunkter overfor administrasjonsselskapet. Som et eksempel
er det svart vanskelig @ fa justert rutetider. Det er byrakratiske prosesser som tar lang
tid og krever mye dokumentasjon. Spersmélet om hvordan situasjonen med anbud
pavirker partssamarbeidet mellom de opprinnelige partene — det vil si arbeidsgivers
og arbeidstakers representanter, avhenger av om partsrelasjonene i utgangspunktet
er preget av tillit og samarbeid, eller om de er mer konfliktfylte. I selskap hvor parts-
samarbeidet i utgangspunktet var preget av darlig samarbeidsklima, har situasjonen
blitt enda darligere som felge av anbudssituasjonen. For & forklare utviklingen, pekes
det blant annet pé at selskapslojaliteten til bade de ansatte og de tillitsvalgte reduseres
som felge av anbud, siden alle vet at de kan fa ny arbeidsgiver ved neste anbudsutlys-
ning. Bade tillitsvalgte og ledelsen peker pa anbudsregimet som en viktig arsak til at
relasjonen mellom dem har blitt mindre samarbeidspreget og mer konfliktorientert.

Nye former for arbeidsorganisering — konsekvenser for arbeidsmiljo

De siste to tidrene har vart preget av sdpass store endringer i deler av arbeidslivet at
forskere ser grunn til & snakke om endrede ansettelsesforhold (Rubery et al. 2006:123;
Bosch 2006; Supiot 2001). Rubery et al. (2006) beskriver tre ulike former for arbeids-
organisering med tilhorende former for avlenning og arbeidstid. Braten og Nicolaisen
(2013) har undersokt dette i tre bransjer i privat servicesektor, hvorav bussbransjen
var den ene. Forskerne beskriver hvordan buss har en tradisjonell arbeidsorganisering
i bunn, men at bransjen samtidig opplever at det kommer inn sterkere elementer av
mer resultatbaserte og fragmenterte former for arbeidsorganisering.

For det forste finnes det flere elementer av resultatbasert arbeidsorganisering.
Bussjiforene har et selvstendig ansvar for 4 holde rutetiden, og de blir stresset nir
ruteplanleggerne oftere enn for beregner ruten ut fra forutsetninger som gjor det sveert
vanskelig & vare presis. Sjiforene har svert liten mulighet til & fa rutetider justert (lav
kontroll), og dette, i kombinasjon med misforneyde passasjerer, forer til stress. Sjaforene
har ogsé et ansvar for at bussen skal vere isfri, oppvarmet og i forsvarlig stand ellers.
Denne typen resultatansvar kan fore til stress, serlig fordi busselskapene kutter ned
pa «patroppingstiden» for & vinne anbud. Tidligere var patroppingstiden gjerne pi
rundt 15 minutter, mens det né er vanlig med om lag 5 minutter.

For det andre finnes det ogsé elementer av fragmentert timebasert arbeidsorganise-
ring. Arbeidstiden er da gjerne organisert for & maksimere produktivitet og minimere
«lonnet inaktivitet». Dersom ettersporselen har en fragmentert og diskontinuerlig
tidsstrukeur, har arbeidstiden ogsd det. Innenfor buss er delt dagsverk et eksempel pa
organisering etter et slikt arbeidstidsprinsipp. Delt dagsverk har alltid vart vanligi buss,
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fordi ettersporselen etter kollektivtransport er storst i rushtiden. Dette er regulert i
tariffavtalen, og arbeidstakerne mener at ordningen formelt sett har blitt mer arbeids-
takervennlig gjennom tariffrevisjoner de siste ti drene. I praksis kan det likevel se ut til
at delt dagsverk enkelte plasser na oppleves som mer ubekvemt, fordi ruteplanleggerne
istorre grad tar yttergrensene i tariffavtalen i bruk. Tillitsvalgte opplever ogsd at deltid
brukes mer for & mote den rushtidpregede ettersporselen.

Anbudssituasjonen i buss har pavirket arbeidsmiljeet i negativ retning. Anbud har
gitt et merkbart storre press pa tid og ytelser, og bidratt til ekt stress blant sjaferene.
Konkurransen om 4 vinne anbud har gitt ferre muligheter for ansatte til & pavirke
arbeidssituasjonen. Det sosiale arbeidsmiljoet har ogsa endret seg. Endrede pausefasi-
liteter og endret arbeidsorganisering som blant annet inneberer strammere rutetider,
har gitt ferre muligheter for sosialt samvar og okt ensomhet blant sjaferene. @kt
rekruttering fra esteuropeiske land har videre fort til sprikbarrierer og vanskeliggjort
sosial omgang mellom kolleger. Partsforholdene har endret seg som folge av anbud, og
administrasjonsselskapet har kommet til som den tredje part.

Disse utfordringene bekreftes ogsa i medlemsundersokelsen i 2014. Innenfor buss
svarer 70 prosent at de jobber skift eller turnus. Dessuten svarer 47 prosent at det noksa
ofte eller veldig ofte/alltid er nedvendig & jobbe i et hoyt tempo. 34 prosent svarer at
de noksa ofte eller veldig ofte/alltid har for mye & gjore. En av fire vurderer risikoen for
arbeidsulykker som stor, mens halvparten vurderer ulykkesrisikoen til & vare middels.

Pi sporsmil om hva bussjaferene mener er de storste utfordringene for bransjen i
arene som kommer, er anbudssituasjonen, lonns- og arbeidstidsordninger, rekrutterin-
gen til bransjen, sprikutfordringer knyttet til rekruttering av utenlandsk arbeidskraft
samt sjiforenes sikkerhet, tema som mange nevner. Her har vi plukket ut noen sitater
som er illustrerende for det mange har lagt vekt pa i de dpne svarene:

Ved hvert eneste nye anbud med utarbeidelse av nye skift og turnuser prover
arbeidsgiverne a gjore hverdagen mer haples for den enkelte sjifor: Antall delte skift
og uttrekk pa arbeidsdagen er det som lokal klubb jobber mest med 4 f& unngatt.

Anbud og konkurranseutsetting av rutekjoring vil vare med pa 4 presse lonn og
arbeidstid til det uholdbare for sjiforer i fremtiden.

Anbudskonkurranse som tar hensyn til at det ma vare mulighet for & drive rute-
produksjon uten & gi med tap. Uten denne vektingen vil presset mot lonns- og
arbeidsvilkar oke og krav til kvalifiserte medarbeidere synke.

Forhindre at anbudssystemet odelegger hele naringen. Fa tilbake optimisme blant
de ansatte. Klare 4 rekruttere norske sjaforer, sprikvansker er et stort problem p.g.a.
mange nasjonaliteter. Fi bort den utstrakte bruken av ugunstige delte skift, som
odelegger for en fornuftig fritid. Dagens skiftordninger forer til bade utbrenthet
og depresjon blant de ansatte. Fa bort ensformigheten som anbud i dag medforer.
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Rekruttering er den sterste utfordringen. Dette tror jeg henger sammen med lav
status for yrket. Lonnen ma bli betydelig bedre, og utstrekk pa delte skift mé bli
kortere.

Sikkerheten til sjaforene. Fi pa plass pengelost system.

A fa nye sjaforer. Dei arbeidsforholdene vi har fatt i anbud er det ingen som vil ha.
Hadde eg vert ung i dag — hadde eg ALDRI blitt bussjifor.

Vi vil ogsa understreke at bussjaforenes sikkerhet er et forhold som flere vektlegger i
de dpne svarene. Med sikkerhet tenker man forst og fremst pa risikoen for & bli utsatt
for ran eller trusler og vold fra passasjerer. I de 4pne svarene er det mange som fram-
holder onsket om kontantfrie busser for & redusere mulighetene for ran. I en intern
undersokelse i regi av Norsk Transportarbeiderforbund blant bussjaferer hosten 2013,
kommer det fram at nermere 60 prosent har opplevd truende situasjoner pa jobb, og
at sjaforene i svart liten grad foler seg sikret mot voldelige og/eller truende personer
som kommer inn pd bussen. I denne undersokelsen svarer ni av ti at det ber innferes
alarmknapp ogvideooverviking pé alle busser som tiltak for & oke sjaforenes sikkerhet

pa jobb.

Ekspressbuss
Til forskjell fra lokal kollektivtransport, er ekspressbussmarkedet i all hovedsak kom-
mersielt. Ekspressruter, definert som fylkesoverskridende rutebiltransport, er imidlertid
ogsd adgangsregulert i form av leyver. Selskap som ensker & opprette en ekspress-
bussrute, md soke fylkeskommunene (konsesjonsmyndighet for fylkesoverskridende
rutebiltransport) om loyve for dette. Disse behovspreves mot lokal kollektivtransport,
noe som kan medfere pilegg om & 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 turbiloperaterer. Turbiloperatorer mé ogsa
soke om loyve, men adgangen til markedet forstitt som antall operatorer i markedet er
ikke regulert. En annen forskjell mellom ekspressbuss og turbil er at forstnevnte mé vere
etablert ilandet for & drive ekspressbussruter, siden det er snakk om regelmessige ruter.
Gjennom 90-tallet fant det sted en gradvis liberalisering av ekspressbusskjoring
i Norge. Fra 2003 har det vert en tilnzrmet fri adgang til & etablere fylkesgrense-
kryssende busslinjer i Norge. Den tidligere restriksjonen for 4 verne jernbanen mot
konkurranse ble tatt bort, og det ble mulig & opprette ekspressbusslinjer parallelt med
toglinjer. Forut for 2003 var likevel samarbeid mellom busselskap og kobling av loyver
vanlig, og ofte en forutsetning for a opprette sammenhengende, fylkeskryssende og
kommersielle ekspressbussruter (Aarhaug & Fearnley 2012). Denne vektleggingen av
samarbeid har hatt stor betydning for hvordan det norske ekspressbussmarkedet ser

47



ut i dag. Cirka en tredel av alle ekspressbusslinjer i landet drives i samarbeid mellom
to eller flere selskaper (Aarhaug & Fearnley 2012).

Den norske ekspressbussnaringen har vert i vekst pi 2000-tallet. Fra 2003 skjedde
det en eksplosiv vekst i samlet volum for ekspressbussnaringen. Serlig var det en vekst
pa relativt korte linjer som betjenes med relativt hoy frekvens. Typiske linjer er inne
i TIMEkspressen-konseptet, som legger til grunn hey frekvens og at avgangene skjer
pa samme minuttall hver time (Aarhaug & Fearnley 2012). Veksten i ekspressbuss-
markedet har imidlertid stagnert etter 2007. Aarhaug og Fearnley forklarer dette med
konkurranse fra fly, nye og strengere reguleringer i fylkene, at markedet er mettet ogat
naringen ikke har vert innovativ nok. Andre mulige forklaringer er den makroekono-
miske utviklingen og demografiske og sosiogkonomiske endringer.

Selskapsstrukturen i ekspressnaringen har endret seg betydelig i perioden 2000
2010. Antallet selskaper er omtrent halvert, i hovedsak pa grunn av oppkjep. Nettbuss-
konsernet er klart dominerende. Malt i antall passasjerer har de en markedsandel pa
narmere 60 prosent, og mélt i omsetning har de cirka 45 prosent (Aarhaug & Fearn-
ley 2012). I tillegg er det tre mellomstore aktorer (Telemark bilruter, Tide, Fjord1),
som sammen med Nettbuss frakter cirka 85 prosent av passasjerene. Generelt er de
selskapene som er store innen ekspressbuss, ogsa store innenfor fylkesintern bussdrift,
som er et betydelig storre marked enn ekspressbussmarkedet. Det er rimelig & anta at
utviklingen i ekspressbussmarkedet folger av utviklingen i det ovrige bussmarkedet,
ikke motsatt (Aarhaug & Fearnley 2012).

Generelt finnes det lite litteratur som omhandler arbeidsmilje og arbeidsforhold
i ekspressbussnaringen. I intervjuer med partene framholdes det likevel at ekspress-
bussruter stort sett er populare blant sjaferene, som opplever mindre stress pa denne
typen langkjering enn lokal kjeoring. Denne delsektoren synes heller ikke & ha spesielle
utfordringer nir det gjelder rekruttering. I intervjuer nevnes det at dette yrket kan vare
et attraktivt alternativ for eksempel for tidligere godssjaforer.

Turbil
Turbil er et av delmarkedene som har vart mest i sokelyset den siste tiden hva gjelder
kabotasje og sjiferenes arbeidsforhold. Det gjelder ikke samme begrensninger for
kabotasjekjoring for persontransport som for godstransport. Blant annet er det ikke
krav om at turbilen mé frakte passasjerer inn i landet ved grensekryssende transport.
Det er imidlertid krav om at kabotasje bare kan utfores pd midlertidig basis dersom
kabotasjekjoringen ikke er del av en internasjonal rute for & mete transportbehovet
innenfor et bymessig omrade eller til og fra tilstetende bymessige omrader.
Turbilmarkedet er svart uoversiktlig. Blant de norske selskapene er det i hovedsak
tre typer operatorer. Den ene typen er store selskaper som leverer lokale busstjenes-
ter og har egne turbilavdelinger. For disse er turbil en del av omsetningen, men flere
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opplyser at de reduserer antall turbiler (Briten et al. 2013). Eksempelvis har Nettbuss
redusert antall turbusser fra 250 i 2003 til 80 i 2013. Samtidig har selskapet vokst
pa det lokale kollektivtransportmarkedet. Den andre typen er store turbilselskaper
som H.M.Kristiansens Automobilbyra AS og Schaus. Sistnevnte har 30 turbiler. Den
tredje typen er smé turbilselskaper med en til to ansatte. Tall fra Statistisk sentralbyra
(SSB) viser at det er mange sma selskaper. I 2011 var det i gjennomsnitt mindre enn
fire lonnstakere per foretak.

Disse er mest utsatt for konkurransepress fra ovrige aktorer, herunder utenlandske
selskaper som driver kabotasjekjoring i det norske markedet. Utenlandske aktorer
star for en okende andel av turistoppdrag i sommerhalvéret, og spesielt turer i tilknyt-
ning til cruise- og flyreiser. Norsk turbilnaring hevder de blir presset ut og ikke kan
konkurrere mot utenlandske selskaper som tilbyr sine sjaforer langt darligere lonns- og
arbeidsbetingelser. Operatorer melder om at de ukentlig mottar oppkjepsforesporsler
fra mindre selskaper som ikke klarer 4 drive lonnsomt lenger. Den viktigste begrun-
nelsen for enske om salg eller nedleggelse er konkurranse fra utenlandske operatorer
med et lavere kostnadsniva. Norsk Transportarbeiderforbund vurderer det slik at EUs
utstasjoneringsdirektiv gjelder for sjaforenes arbeidsvilkar ved kabotasjekjoring innen
turbiltransport. Argumentet er imidlertid ikke provd rettslig.

Generelt finnes det lite litteratur om turbilmarkedet, bade nasjonalt og inter-
nasjonalt. Det er vanskelig & méile omfanget, og sjaferenes arbeidsvilkér er i liten
grad undersekt. I intervju med partene gis det likevel uttrykk for at kabotasjekjoring
utgjor et problem i det norske turbilmarkedet, og at andre land har gjennomfert
flere begrensninger (via konkrete tidsrammer eller avgiftssystemer) for & begrense slik
kabotasjekjoring. Det eksisterer en oppfatning om at utenlandske turbiler opererer fritt
i Norge i sommersesongen, med konkurransefordeler som at sjaforene kompenseres i
henhold til hjemlandets lonns- og arbeidsvilkar. Det finnes likevel ingen informasjon
om hvilke arbeidsforhold utenlandske turbilsjaferer har mens de kjorer i Norge, ei heller
hva som er konsekvensen av denne typen kjoring for norske akterer. Pa den ene siden
pekes det pé at slik kabotasjekjoring er nedvendig for turistnaringen og hotellene i
distriktene, samt for ferieavvikling blant norske sjiforer. Pd den andre siden pekes det
paat manglende regelverk for kabotasjekjoring innen turbil bidrar til reduserte stillinger
og permitteringer blant turbiloperaterer i distriktene. Et annet viktig argument er at
nedleggelse av norske turbiloperatorer kan g ut over beredskapen, for eksempel ved
behov for evakuering av sterre folkemengder og hvis en flyplass er stengt.
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6.1 Hva mener bussjaferene?

I sporreundersekelsen blant Norsk Transportarbeiderforbunds medlemmer ba vi
bussjaferene om 4 vurdere ulike pastander om arbeidssituasjonen. Totalt 540 med-
lemmer innenfor bussektoren valgte & besvare undersekelsen. I de folgende figurene
er svarene fra denne gruppen totalt betegnet Buss 2014. Denne gruppen har vi videre
delt inn i ulike undergrupper etter hvilken stilling/sjiforoppdrag de har. Den storste
undergruppen er de som kjorer rutebuss, totalt 417 medlemmer. Som beskrevet over, er
det fa som kjorer turbuss, noe som ogsa gjenspeiles i det kvantitative materialet. Sjaforer
som kjorer ekspressbuss er slitt sammen med dem som kjorer turbuss, og totalt utgjor
disse 74 personer. I kategorien annen stilling finner vi dem som har andre stillinger,
som administrative stillinger eller verksted-/servicestillinger. Disse jobber altsa ikke
som bussjafer, men er likevel medlemmer i forbundet. Gruppen annen stilling teller
totalt 49 respondenter.

Rekrutteringssituasjonen

Rekrutteringssituasjonen innenfor bussbransjen har vart vanskelig over de siste drene.
Flere selskaper har derfor drevet systematisk rekruttering fra esteuropeiske land (Briten
& Nicolaisen 2013). Partene sentralt har vart opptatt av rekrutteringssituasjonen. Blant
annet er det satt i gang et tredrig proveprosjekt for opplering av bussjiforer fra fylte
18 ar. Prosjektet skjer i samarbeid med utvalgte videregaende skoler. Proveprosjektet
for rekruttering av bussjiferer er etter samme modell som man utdanner yrkessjaforer
for godssektoren. I medlem2014 oppgir dreyt 95 prosent av medlemmene i buss at
de er fast ansatt, kun en liten andel oppgir at de er midlertidig ansatt. Likevel svarer
15 prosent at bruken av midlertidig ansatte har okt betydelig pa egen arbeidsplass de
tre siste drene. Andelen som svarer at bruken av midlertidig ansatte har ekt noe, er
ogsa 15 prosent.

I figur 6.1 ser vi at det er en utbredt oppfatning blant bussjaferer om at rekrutte-
ringssituasjonen i bransjen er vanskelig. Nermere 80 prosent er helt eller delvis enig
i denne pastanden. Andelen som sier seg helt enig i pastanden, er storst blant dem
som kjorer rutebuss. I denne gruppen er dreyt 45 prosent helt enig i pastanden om
rekrutteringsvansker.
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Figur 6.1 Det er vanskelig a rekruttere arbeidskraft innenfor busstransport. (n=540). Medlem2014.
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Lenns- og arbeidsvilkar

12008 ble det som nevnt innfort identiske nasjonale tariffavtaler (bransjeavtalen).
Harmoniseringen av tariffavtalens bestemmelser omfattet to arbeidsgiverorganisasjoner
og fire forbund - tre tilknyttet LO og ett tilknyttet YS. Forhandlingene skjer na sam-
ordnet. I tillegg har yrkestransportloven bestemmelser om at operaterer er forpliktet
til 4 gi lonns- og arbeidsbetingelser som minst svarer til gjeldende landsomfattende
tariffavtale. Denne harmoniseringen har bidratt til & sikre lonns- og arbeidsbetingelsene
for bussjaferer over hele landet og pa tvers av ulike selskaper. Likevel er bussbransjen,
ilikhet med andre deler av transportnaringen, utsatt for betydelig nedadgaende press
pa lonns- og arbeidsvilkar, noe som ogsa gjenspeiles i vurderingene av fagbevegelsens
innsats for & opprettholde lonns- og arbeidsvilkar (figur 6.2 pa neste side). Totalt svarer
60 prosent at de helt eller delvis er enig i pastanden om at fagbevegelsen gjor en god
jobb for & opprettholde lonns- og arbeidsvilkar innenfor busstransport, mens en av
fire svarer at de er helt eller delvis uenig i denne pastanden. Andelen som er helt enig i
pastanden, er lavest i gruppen som kjorer rutebuss. Blant disse er droyt en av fem helt
enig i denne pastanden.
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Figur 6.2 Fagbevegelsen gjer en god jobb for & opprettholde lonns- og arbeidsvilkarene innenfor
busstransport. (n=539). Medlem2014.
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Norsk Transportarbeiderforbunds medlemmer innenfor bussnaringen tror dessuten
at framtiden vil preges av okt press pa lonns- og arbeidsvilkirene. Hele 95 prosent er
helt eller delvis enig i pastanden om at presset pa lonns- og arbeidsvilkarene vil oke i
tiden som kommer. Medlemsundersokelsen viser dessuten at hele 70 prosent innenfor
buss er helt eller delvis uenig i at storrelsen pa lonna er riktig i forhold til egen innsats
0g prestasjoner.

Figur 6.3 Jeg tror det i framtiden blir gkt press pa lenns- og arbeidsvilkarene innen buss. (n=539).
Medlem2014.
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Det neste sporsmélet forbundets medlemmer innen bussnaringen ble spurt om 4 ta
stilling til, var hvordan de vurderer koordineringen mellom ulike forbund innenfor
naringen. Som tidligere beskrevet, er organisasjonsgraden innenfor buss svart hoy
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— nermere 90 prosent. Bide Transportarbeiderforbundet og YTF (YS) organiserer
bussjaferer i private selskaper, og har anslagsvis 5000 medlemmer hver. Norsk Jernbane-
forbund (NJF) (LO) organiserer sjaforene i Nettbuss, som er en del av NSB-konsernet.
Transportarbeiderforbundet og YTF forhandler med NHO Transport som motpart,
mens NJF forhandler pa Spekter-omadet. Inngaelse av likelydende bransjeavtaler og
samordning i lennsoppgjerene er blant de virkemidlene partene sentralt har satset
pa for 4 sikre ansettelsesforholdene blant bussjiferene pa tvers av selskapsstrukeur og
forhandlingsomréde. Til tross for vektleggingen av samordning mellom arbeidstakeror-
ganisasjonene sentralt, ser vi i figur 6.4 at Transportarbeiderforbundets medlemmer er
delt i synet pa hvorvidt organisasjonene har lyktes med koordineringen. Andelen som er
helt eller delvis uenig i pastanden om god koordinering mellom forbundene, er nesten
like stor som andelen som er helt eller delvis enig i denne pastanden. Dersom vi bare
ser pa dem som er helt enig eller helt uenig i pistanden om god koordinering, ser vi at
gruppen som svarer helt uenig er nesten dobbelt sa stor som den som svarer helt enig.

Figur 6.4 Selv om det er flere forbund som organiserer bussarbeidere, klarer de a koordinere
seg godt. (n=540). Medlem2014.
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6.2 Utfordringer

54

Anbudsutsetting av persontransport i offentlig regi.

Opprettelsen av egne administrasjonsselskaper som har ansvar for 4 sette ut bussruter
paanbud, tildele kontrakter, ruteplanlegging og ulik oppfelging av kollektivtrafikk-
tilbudet, og slik legger mye av premissene for kollektivtransporttilbudet.

Partsrelasjonene synes & vare i ferd med 4 endres som felge av at bransjen har blitt
anbudsutsatt. Endringen handler bade om at administrasjonsselskapene som er
oppdragsgiver har kommet til som en tredje part, og at forholdet mellom de to
opprinnelige partene ogsa pavirkes.

Anbudssituasjonen har pavirket arbeidsmiljoet i negativ retning. Det har blitt et
merkbart storre press pa tid og ytelser, og pafelgende stress for sjiforene. Mulig-
hetene for sosialt samver blant sjiforene er redusert.

Rekrutteringsproblemer og okt innslag av sjaferer fra esteuropeiske land har skapt
sprakbarrierer og vanskeliggjort sosial omgang mellom sjiforer.

Det kan ogsi vare potensielle utfordringer knyttet til & opprettholde en hoy orga-
nisasjonsgrad blant bussjiforene i takt med okende innslag av utenlandske sjaforer,
og generelle vansker knyttet til & rekruttere norske ungdommer til bussjaferyrket.

I turbilmarkedet er konkurranse fra utenlandske selskaper som driver kabotasje-
kjoring en vesentlig utfordring.



7 Drosje og drosjesjafgarer

Drosjenaringen er en del av kollektivtrafikktilbudet. Neringen mottar ikke offent-
lige subsidier, men er regulert gjennom loyvesystemet. Det er fylkeskommunene som
regulerer markedet gjennom antall loyver, og det er betydelige variasjoner i hvor stramt
adgangsbegrensningen til neringen reguleres fra fylke til fylke. Naeringen bestir i dag
av 6500 loyvehavere og 8500 loyver. Naringen har 15 700 sysselsatte, og cirka 350 er
organisert i Norsk Transportarbeiderforbund. Det er en god del som har drosjekjoring
som biinntekt, og disse kan vare organisert i et annet forbund tilknyttet hovedjobben.
I tillegg er det 1000 bopelsloyvehavere i distriktene. Bopelsloyve gis i omrader hvor
kjoregrunnlaget er s lite at det ikke er grunnlag for & etablere en drosjesentral.
Nearingen har to typer akterer: drosjeciere og drosjesjiforer. Drosjecieren er selv-
stendig naringsdrivende med loyve for & drive drosjenaring. Typisk driver eieren en
drosje ogen reservevogn som kan driftes nar det er behov for det. Drosjesjaforen star i
utgangspunkeet frite til & velge hvilken sentral han vil knytte seg til. Drosjesentralen er
ofte et sameie av drosjeciere, selv om det ogsi har dukket opp noen rent kommersielle
aktorer. Sentralene tar en avgift for a drive service, som 4 ta imot telefonbestillinger og
distribuere turer, for drosjeciere. I tillegg drifter sentralen systemet for betaling med
kredittkort. Det er store variasjoner nir det gjelder rekruttering til de ulike sentralene.
Som et eksempel kreves det 13 ars ansiennitet for & fi loyve i Oslo Taxi, mens man i de
andre sma privateide sentralene kan fi loyve pa dagen. Oslo Taxi er eksempel pa en godt
organisert sentral, med rettferdig fordeling av turer, tilbud om kollegastotteordning
og krav om kjentmannsprove for sjiforer. De er i liten grad preget av gatemarkedet.
Systemet gjor at drosjeeierne og sjaforene far sikre inntekter, samt slipper ko og tom-
kjoring. Det er svaert populart 3 haloyve her. Apningen av loyvedistriktet har imidlertid
odelagt loyvekoen flere steder. Dette har bidratt til at den som har ventet lenge ved en
lokal sentral, plutselig ikke har noe fortrinn lenger, og flere har sluttet. Loyve kan ikke
omsettes, de er knyttet til person og trekkes tilbake nar personen er 70 ar. Dette legger
begrensninger pa hvilke selskapsformer som kan etableres innenfor drosjenaringen.
Drosjesjaforene er ansatt hos og kjorer for den enkelte drosjeeier. Arbeidsgiver-
ansvaret er altsa ikke hos drosjesentralene, men hos den enkelte drosjecier, og slik
utenfor sentralens ansvarsomrade. Organisasjonsgraden blant sjiforene er lav, noe
som kan ha sammenheng med de personlige forbindelsene det lett blir mellom den
enkelte sjafor og drosjecier. Andre forhold kan vare den hoye andelen pa deltid, ogat
drosjekjoring for en god del er en biinnteke i tillegg til annet arbeid. Tariffavtalen er en
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minstelonnsavtale, men ifelge Norsk Transportarbeiderforbund er det fi som benytter
segav denne. De aller fleste mottar provisjonslenn, noe som blant annet innebarer at
rabattordninger for ulike kunder slar direkte ut i lavere lonn til sjiforene. Forbundet
peker pa lonnsdannelsen i bransjen som en hovedutfordring nar det gjelder a sikre an-
sattes lonns- og arbeidsvilkir, noe vi nedenfor belyser med et eksempel fra Nord-Jeren.
I storbyene har man rekrutteringsutfordringer. En stor del er innvandrere, gjerne med
lav arbeidserfaring. I mange tilfeller er kjennskapen til norske arbeidslivsreguleringer
liten hos béade sjifor og drosjecier, noe som skaper en del utfordringer for nzringen
som helhet. Det pekes ogsa pé utfordringer som kan oppstd i metet mellom sjiforer
fra kulturer med en sterk @reskodeks og darlige norskkunnskaper, og passasjerer som
skal kjores etter en fuktig kveld pd byen. «Yrket som drosjesjifor krever at man liker
4 mote ulike typer mennesker i ulike situasjoner, og at man setter pris pa den friheten
yrket tross alt gir>», mente en av vare informanter. I medlemsundersekelsen oppgir 90
prosent innenfor drosjetransport at de er fast ansatt, mens kun en liten andel oppgir
at de er midlertidig ansatt eller selvstendig neringsdrivende. Droyt 35 prosent svarer
at bruken av midlertidig ansatte har okt betydelig eller noe i lopet av de siste tre arene.

Drosjenaringen i Norge er forst og fremst regulert gjennom yrkestransportloven og
densloyveordning. Denne ordningen har ligget til grunn for den behovsprevingen som,
sammen med Forskrift om maksimalpriser, har regulert konkurranse- og prissituasjonen
ibransjen. Briten etal. (2013) framholder at dette tradisjonelle reguleringsregimet har
blitt utfordret av konkurranselovgivningen oglov om offentlige anskaffelser, som begge
soker & fremme konkurranse. Konsekvensene av disse endringene har blitt studertien
rekke lokale sammenhenger, men studiene har i liten grad vert opptatt av konsekvenser
for arbeidsmilje og ansatte sjaforers arbeidssituasjon. Gjennom media har vi likevel fatt
kjennskap til hvordan drosjesjaforer uttrykker frustrasjon pa grunn av overkapasitet i
lokale markeder med pafelgende konkurransepress og lengre arbeidsdager for 4 sikre
inntjening.' Drosjecier Geir Meling har gitt folgende uttalelse til NRK Rogaland nar
det gjelder situasjonen for drosjesjaforene pi Nord-Jeren:

Dei siste fem ara har arbeidstida for ein vanleg sjafor auka med 5-6 timar. Me ma
altsd strekkja arbeidsdagane med fleire timar for & tena det same som for, sa gale
er det.

Arsakene som blir papekt er blant annet en okning i antallet loyver i omradet, ferre
kunder og vanskelige trafikale forhold i rushtiden, noe som medforer kokjoring i
rushtiden og mange lange og rolige timer midt pa dagen. Som en folge av dette er frus-
trasjonen stor blant bidde drosjecicre og sjaferer i omradet. Det vises til okt arbeidstid
og redusert lonn. For 20 ar siden var det vanlig med tre sjaforer for & holde en drosje
i degnkontinuerlig drift, i dag er det vanlig med to sjaferer som jobber tolv timers

1 Se for eksempel http://www.nrk.no/rogaland/_-aldri-opplevd-sa-stor-frustrasjon-1.11340939
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skift.” Som nevnt er drosjekjoring provisjonsbasert, sjiforen far betalt for antall turer
— i prosent av omsetningen. Toffere konkurranse og tap av kjering ved anbud gjor det
vanskeligere & opprettholde lonnsnivaet blant drosjesjaforene. I medlem2014 svarer
to av tre drosjesjiforer at de er helt eller delvis uenig i pistanden om at storrelsen pa
lonna er riktig i forhold til egen innsats og prestasjoner pa jobben.

Flere har tatt til orde for endringer i drosjenringen, blant dem er direktoren i
Forbrukerridet, Randi Flesland.'* Hun mener at dagens organisering av markedet er
utdatert og begrenser muligheten for konkurranse pa kvalitet og pris. Hun peker pa
utfordringer knyttet til at det flere steder er darlig opplering i bide service og geogra-
fikunnskap, samt i norskkunnskaper hos sjaferene. Dessuten gjor dagens loyvesystem
det svart vanskelig & fa en reell styring av loyvehaverne, da drosjesentralene i realiteten
styres av loyvehaverne. Av hensyn til forbrukerne ogkonkurransen i markedet, vurderer
Flesland det som nedvendig med en omorganisering av neringen. Hun peker likevel
pa at det ikke finnes noen «quick fix», men at det er nedvendig med en grundig
utredning — gjerne i form av en NOU.

Drosjenaringen er regulert og dermed lite utsatt for ekstern konkurranse nér det
gjelder privatmarkedet. De offentlige kjepene er derimot satt ut pa anbud og dermed
konkurranseutsatt. P4 dette omradet moter neringen konkurranse fra turvognselskap
som kan drive pé helt andre mater enn en taxi med kjoreplikt i hjemkommunen. Et
eksempel pa dette har vi sett innen pasienttransport, hvor busselskaper vinner anbud
framfor drosjeselskap nir helseforetakene utlyser kontrakter om oppdrag innen pasi-
enttransport.”” Hvor mye drosjekjoringen har blitt redusert som felge av anbudstap,
varierer. I distriktene kan det anslagsvis dreie seg om opptil 80-90 prosent, mens
i sentrale strok pa @stlandet er det anslagsvis 30 prosent. Ved tap av anbud mister
man arbeidsplasser, noe som representerer en stor usikkerhet bade for drosjeeierne
og sjaferene. Det framholdes at anbudsutsetting representerer et storre problem for
drosjenzringen i distriktene enn i de store byene. Representanter for drosjeneringen
peker pa at det synes & vere hoy turnover blant virksomheter som vinner anbud om
syketransport. De som vinner anbudet gjor dette gjerne pa grunnlag av prissettingen,
de er ofte ikke lokale aktorer. Det pekes pa en generell uro omkring anbudssituasjo-
nen om syketransport, og hvordan drosjenzringen med lokal kunnskap opplever &
tape mot storre aktorer innen bussbransjen. Samtidig framholdes det positive ved
at anbudssituasjonen har tvunget fram en storre bevissthet og systematikk omkring
HMS-arbeidet i drosjenaringen.

5 www.stavangeravisen.no 18.12.2013

!¢ Innlegg Dagens Neringsliv 02.01.2014.

17 Se for eksempel diskusjoner omkring dette ved Helse Nord: http://www.helse-nord.no/akeuelt/usikre-
paa-omlegginga-av-syketransport-article5488-19948.html
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Arbeidsgiverrepresentanter hevder dessuten at utenlandske minibusser mer eller mindre

har overtatt segmenter av markedet, ved for eksempel 4 stille seg opp ved flyplasser
og tilby billig transport. Man opplever at denne typen transport blir bedre og bedre

organisert, og den styres sannsynligvis fra esteuropeiske land. Andre kilder til konkur-
ranse er mobiltelefonapplikasjoner og bestilling via facebook-sider, som gjor det enkelt

dorganisere «privat» transport hjem fra byen fredags- oglordagskveldene. «Facebook
har blitt den storste sentralen», mente en av vire informanter pa arbeidsgiversiden.
Slike organiserte transporttilbud er ulovlig og defineres som piratvirksomhet. Disse

piratsjaferene utnytter gjerne toppene i ettersporselen, og de representerer et ikke

ubetydelig inntektstap for drosjecierne og for den enkelte drosjesjifor. Fra naringens

side blir det framholdt som et problem at politiet tilsynelatende ikke slir ned pé denne

typen piratvirksomhet, men forst og fremst er opptatt av & avvikle transportkeene

hjem fra byen fredag og lordag kveld uten for mye brak og trebbel. Det finnes mange

cksempler pa at det har oppstatt brik og slasskamper i taxike sent pa kvelden eller om

natta. Politiets primare mal er & forhindre at dette oppstar, ifelge vire informanter.

7.1 Hva mener drosjesjafgrene?

Utfordringene i drosjeneringen bekreftes ogsa i medlem2014. Andelen som svarer at de
har en arbeidstidsordning basert pa dagarbeid (mellom 06.00 og 18.00), er like stor som
andelen som jobber skift eller turnus. Begge utgjor cirka 40 prosent, totalt 80 prosent.
De resterende 20 prosentene oppgir & ha en annen arbeidstidsordning. Halvparten
opplever at det noksa ofte eller veldig ofte/alltid er nedvendig a jobbe i et hoyt tempo.
Pa spersmalet om hvor ofte de opplever & ha for mye & gjore, deler drosjesjiforene seg
i tre omtrent like store grupper. En av tre opplever at det noksa ofte eller veldig ofte/
alltid er for mye & gjore, den andre tredelen opplever at det av og til er for mye & gjore,
mens den resterende tredelen opplever at det noksa sjelden eller veldig sjelden/aldri er
for mye & gjore. Dessuten vurderer en av tre risikoen for arbeidsulykker til & veere stor.

Nedenfor har vi gjengitt noen av svarene drosjesjiforene ga pa sporsmalet om hva
de mener er de storste utfordringene for deres yrkesgruppe. Svarene er representative
for det flere mente:

Sysselsetting grunnet provisjonslenn og 260 timer arbeid i méneden for & ha ei
lenn pa 300 000,- i dret.

Arbeidstider, lonn, oppdragsmengde og spesielt darlig vedlikeholdt veinett.

Jeg mener det er for mange loyver, og lite anerkjent yrke. En bransje med darlig

personalpolitikk.
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Hoyere kompetanse/kunnskapsnivé hos sjiforer. Garantert minstelonn dager med
lite & gjore, ofte helligdager, evt. timelonn disse dagene.

En deregulering av taxinaringen, mer konkurranse og mer jobbing for 4 opprett-
holde den samme lonnen.

Alt med dette yrket er og blir en utfordring. Darlige arbeidstider. Darliglonn. HMS
er en stor vits. Samt at statens mistenkeliggjoring ogsd setter strupetak pa arbeids-
givere. Utgir man seg ikke for & veere en hai i dette yrket, blir man spist opp av alle

andre og vil ikke lenge orke & holde koken.

7.2 Utfordringer

Loyvesystemet peker segut som en av hovedutfordringene i drosjenaringen. Det er
tylkeskommunene som regulerer markedet gjennom antall loyver, og det er store
variasjoner i hvor stramt dette reguleres fra fylke til fylke. Loyvesystemet legger
dessuten begrensinger pa hvilke selskapsformer som kan etableres i drosjenaringen.

Sektoren har lenge vert uten politisk styring. Flere peker na pa utfordringer knyt-
tet til méten drosjenaringen er organisert pa, med loyvedistrikter, loyvetildeling,
drosjesentraler og mulighetene for & konkurrere pa kvalitet og pris.

Den tette relasjonen mellom drosjecier og ansatte er ogsa blant forholdene som bor
nevnes her. Tette band og smé forhold mellom arbeidsgiver og arbeidstaker kan
gjore det vanskelig 4 organisere blant ansatte, men det kan ogsa gjore det vanskelig
4 drive en serios personalpolitikk. Et stort innslag av innvandrere og mangelfull
kjennskap til norske arbeidslivsreguleringer hos bide sjafor og drosjecier, bidrar
dessuten til & skape utfordringer — forst og fremst i de store byene.

Loennssystem oglennsdannelse er en utfordring nir det gjelder sjaforenes lonns- og
arbeidsvilkar i drosjeneringen. Bruk av provisjonslenn gjor det vanskelig a opprett-
holde lonnsniviet ved okt konkurranse.

Anbud om offentlige innkjop av ulike transporttjenester, slik som for eksempel
pasienttransport, er et omride hvor drosjen@ringen opplever hard konkurranse fra
turvognselskap. Ventelig vil flere slike tjenester bli satt ut pa anbud, og konkurransen
fra andre aktorer oke ytterligere.

Endringer i forbrukervaner, slik som okt «vennekjoring» og formidling av trans-
porttjenester via mobilapplikasjoner og facebook, kan ogsa representere en okende
utfordring for drosjenaringen i arene framover.
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8 Spedisjon og terminalarbeidere

Virksomhet knyttet til lager, terminal og spedisjon har, som vi har sett (se del 1), gjen-
nomgatt store forandringer. De store norske spedisjonsbedriftene, som Tollpost, Bring,
DB Schenker, er i dag eid av tidligere statlige foretak som for eksempel tyske, svenske
og norske postselskap, og det tyske jernbaneselskapet. Innenfor transportnaringen
har de en stor strategisk betydning, ettersom de er direkte knyttet til all transport
uavhengig om den skjer via sjo, med jernbane, fly eller bil. Utviklingen er som beskre-
vet tidligere preget av at nar alt skal skje «just in time», finnes det mindre behov for
tradisjonell lagerbeholdning, men storre behov for avansert informasjonsteknologi og
effektive og samordnede transportsystemer (Ronnegren et al. 2008). For kundene er
det uinteressant hvordan varen transporteres, det viktige er at transporten er billig og
rask. Spediterene er ogsi omtalt som «godsets reisebyrd », de ekspederer og mottar
gods for andre. Speditoren besorger forpassing (framsendelse for fortolling), fortolling,
lagring, omlasting og videreforsendelse av gods. Hovedoppgaven er & gi kunden et best
mulig tilbud gjennom & serge for transporten fram til varemottaker (Dolvik & Loken
2003). Lager og terminaler har stor strategisk betydning i alle moderne godsstrommer.
I motsetning til blant andre lastebilsjaforene, finner vi her fast stasjonerte arbeidstakere.

Figur 8.1 Kontraktskjede.

Vareeier
Kontrakt med
betingelser om levering
Speditorer, Organisering virksomheten
transportg’r slik at oppdraget har god nok
lgnnsomhet
/ \
Underleverandor Underleverander
/ \
Varemottaker Varemottaker Varemottaker

Kilde: Braten et al. 2013: 26
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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
vitksomhet kombinerer spedisjons- og transportfunksjonen er vanlig, og speditorene
har bade egne sjiforer og kjoper tjenester av andre transportselskap.

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 opp en rekke krav knyttet til miljo- og trafikksikkerhetspolicy for
kjop av transporttjenester, men lonns- ogarbeidsvilkar er ikke en del av denne policyen.

Nar det gjelder godssektoren har vi beskrevet denne som fragmentert, med sma
aktorer, hvor transporterene gjerne er enkeltpersonforetak (selv om de kjorer under
logoen til et storre selskap) og med tilsynelatende lange kontrakeskjeder. Speditorvirk-
somhetene skiller seg ut ved & vaere preget av noen relativt store enheter. Antall ansatte
i de ti storste selskapene (etter omsetning) utgjor 55 prosent av alle ansatte i bransjen.

Tabell 8.1 Lonnstaker, omsetning per foretak, antall foretak og antall sysselsatte, spedisjon.

2007 2008 2009 2010 2011
Lonnstakere per foretak 20 20,5 20 18,5 19
Antall foretak 414 412 410 419 425
Antall sysselsatte 8309 8500 8078 7795 8276

Kilde: SSB 52.291 spedisjon

8.1 Hva mener terminalarbeiderne?

P samme méte som for de andre medlemsgruppene, har vi i medlemsundersokelsen
bedt terminalarbeiderne om & peke pa de utfordringene de vurderer som storst innenfor
eget yrke. Her er det sarlig ett forhold som trekkes fram, og det handler om bruk av
innleie og vikarer, her illustrert ved et knippe uttalelser:

Bruk av vikarer og kortsiktige ansettelser.
A unnga & bruke vikarer i faste stillinger.
A begrense bruken av midlertidige ansettelser.

Opverdreven bruk av innleide i perioder det er mye 4 gjore fordi arbeidsmengden

varierer.

I tillegg er det ogsé flere terminalarbeidere som i likhet med godstransportarbeiderne
trekker fram utfordringer med sosial dumping og bruk av billig utenlandsk arbeidskraft.
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Videre peker flere pd at sjaforene i storre grad gjor arbeid som terminalarbeiderne skal
utfore, formulert av en respondent pa folgende mite:

A holde arbeidet som vi er tildelt slik at ikke sjaforer kommer og gjor det som vi

gjor i dag.

Vi har i medlem2014 bedt terminalarbeiderne om 4 ta stilling til en pastand om hvor
klare grenser det er for hva slags arbeid som er terminalarbeid, og hvem som skal utfore

det.

Figur 8.2 P& mitt arbeidssted er det klare grenser pa hva som er terminalarbeid og hvem som
skal utfere dette. (n=109). Medlem2014.

[JHelt []Delvis []Verkenenig [[@Delvis [[Helt [kke

enig enig eller uenig uenig uenig sikker

Terminal 2014

Annen stilling

Terminalarbeider

0 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100
Prosent

Vi ser av figur 8.2 at de fleste er enig i at det er klare grenser for hva som er terminal-
arbeid og hvem som skal utfore dette. To av tre er enig i at grensene er klare, mens hver
femte er ueing i pastanden.

P4 samme mate som for de andre medlemsgruppene, har vi spurt terminalarbeiderne
om det er vanskelig & rekruttere til yrket. Ut fra svarene er det ikke lett a si noe entydig
om rekrutteringssituasjonen, svarene fordeler seg helt likt mellom dem som er helt enig
og delvis enig i at det er vanskelig & rekruttere terminal- og spedisjonsarbeidere (35
prosent), og dem som er helt uenig eller delvis uenig i at det er vanskelig (34 prosent).
Samtidig er det en forholdsvis stor andel som oppgir at de verken er enig eller uenig
(27 prosent).
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Figur 8.3 Det er vanskelig a rekruttere spedisjons- og terminalarbeidere. (n=109). Medlem2014.
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8.2 Utfordringer

e Vanskelig & rekruttere arbeidstakere til terminal/lagerarbeid i det norske arbeids-
markedet, og det er stor gjennomstremming,

e Brukav innleie og outsourcing er serlig utbredt innenfor lager og spedisjon. Dette
bekreftes i samtale med et av de storre selskapene innenfor transport og lager.
Selskapet har stadig behov for arbeidskraft og henter vikarer bide direkte og gjen-

nom bemanningsforetak.

o Fraecttillitsvalgtperspektiv er utfordringen knyttet til de midlertidige ansettelsene,
de som kommer som vikarer er sjelden eller aldri organisert, og de er generelt lite
interessert i regel- og avtaleverk.
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9 Havn og havnearbeidere

Sjotransport er en viktig del av det norske transportsystemet og star for rundt 90
prosent av godstransportarbeidet i utenrikshandelen og 42 prosent av innenlands
godstransportarbeid (Meld. St. 26 (2012-2013). Sjotransport har fordeler i frake av
store volumer over lengre avstander, mens ulempene med transportformen primeart er
tid. Tank og bulk er sarlig egnet til & bli fraktet pa kjol, og sjetransporten dominerer
ogsa her. For 4 kunne laste og losse gods som kommer inn sjoveien, er man avhengig
av kaier. Disse er selvfinansierte og kaiselskapene livnarer seg av avgifter for a utfore
arbeidet. I konkurransesammenheng er det slik sett speditorer og samlastere som
velger om man skal frakte pa kjol framfor & bruke andre transportformer. Storrelsen
pa anlopsavgifter, kaiavgifter, vareavgift med mer, samt kystgebyret til Kystverket, vil
derfor vare konkurranseparametere for bruk av kjelbasert transport.

Béde pa nasjonalt niva og pa EU-nivé er det et politisk onske om at mer av godstrafik-
ken skal ga sjoveien, forst og fremst av miljemessige hensyn. Dersom EU klarer 4 folge
opp hvitboka (2011) sine forslag om ekt kjoltransport, vil mer av godset som kommer
inn til Norge, komme sjoveien. Solberg-regjeringen skrev folgende om havnene i sin
tiltredelseserkleering: «Regjeringen vil legge til rette for at mer gods transporteres til
sjos. Det vil gi bade trafikksikkerhets- og miljogevinst, ved at betydelig farre tunge
kjoretoy kjorer pa norske veier.

Kystverket er nasjonalt forvaltningsorgan for havnene, men staten eier ikke selv
ordinzre havner. Disse er i all hovedsak eid av kommuner, som kommunale foretak
(KF), eller som interkommunale selskap (IKS) med flere kommuner inne pa eiersiden.
I tillegg kommer de private havnene.

Den offentlige havnestrukturen bestér i dagav fem utpekte havner og 32 stamnett-
havner. De fem er bestemt i nasjonal transportplan (NTP) som intermodale knutepunke
for nasjonal og internasjonal gods- og passasjertransport, med overgang til vei og bane.
De fem er Oslo, Kristiansand, Stavanger, Bergen og Tromse, og de er alle kommunalt eid.
Stamnetthavnene er mindre og ligger langs hele kysten fra svenskegrensa til Russland,
de fleste er offentlig eid, men ogsa privat eide havner inngér her.

De private havnene har gjerne vart bygd opp av landbasert industri for 4 sikre
tilgang til rastoff og transport av egen produksjon. Risavika Havn er et eksempel, der
havna ble etablert som raffineri for Shell pa 60-tallet, for deretter & bli utbygd som for-
syningsbase for Nordsjoen. 12000 legger Shell ned raftineriet. Sola kommune beslutter
sd at omradet fortsatt skal brukes til havnerelatert virksomhet i stort omfang. I 2004
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etableres Risavika Havn som et offentlig-privat samarbeid. Stavangerregionen Havn
IKS kontrollerer 49 prosent, mens private eiere kontrollerer 51 prosent. I Risavika
bygges det opp utenlandsterminal for persontransport (2007) og dpnes containerhavn
(2009). I dag tilbyr havna, som startet opp som et oljeraftineri, godsterminal for contai-
nere, bulkterminal og ro/ro-terminal i tillegg til utenriksterminal for persontransport.

Havnearbeiderens fortrinnsrett

ILO-konvensjon nr. 137 omhandler «sosiale folger av nye metoder for godsbehandling
ihavner» oghar sin basisiat ny teknologi medforte sosiale folger for dem som arbeidet
i havnene. Artikkel 5 fastslar blant annet at:

«For a sikre de storst mulige sosiale fordeler ved nye metoder for godsbehandling,
skal det vere vedkommende lands politikk & oppmuntre til samarbeid mellom
arbeidsgivere eller deres organisasjoner pa den ene siden, og arbeidstakerorganisa-
sjonene pa den andre, om bedring av effektiviteten i havnearbeidet, med deltaking,
nér det passer, fra vedkommende myndigheters side.»

Norge ratifiserte ILO-konvensjonen i 1974, ogi 1976 inngikk LO/ Norsk Transport-
arbeiderforbund og det som i dag er NHO Logistikk og Transport, tariffavtaler som
gir havnearbeiderne rett til 4 utfere lasting og lossing av skip. For rammeavtalen om
fastlonnssystem og Losse-og lasteoverenskomsten for Ser-og Nord-Norge ble innfort,
foregikk arbeidet til dels pa timeslonn og til dels pa akkord.

I dag finnes det omtrent 400 registrerte havnearbeidere igjen i Norge. Organisa-
torisk er dette lost gjennom at det er opprettet losse- og lastekontorer som fordeler
arbeidet mellom havnearbeiderne etter hvert som skipene kommer inn til kai. Det er
lasting og lossing av gods fortrinnsretten dreier seg om, ikke kranfering, truckkjoring
eller bakenforliggende logistikk og transport. Dette betyr ogsa at mange som arbeider
i havnene, ikke omfattes av ratifikasjonen.

Legger man Oslo Havn sin néverende modell™® til grunn, er arbeidsledere og kran-
forerne kommunalt ansatte, truckforere er ansatt hos operatorene, mens personell som
arbeider med festing og sikring av containerne i bat og pa land, sikkerhet og kommu-
nikasjon med kranferer, er leid inn av Oslo losse- og lastekontor. Et lag bestar slik sett
av tre mann; to pa land og en om bord pa baten. Kritikerne av fortrinnsretten hevder
at man ma vare medlem av Transportarbeiderforbundet for 8 komme pa listene over

tilgjengelig personell.

'8 Det foreligger planer om at de kommunalt ansatte (Fagforbundet) skal overfores til en terminaloperater,
dersom Oslo Havn vedtar & outsorce havnedriften. (Havnestyresak 24.10 2013: Anbefaling av valg av
fremtidig drifesmodell - Sjurseya containerterminal). Ifolge Dagens Neringsliv (25.11 2013) vil Oslo
Havn tilby laste- og lossearbeiderne faste stillinger hos Terminaloperateren. I samme intervju opplyser
Oslo Havn sin styreleder, Bernt Stilluf Karlsen, at 100 av de 50 ansatte burde bort.
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ILO-konvensjonens bestemmelser om havnearbeidernes rettigheter har vert forsoke
utfordret av EU bade 12003 ogi 2006, gjennom kommisjonens forslag til havnedirektiv.
Begge gangene har dette blitt nedstemt i parlamentet. Direktivforslaget inneholdt blant
annet reguleringav «egenhindtering», ved at rederiene kunne bruke egne mannskaper,
enten fra skip eller land, til & laste og losse. Hvordan et eventuelt direktiv ville sta seg
mot nasjonalstatens ratifiseringer av internasjonale konvensjoner, er juridisk uavklart.
12013 har havnearbeiderne vart i medienes sekelys med folgende saker:

o Risavika. Etter at tvistenemnda LO-NHO 12012 fastslo «tarifftomt rom>» og LO
tilkjente Norsk Transportarbeiderforbund tariffretten, har Risavika Havn AS nektet
4 inngd tariffavtale. De henviser til at de allerede har en tariffavtale med Industri
Energi. Ettersom bedriften ikke vil innga tariffavtale, har Norsk Transportarbeider-
forbund iverksatt boikott og tatt ut havnene i Mosjoen og Tromse i sympatistreik.

o Drammen. En ikke NHO-organisert bedrift prover 4 utfordre fortrinnsretten.
Gjennom Bedriftsforbundet har virksomheten argumentert for at retten er et
brudd med E@S-avtalen, og klaget saken inn for ESA. Her har Bedriftsforbundet
fate stotte fra NHO, som si sett betviler lovligheten av egen tariffavtale. Videre
har Bedriftsforbundet sendt klage til Europaradet om at fortrinnsretten, og det at
havnearbeidere er organisert i Transportarbeiderforbundet, bryter med Europa-
ridets sosialpake artikkel 5 om retten til & vere uorganisert.

o Oslo Havn. Som en del av Oslo Havnestyre sitt onske om & endre driften av Oslo
Havn, har havnearbeidernes fortrinnsrett og tariffavtalens bestemmelser preget
Osloavisene. «Verdens dyreste lunch» og strateginotater om hvordan man skal
obstruere havnearbeiderne har satt partsamarbeidet pa prove.

9.1 Hva mener havnearbeiderne?

I medlem2014 ble havnearbeiderne spurt om to forhold spesifike: hva de sd pd som
utfordringer for sin yrkesgruppe og hvilke utfordringer de sa for bransjen i arene som
kommer. De aller fleste av de om lag 50 havnearbeiderne som svarte pa undersokelsen,
valgte 4 gi svar pa de dpne sporsmalene. Her er noen av deres tilbakemeldinger.

Som havnearbeider er adgangen til arbeidet det viktigste. At havnearbeiderne fort-
satt har fortrinnsretten til arbeidet i havnene. At vi ikke erstattes av billigarbeidskraft
fra utlandet eller forsividt av andre, bdde ombord i batene og pa kaier og terminaler.

Det er & beholde jobben var. De prover & knuse oss i de fleste havner i Norge. De
bruker mannskapet pé batene til 4 gjore var jobb.
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Det er ogblir at vi bestar som losse- og lastearbeidere i fremtiden, og at vi har jobber
nok i fremtiden. Det vil vare det som blir utfordring for oss i fremtiden.

Den storste utfordringa er 4 ikke miste vér fortrinnsrett til losse- og lastearbeid i
havnene. Fa satt arbeidsgiverne som prover seg pa dette pa plass en gang for alle.

Tilsvarende gikk tilbakemeldingene om bransjens utfordringer pa fortrinnsretten og
arbeidsgivernes kamp for & svekke denne. Andre forhold som kom fram som bransje-
messige utfordringer, var:

e Brukav utenlandsk arbeidskraft og korttidsansatte vikarer

e Automatisering

o Midlertidig ansatte og ulovlig innleie fra bemanningsbyra

o Oljeprisen

9.2 Utfordringer

Havnearbeidernes fortrinnsrett til & utfore lasting og lossing er, som beskrevet, omstridt
og under press. Som de selv ogsé trekker fram, er dette den storste utfordringen for
dem i drene som kommer. I tillegg styrer mengde gods som kommer sjoveien, versus
via andre transportbearere.
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10 Engros og engrosarbeidere

Grossistleddets funksjon har primart vart 4 sikre vareflyten mellom produsent
(industri) og sluttbruker (bedrift eller forbruker) — herunder arbeidsoppgaver som
innhenting, sortering og organisering av store varepartier. Disse partiene deles si opp,
pakkes om og distribueres ut igjen i mindre partier. Store varepartier betyr ofte store
lagre og ansatte som sorger for vareflyten pé disse. Skillelinjene mot spedisjon er at
grossistleddet eier varene som splittes opp, sorteres og sendes ut. Dette betyr ogsa at
arbeidsgiversiden innenfor engros er en del av handelsnaringen, som ofte er organisert
iarbeidsgiverforeningen Virke. Selv om Reitangruppen har meldt overgang til NHO,
er Virke den dominerende arbeidsgiverforeningen for neringen.

Med kjedenes inntreden i detaljhandelen, blant annet for 4 kanalisere innkjops-
make, utfordres grossistenes opprinnelige funksjon, som har vart 4 kjepe inn store
varemengder for s & selge dem i biter til frittstdende detaljister. Dagligvare, som til dels
er skjermet av importvern, domineres av de store paraplykjedene som har beveget seg
bakover i verdikjeden. De fire store har tilnermet full kontroll over leddet for dagligvare.
Tilsvarende har de tatt over transportfunksjoner fra neringsmiddelindustrien, blant
annet for drikkevarer. I mindre konsentrerte bransjer er bildet for engros mer sam-
mensatt, hvor styrkeforholdet mellom engros og detaljledd kan vare mer symmetrisk.

Transportarbeiderforbundet har om lag 3000 medlemmer som arbeider innenfor
grossistvirksomhet, og forbundet opererer med folgende bransjeinndeling:

o Dagligvare

o Frukt oggront

e Fisk

o Landbrukssamvirke
e Stil ogjernvare

e Hvite- og brunevare

e Elektronikk

De fire forste er primeart knyttet til ferskvare, med pafolgende behov for temperert
transport og lagring. De tre andre har ikke tilsvarende krav til holdbarhet eller tempe-
rering. I bransjer med hoyt innslag av kjeder som selger varer med hey holdbarhet,
uten serskilte oppbevaringsbehov, reduseres behovet for nerhet til bide produsent og
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marked. Til dels har det her vert en sentralisering, hvor man kan ga fra flere nasjonale
lagre til ett — eller videre til et nordisk lager, for si & betjene det nordiske markedet
derfra. Posten melder om okt pakkevolum som en folge av okt netthandel - og at stadig
flere norske bedrifter flytter sin lagervirksomhet til Sverige (Postens drsmelding 2012).

P4 den andre siden utfordres engrosleddet fra vareprodusentene med nye produk-
sjonsprosesser som «just in time», hvor varen produseres forst etter at bestillingen
er lagt inn. Dette er med pa bade & kutte kapitalbeholdningen i det & holde lager og
4 redusere behovet for lager — eller for virksomheter som kjoper opp varepartier for &
splitte dem opp og selge dem videre.

Ettersom lager er bunden kapital, vil automatisering og rasjonalisering vare sentralt
innenfor engros. Storre effektivitet gjennom bruk av ny teknologi som roboter, eller
stemmestyrt plukking, er noen elementer. I likhet med alle andre vil ogsd grossistene
ha varene ligge kortest mulig tid pé lager.

10.1 Hva mener grossistarbeiderne?

I medlem2014 ble grossistarbeiderne spurt om en del engrosspesifikke spersmal, blant
annet om det hadde vart vesentlige omorganiseringer pa deres arbeidsplass de seneste
arene.

Figur 10.1 Der jeg jobber har det veert store rasjonaliserings-/omorganiseringsprosesser i lopet
av de siste fem arene. (n=174). Medlem2014.
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Seks av ti oppga at det hadde vart store rasjonaliserings- eller omorganiseringsproses-
ser i den virksomheten de jobbet, uavhengig av om virksomheten drev med ferskvare
eller annen grossistvirksomhet. En av ti innenfor annen grossistvirksomhet var uenig i
pastanden om at det hadde vart store rasjonaliserings- og omstruktureringsprosesser pa
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deres arbeidsplass, mot hver fjerde innenfor dagligvare/ferskvare. Dette kan indikere at
presset har vart sterkest innenfor stil og jernvare, hvite- og brunevare og elektronikk.

Videre skulle grossistarbeiderne ta stilling til en pdstand om sentralisering, eller om
arbeidsplassene deres var i ferd med 4 bli flyttet ut av landet.

Figur 10.2 | de kommende arene vil mer av varene ga utenom et grossistledd pa norsk jord.
(n=173). Medlem2014.
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For alle grossistarbeiderne samlet sett sa majoriteten seg uenig i pastanden om at gros-
sistleddet ville flytte utenlands. Derimot varierte svargivingen etter bransjetilknytning.
Halvparten av dem innenfor dagligvare/ferskvare mente pastanden var feil, mens en
tredel av dem innenfor annen grossistvirksomhet mente dette. Omtrent en tilsvarende
andel, eller en av tre, sa segenig i pistanden. Samlet sett er det blant grossistarbeiderne
utenfor dagligvare/ferskvare, flest som vurderer at jobben kan bli flyttet ut av landet.

Som for de andre bransjene som Transportarbeideforbundet har medlemmer i, ble
grossistarbeiderne spurt om det var vanskelig eller lett & rekruttere arbeidskraft til deres
bransje. Blant grossistarbeiderne mente seks av ti at pdstanden om at det var vanskelig
4 rekruttere grossistarbeidere, var feil. Flesteparten av grossistarbeidere mente at det
var enkelt & rekruttere ny arbeidskraft innenfor deres bransje. Grossistarbeiderne fikk
ogsa muligheten til 4 skrive inn hva de oppfattet som utfordringene for deres bransje
i arene som kommer. Her er noen utvalgte tilbakemeldinger:

Konkurransen mellom de store kjedene presser fram andre arbeidstider pga

hyppigere leveringer.
Innleie av billig arbeidskraft fra lavkostland.

Vet ikke med grossistene, men innleid arbeidskraft er ihvertfall det storste problemet
for arbeiderne.
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Kostnaden av 4 ha lager i Norge er veldig hoy (lagerverdi, varetelling osv), derfor
blir det mer og mer populart oghalager i utlandet! Det gar ut over leveringsgraden.

Den storste utfordringen er at vi vil ha en kontinuerlig omstillingsprosess. Ikke nod-
vendigyvis rasjonaliseringer, men omstillinger hele tiden. Er pé vei mot en langsiktig
automatisering av lagrene. De forskjellige lagrene vil utvikles i forskjellig tempo
alt avhengig av varesortimentet de har. Kravene til «Kolli pr time pr ansatt» okes.

De storste utfordringene innenfor grossistnaringen ligger i tre ledd etter min
mening. Dette er ledd som vil gjore ting mer effektivt, og, etter all sannsynlighet,
mer okonomisk. Punkt 1 er & gjore lagrene mer automatiserte. Forutsetningene
for at dette skal kunne g, ligger ogsé i forhold til hva slags varer man har pa
lager. Punkt 2 er & leere opp de ansatte til nye oppgaver, sa som sammenstilling,
varemottak, maskinkjgring og andre ansvarsoppgaver. Punkt 3 er & stadig oppdatere
arbeidsredskapene slik at de er s miljovennlige som overhodet mulig. Her under
ligger ikke bare byggteknisk, men ogsé stemmebasert utstyr, hindholdte terminaler,
trucker og annet utstyr.

10.2 Utfordringer

Den tradisjonelle grossistrollen er under press, bade fra endringer innenfor produk-
sjon/industri og kjededannelsen fra de tradisjonelle kundene, butikkene.

Raskere distribusjons- og logistikk-kjeder gjor at lagerstrukeur kan sentraliseres.

Strukturen innenfor mat og ferskvare er betinget av importvernet for norske land-

bruksprodukter.
Kontinuerlig automatisering og kostnadsjakt for 4 redusere liggetid.

Okt press mot degnbasert drift.
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11 Avis og avisbud

Avisbudenes hovedoppgave er & distribuere aviser ut til abonnementenes postkasse
eller dormatte. Jobben starter nar avisene kommer fra trykkeriene et lite stykke ut i det
nye degnet, og den skal vare utfort innen kl. 06.00, uansett var- og fereforhold. Ofte
stilles det krav om at avisbudene disponerer bil i jobben.

Befolkningen i Norge har vert ivrige papiravislesere. Den overordnede mediepoli-
tikken har vert et onske om & ha et bredt spekter av aviser, med ulik politisk forankring,
som igjen representerer forskjellige interesser og meninger. Pressestotten og fritak for
merverdiavgift er andre faktorer som har spilt inn pa tilbudssiden i form av antall aviser
og opplagstall. Denne politikken medvirket til en vekst i de samlede opplagstallene i
perioden fra 1950 til slutten av 1990-tallet. Nittitallet ble imidlertid starten pa noe
som skulle snu om pa flere naringer. Fra sin spede start innenfor amerikansk forsvars-
teknologi og akademia, kommer internett. Teknologien har bidratt til  snu verden om
i mediesektoren, hvor informasjon og nyheter ni bare er et tastetrykk unna. Norske
husholdninger, utdanningsinstitusjoner og virksomheter har vert, i likhet med vare
nazrmeste naboland, tidlig ute med 4 ta nettet i bruk. SSBs mediemonitor har mélt
utviklingsforlopet i mediekonsum siden tidlig pa 90-tallet. Trenden er klar, det har
vert et kraftig fall i andelen som leser papiraviser, mens andelen som leser mediestoff
pa internett har okt kraftig. Dette har ogsa pavirket avisenes opplagstall, som har falt
markant fra 2000 og fram til i dag (figur 11.1).

Avisbudene er en del av pakkeri-/distribusjonsdelen, og de er ansatt i de store
medichusene. I medlemsundersokelsen oppgir 95 prosent at de er fast ansatt, det er
kun en liten andel som svarer at de er midlertidig ansatt. Men overgangen til digitale
plattformer og fall i papiravisopplaget bidrar til & endre avisbudenes hverdag pé flere
mater. I likhet med de andre yrkesgruppene i Norsk Transportarbeiderforbund, opp-
lever avisbudene et stadig storre press pa arbeidsbetingelser, slik som lenn og arbeidstid.
10 prosent av dem som har svart pA medlemsundersokelsen oppgir at det har vart en
betydelig okning i bruken av midlertidig ansatte pa arbeidsplassen de siste tre arene,
mens andelen som svarer at det har vert noe okning i dette, er nzrmere 20 prosent.

72



Figur 11.1 Opplagstall norske aviser (2000-2012 MBL).
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For noen ér tilbake var alts situasjonen slik at budene hadde mange husstander ute
i distriktene pé ruta si, mens det nd mer er et sporsméil om man skal opprettholde
distribusjon utenfor bykjernen. Lengre avstand mellom abonnentene gjor at distribu-
sjonskostnadene blir vesentlig storre per avis. Samtidig framholdes det at distribusjon
gjennom Posten ikke er noe godt alternativ for papiravisene, som har som mal 4 vere
hos abonnenten tidligom morgenen utgivelsesdagen. I andre land erfarer man en trend
hvor papiravisene konsentreres om utgivelser én til to dager i uka, ogat man de ovrige
dagene gir et digitalt tilbud. Flere mener at en slik trend har gjort seg gjeldende i Norge
ogsd, med Rogalands avis" som et ferskt cksempel pa nettopp det (Jordfald & Braten,
under arbeid). Det er en tendens til at flere avisutgivere vil satse inn mot helg. En reduk-
sjon til kun to—tre utgivelser per uke vil ha store konsekvenser for ettersporselen etter
distribusjon. Nedleggelse av budruter i distriktene er et tema som stadig diskuteres. I
de store medichusene er distribusjon, i likhet med trykkeriene, skilt ut i egne selskaper.
Dette har bidratt til ekt oppmerksomhet omkring ekonomi og krav om innsparinger
og bedre effektivitet (Jordfald & Braten, under arbeid).

En alternativ lesning er at distribusjon tar inn flere produkter som for eksempel
skal ut til mange husstander. Et inntak av EUs tredje postdirektiv i E@S-avtalen, slik
Solberg-regjeringen ensker,” kan ha betydning for avisenes distribusjonsapparat og

19 Oktober 2013 gikk Rogalands avis ned til tre utgivelser av papiravisen per uke.

2 Solberg-regjeringen onsker 4 ta inn tredje postdirektiv i EQS-avtalen, noe som ble meddelt EU-siden
pa EQS-radets mote 19. november 2013. http://www.regjeringen.no/en/sub/europaportalen/cos/cos-
notatbasen/notatene/2008/mars/tredje-postdirektiv.heml?id=522963
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dermed avisbudene. En liberalisering av postmarkedet og avvikling av Postens monopol

nér det gjelder distribusjon av brev under 50 gram, kan gi nye muligheter for avisenes

distribusjonsapparat. @kt vekt pa samkjoring av avisene samt utvikling av nye tjenester
for 4 kunne bli en reell konkurrent til Posten, er blant de mest aktuelle tiltakene for
effektivisering og kostnadsbesparelse knyttet til distribusjon per i dag. Et eksempel
pa samkjoring av aviser er etableringen av MediaPost, som eies av Aftenposten AS

og Amedia AS. P4 MediaPost sine internettsider reklameres det med folgende: «Vi

leverer din publikasjon sammen med morgenavisene. Hos oss far du distribuert ditt
produkt gjennom avisenes distribusjonsselskaper.» Forretningsideen bygger pa at man

knytter ssmmen avisenes distribusjonsselskaper slik at disse kan levere distribusjons-
tjenester for nasjonale medieprodukter. Per i dag dekker MediaPost ca. 70 prosent
av Norges husstander. Tillitsvalgte framholder at ansatte i distribusjonen ensker okt
oppdragsmengde (Jordfald & Braten, under arbeid). Flere har gitt uttrykk for enske

om storre stillingsprosent og lengre arbeidstid, noe som ogsa bekreftes i sitatene fra

sporreundersokelsen blant Norsk Transportarbeiderforbunds medlemmer, gjengitt
nedenfor. Samtidig blir det gitt uttrykk for at en utvidelse av arbeidstid og storre

arbeidsmengde bor kompenseres bedre enn hva tilfellet er i dag. Avisene skal vare dis-
tribuert innen kl. 06.00, og en eventuell stillingsutvidelse vil for ansatte i distribusjon

innebare at man starter tidligere pa natta. I medlem2014 er avisbudene den gruppen

med storst andel (n@rmere tre av fire) som svarer at det noksa ofte eller veldig ofte/
alltid er nodvendiga jobbe i et hoyt tempo. Godt og vel halvparten svarer at de noksa

ofte eller veldig ofte/alltid har for mye & gjore. Dessuten er okt innslag av selvstendig
neringsdrivende samt okende andel fremmedspriklige avisbud blant de forholdene som

bade tillitsvalgte og medlemmer i forbundet opplever som utfordrende nér det gjelder
framtida i avisbudyrket. Tariffavtalen for avisbudene inneholder en minstelonnsavtale

og forhandles med Mediebedriftenes landsforening (NHO) som motpart. Avisbudene

gikk over fra en akkordbasert avlenning til timelonn i 2000. I folge tillitsvalgte er det
et utbredt problem at lokale arbeidsgivere fortsatt praktiserer en form for akkord-
basert avlenning i avisdistribusjon. Lokalt er det dessuten ofte uenighet om hvordan

arbeidstidsbestemmelsene i tariffavtalen skal forstis. Arbeidstidsavsnittet inneholder
dessuten bestemmelser om forandring og oppmaling av budruter. I folge tillitsvalgte

er det ofte vanskelig 4 né fram med krav om mer tid pa ei burdrute, selv om man har
prosedyrebestemmelser for tidsmaling av budruter i tariffavtalen.
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11.1 Hva mener avisbudene?

Avisbudene er en yrkesgruppe som altsi opplever press fra flere kanter. Det handler
blant annet om nedgang i antallet papiravisabonnenter, omorganisering og okt innslag
av selvstendig naringsdrivende, arbeidstid, arbeidsorganisering, lonn samt HMS-
utfordringer. Disse forholdene kommer ogsd fram i de 4pne svarene pa hva avisbudene i
Norsk Transportarbeiderforbund ser som de storste utfordringene framover. Nedenfor
har vi gjengitt et knippe sitater som er representative for det flere har svart pa dette
sporsmalet.

Fall i abonnenter. Sparing/kutt i lonn. Mer magasin/produkter som skal deles ut,
uten at budene far betalt for ekstra tidsbruk.

Den storste utfordringen for min yrkesgruppe er den teknologiske verden med alle
medier pa nett, som tilsier at alle papirmedier og tidsskrifter som vi distribuerer
etter hvert blir borte. Utover det s er det inntoget av reklame pa godt og vondt
det siste aret, som snart overgar distribusjon av aviser. Vi burde ogsé hatt en egen
kjoregodtgjorelse for vir yrkesgruppe, som ikke er differensiert. En flat kjoregodt-
gjorelse som ikke gar ned ved passert 10 000 km, fordi vi er totalt avhengig av bil
for 4 fa utfert var jobb. Mange av oss kjorer pa lav sats store deler av aret og det er
hoyst urettferdig, mens slitasjen pa bilene er den samme hele aret igjennom.

Jobber i farlig situasjon, glatte veier, jobber ugunstig tid uten god betaling, bruker
egen bil med dyrere bensin og forsikring med liten betaling i km. Leverer avisen til
kunder som ikke bryr seg om & make sne eller gruse ner kassa.

Utrolig heyt tempo, svart darlig rutetid, ingen tilgang til toalett.

En stillingsgrad som gjor det mulig 4 leve av jobben, dvs ikke bare deltidsarbeid. At
arbeidet skal gjores av ansatte, ikke kontrakter/selvstendige. Bedre arbeidsverktoy.

Lav status og darlig lonn sett i sammenheng med at man starter pa jobb kl. 03.30
og er da ute og jobber i all slags var og fereforhold. I tillegg er det ikke bra nok
bilgodtgjerelse. Avisdistribusjon er meget hardt for bilene.

Storste utfordringen er 4 bli ansatt, ikke selvstendig nzringsdrivende som de (Aften-
bladet distribusjon/Schibsted distribusjon) presser oss & bli, og ha samme tid som
vi hadde (hvis du hadde 5 timer og 45min) vi forventer 4 ha samme tid fremover.
De presser oss til & ha mindre og mindre tid slik at vi til slutt slutter som ansatte!!!!
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11.2 Utfordringer
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Den digitale utviklingen og avisenes okte satsing pd digitale plattformer, har bidratt
til et kraftig fall i papiravisopplaget. Abonnementene har blitt feerre, og distribusjo-
nen har blitt dyrere. Dette representerer den storste utfordringen for avisbudene.
Grunnlaget for jobben er kort og godt i ferd med 4 smuldre bort.

For 4 bote pa fallet i distribusjon av papiraviser og for & opprettholde distribusjons-
nettet, har man forsekt & ta inn flere produkter som skal ut til mange husstander.
Reklame og magasiner er eksempler pa dette. Distribusjon av disse produktene er
imidlertid ikke serlig godt betalt, og avisbudene opplever det som en okt arbeids-
belastning.

Dersom EUs tredje postdirektiv implementeres i Norge, slik Solberg-regjeringen
onsker, kan dette gi muligheter for at flere produkter kan distribueres gjennom
avisenes distribusjonsapparat.

Arbeidsgivers praktisering av tariffavtalens arbeidstidsbestemmelser og minstelonns-
systemet er i mange tilfeller en kilde til uenighet mellom partene lokalt.

Okt innslag av selvstendig nezringsdrivende samt okende andel fremmedsprak-
lige avisbud, er blant de forholdene som béde tillitsvalgte og medlemmer i Norsk
Transportarbeiderforbund opplever som utfordrende. Det vil ogsa kunne gjore det
vanskelig for forbundet 4 rekruttere blant avisbudene, noe som kan ha betydning
for organisasjonsgraden i denne yrkesgruppen i arene som kommer.



12 Miljo, renovasjon og gjenvinning

Det var totalt rundt 4300 sysselsatte innenfor milje, renovasjon og gjenvinningi 2012
(SSB). De fleste av disse arbeidet med avfallshdndtering og innsamling av avfall, mens
en liten andel var sysselsatt innenfor miljorydding og rensing. Transportarbeiderfor-
bundet organiserer arbeidere innenfor begge omradene.

Det er rundt 340! foretak innenfor nzringene «Innsamling, behandling, dispone-
ring av avfall» og «Miljerydding, miljerensing ol». De fleste foretakene er innenfor
avfallsbehandling/renovasjon. Det er et par store aktorer pd markedet. Det ene er Re-
noNorden, som har oppdrag for 117 norske kommuner og rundt 500 ansatte, og Norsk
Gjenvinning, med over 1000 ansatte. Begge selskapene har virksomhet ogsé i Sverige
og Danmark. 12010 avdekket Arbeidstilsynet betydelige brudd pa arbeidsmiljeloven
i RenoNorden. Tilsynet ble gjennomfert etter tips om mangelfulle arbeidskontrakeer
og lange arbeidsdager.”

Kommunene har det lovpalagte ansvaret for innsamling av avfall fra husholdningene,
og for hva som skal skje med avfallet etter at det er samlet inn. Det er ogsd kommunene
som utarbeider retningslinjene for handerting og transport av husholdningsavfall.
Det er forholdsvis utbredt med interkommunalt samarbeid, og kommunene har i stor
utstrekning tatt i bruk anbudskonkurranser.

Innenfor renovasjon og gjenvinning har de ansatte ikke samme vern ved anbuds-
konkurranser som de ansatte i kollektivtransporten (virksomhetsoverdragelse). Orga-
niseringsgraden er ogsd langt lavere blant renovasjon og gjenvinningsansatte. Norsk
Transportarbeiderforbund peker pa at prisene innenfor bransjen presses sa lavt at det
apner for useriose virksomheter ( i Horingsnotat fra Transportarbeiderforbundet til
Europautredingen).

2! heeps://www.ssb.no/statistikkbanken/selectvarval/saveselections.asp

2 htep://www.dagbladet.no/2010/10/18/nyheter/innenriks/renonorden/13888533/
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12.1 Hva mener renovasjonsarbeiderne?

I medlem?2014 ser vi at de fleste renovasjonsarbeiderne er fast ansatt (64 prosent) og

at den vanlige arbeidstiden er dagarbeid, 84 prosent oppgir det. Samtidig svarer over
halvparten at de opplever at de veldig ofte eller noksé ofte har for mye 4 gjore. I de 4pne
svaralternativene trekkes det ogsa fram at arbeidsmengde og tidspress er en utfordring:

Okning i arbeidsmengden som ikke kan gjores i den avsatte tiden.

Andre utfordringer det pekes pa, er knyttet til anbudskonkurranse, lav organiserings-

grad og okt bruk av utenlandsk arbeidskraft:

Utfordringen er anbud. Uten at det f.eks. kreves tariffavtale for de ansatte i firmaet
som far jobben. Oppfolging av anbud mot tjenesten som leveres er som regel ikke-
eksisterende. Og rapporteres det om brudd, si far det ingen folger.

Lav organiseringsgrad, spredt organisering. Pa oppdrags- og arbeidsgiversiden er
det ansvarspulverisering ved bl.a. konkurranseutsetting og privatisering.

Utfordringen er billig utenlandsk arbeidskraft.
Utlendinger som jobber billigere.

12.2 Utfordringer
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Kommunen har i stor utstrekning tatt i bruk anbudskonkurranser innenfor renova-
sjon og gjenvinning.

Ved anbudskonkurranser har de ansatte ikke samme vern som i kollektivtransporten
(virksomhetsoverdragelse).

Organiseringsgraden er forholdsvis lav.

Medlemmene peker pd utfordringer knyttet til press pa pris, arbeidstid og bruk av
billig utenlandsk arbeidskraft.

Utenlandske arbeidstakere som har lite kjennskap til norsk sprak og kultur kan
vare problematisk i forholdet til kundene (husholdningene) ogi forholdet mellom
arbeidstaker og bedrift. Instruksjoner og informasjon som kun gis pa norsk, blir

ikke alltid forstatt.



13 Partenes vurderinger

13.1 Hovedutfordringer

Det er bred enighet blant partene om at gkt konkurranse utgjor den storste utfordrin-
gen i transport i dag. Nir det gjelder okt konkurranse, pekes det bade pa okt nasjonal

konkurranse gjennom mer bruk av anbud, og okt internasjonal konkurranse som folge

av deregulering av markedet for transporttjenester i EU og en samtidig innlemmelse

av lavkostland i @st-Europa.

Béde arbeidsgiver- og arbeidstakerorganisasjonene i Norge peker pé utfordringer
knyttet til kabotasjekjoring. Serlig framholdes turbilmarkedet som problematisk nir
det gjelder kabotasjekjoring. Norske selskaper mé prise si lavt at de ikke har deknings-
bidrag dersom de skal konkurrere med utenlandske. Konsekvensene er ofte permit-
teringer og salg av busser. Dette gar i storst grad utover arbeidsplassene i distriktene.
Turbil er sesongnering, og regelverket for kabotasjekjoring er uklart. Turbil er i stor
grad et ad-hoc-marked, og smé/useriose aktorer kommer i storre grad inn her enn i
de andre markedene. Fra arbeidsgiversiden ble det imidlertid peke pa at utenlandske
busser som kommer med turister er et viktig bidrag til reiselivsnaringen, og at de bidrar
til & stotte en distrikesnaring. Tilbyderne av turbiltransport spenner fra smé og ofte
useriose firmaer til store internasjonale turoperatorer. Omfanget av lavlennskonkur-
ranse og sosial dumping i det norske turbilmarkedet er ikke kartlagt, og partene vi har
intervjuet er uenige om hvorvidt det skjer omfattende sosial dumping eller ikke blant
utenlandske turbilsjaforer i Norge.

Det finnes heller ingen sikre tall pi omfanget av kabotasjekjoring i godsmarkedet,
men flertallet blant dem vi har intervjuet, gir uttrykk for bekymring for okende ulovlig
kabotasjekjoring pa norske veier. Det pekes pa utfordringer knyttet til at kontrakesinn-
gaelsen oftere og oftere skjer i utlandet, der kostnadsnivaet er langt lavere enn i Norge.
Transportoppdragene formidles i ekende grad fra tilbydere dirckte mot vareeier, noe
som antas & oke omfanget av sosial dumping i transportbransjen. Bade arbeidsgiver- og
arbeidstakersiden etterlyser sterkere kontroll og sanksjonering av ulovligheter generelt
og ulovlig kabotasjekjoring spesielt, blant utenlandske lastebiler pa norske veier.

En utfordring som ogsé blir framholdt, er norske transportselskaper som etablerer
seg i utlandet. Brings etablering i Slovakia ble nevnt som et eksempel her. Fra arbeids-
takerhold ble det papeke at det var brudd pa tariffavtale og prinsippet om ufravikelighet
nér slovakiske sjaforer kjorer Brings biler med varer pa norske veier, men med slovakiske
lonns- og arbeidsbetingelser. Argumentet er si langt ikke provd rettslig, men arbeids-
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takersiden forventet at sporsmalet ville fi okt aktualitet etter hvert som flere norske
transportselskaper etablerer seg med avdelinger i lavkostland.

Bade i turbilmarkedet og i godsmarkedet er den storste utfordringen framover et
stadig storre press fra utenlandske aktorer om transportoppdrag. Representanter biade
for arbeidsgiver- og arbeidstakerorganisasjonene er enige om at okt internasjonal kon-
kurranse har betydning for sjiferenes lonns- og arbeidsvilkar. En informant framholder
at konkurransen allerede er svart hard, og at det slar ut i drlige HMS-forhold:

Konkurransen er s hard at selv om det er levering pa rampe, si er det ingen som
aksepterer det. Devilhadet oppi7. etasje. Distribusjonssjaforer er Norges anonyme
helter. (Arbeidsgiverrepresentant)

Dette sitatet er myntet p alle nertransportsjiferer som, ifelge informanten, stadig
strekker seg litt lenger for & imotekomme kundenes krav om service i et hardt presset
marked. Mange opplever at okt press pa arbeidstid og ytelser slar ut i flere helsebelast-
ninger. Det ble dessuten pekt pa at transport er grenseoverskridende ogat man nesten
ikke trenger kabotasje mellom Norge og Sverige. Det etableres «hubs» pa den andre
siden av grensen (Sverige), og det er mulig & organisere svart billig transport inn i Norge.
Mange av de store aktorene opplever allerede at det er svart vanskelig & konkurrere
pa langtransport. Det blir pekt pa at flere transportledd er et s@rnorsk fenomen ogen
stor utfordring. Hvis man velger en norsk transporter, er ofte tjenesten priset si lavt
at det er vanskelig @ fa noen til & kjore for den prisen. Oppdraget ender da gjerne hos
et utenlandsk selskap, mente en av arbeidsgiverrepresentantene som ble intervjuet.
Béde arbeidsgiver- og arbeidstakerrepresentanter viste til at norske selskaper som
prover 4 holde seg til regelverket ryker, og konkursene kommer gjerne der man har
tariffavtale. Fra arbeidstakerhold ble det gitt uttrykk for bekymring for okt sosial
dumping og useriositet i transportbransjen. Det ble videre uttrykt bekymring for
utviklingen i Europa, hvor organisasjonsgraden innenfor transport er lav og de ulike
organisasjonene ikke klarer & std samlet. Fragmentering pa arbeidstakersiden svekker
arbeidsforholdene, og man frykter at man kan fa sjotransportens vilkar inn p veiene.

13.2 Behov for tiltak

Krav om mer kontroll, bedre samarbeid mellom ulike tilsynsmyndigheter bide nasjo-
nalt og internasjonal, tettere oppfolging av sanksjoner og klargjoring av regelverk, er
blant de tiltakene som informantene mener er nedvendige for & bedre forholdene i
transportsektoren. Allmenngjering av tariffavtaler ble dessuten nevnt som et mulig
tiltak, men det var ogsa flere som stilte seg tvilende til om dette ville vaere et egnet vir-
kemiddel innenfor transportbransjen. Mange smé enkeltbedrifter og fa som organiserer
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seg bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden, var blant de forholdene som talte mot
allmenngjoring av tariffavtale. Dessuten ville adgangen til & drive kabotasjekjoring
samt manglende kontroll vere blant forholdene som vanskeliggjor allmenngjering som
virkemiddel innenfor transportbransjen. Flere tok til orde for a se nzermere pa kontroll-
og registreringsordninger som er innfert i andre land, deriblant Tyskland, Finland og
Nederland, og pi mulighetene for & gjore noe liknende i det norske transportmarkedet.
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Del 2 Sammendrag

Sammenfatter man tilstanden innenfor norsk transport og tar transportarbeiderfor-
bundets medlemmer og de sentrale parter sine tilbakemeldinger pa alvor, er det flere

grunner til bekymring. Godsarbeiderne presses av okt tilbud fra et utvidet EU, hvor
over halvparten av vogntog og lastebiler som passerer Svinesundbrua har ikke-nordiske

skilter. I denne bransjen prater man om at grensekryssende transport med norske

biler er tapt for alltid. Reglene som tillater kabotasjekjoring var blant annet ment &

skulle bidra til bedre miljo og okt effektivitet, ved blant annet & begrense tomkjoring
og halvfulle lastebiler. Ifolge bransjeaktorer har imidlertid ikke reglene hatt noen

slik effeke, snarere tvert imot. Det var i 2013 flere tomme enn fulle biler som krysset

svenskegrensa. Et medlem oppsummerte det slik: Kabotasje og billig arbeidskraft

fra utlandet presser prisene alt for lavt. Med prispress folger ogsé kreative losninger
pa & toye regelverk og strekke materiellet si langt det gar — for 4 kunne henge med i

konkurransen. Sner det, gar det ikke lang tid etter at mediene melder om vogntog pa

tvers av veibanen, manglende kjettinger og trafikkaos. Nir det gjennomferes kontrol-
ler, melder mediene om utslitte dekk, trafikkfarlige kjoretoy og leichengere som aldri

skulle vert pa norske veier. Bide pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden gis det klart

uttrykk for bekymring omkring et stadig ekende innslag av utenlandske lastebiler og

sjaforer pa norske veier, og konsekvenser av dette for bade trafikksikkerheten, konkur-
ranseforholdene og sjéferenes lonns- og arbeidsvilkar. Lavtlonnskonkurranse og sosial

dumping er viktige stikkord her. Selv om de politiske malene om 4 flytte transport over
fra vei til skinner er tverrpolitiske, viser beregninger at det i perioden 20082013 ble

flyttet 100 000 containere den andre veien, fra skinner til vei. Denne utviklingen er
klart i utakt med EUs transportpolitiske malsettinger om mindre oljeavhengighet og

lavere utslipp av klimagasser.

Den uro som godsjiferene meldte inn gjennom medlem2014 og de sentrale par-
tenes tilbakemeldinger, far stotte i befolkningen. I forbindelse med denne rapporten
ble et representativt utvalg av den norske befolkningen stilt noen transportrelaterte
sporsmél.”® Vi ba folk ta stilling til hvor enige eller uenige de var i pastanden: «Flere
utenlandske vogntog forer til darligere trafikksikkerhet pa norske veier».

» Spersmalene ble stilt som en del av Norstats Omnibusundersokelse i desember 2013. Dette er en
landsdekkende undersokelse, og svarene er representative for holdninger i den norske befolkningen.
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Grad av enighet med pastanden: «Flere utenlandske vogntog ferer til darligere trafikksikkerhet
pa norske veier». Prosent. (n=1000).

[JHelt [T]Delvis [[]Verkenenig [@Delvis [Helt [Hlkke
uenig uenig eller uenig enig enig sikker

Folk flest

50 ar eller mer

30 til 49 ar

Under 30 ar

0 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100
Prosent

Som figuren over viser, er den store majoriteten av befolkningen av den oppfatning at
utenlandske vogntog er med pa & skape dérligere trafikksikkerhet pa norske veier. Tre av
fire er enige i pastanden, og godt over halvparten sier seg helt enig. Fordelt etter alder, er
detde eldste som i storst grad uttrykker bekymring. Serlig synes det som befolkningen
er bekymret for tilstanden pa norske vinterveier. Viba derfor det representative utvalget
ta stilling til en pastand om at det var unedvendig med obligatorisk glattkjeringskurs
for utenlandske sjiforer som kjorer i Norge.

Grad av enighet med pastanden: «Det er ungdvendig & kreve obligatorisk glattkjeringskurs
for utenlandske sjaferer som kjorer i Norge». Prosent. (n= 1000).

[JHelt []Delvis []Verkenenig [[]Delvis [ Helt [lllkke

uenig uenig eller uenig enig enig sikker

Folk flest

50 ar eller mer | |

30 til 49 ar

Under 30 ar | |

0 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100
Prosent

Denne pastanden var den store majoritet uenigi. Tre av fire svarte her at de var uenige,
og seks av ti var helt uenige. Gitt en sterkere politisk regulering av hvem som fir lov og
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hvem som ikke far lov til 4 kjore pa norske vinterveier, har norske politikere slik sett
stotte fra befolkningen for 4 kunne kreve glattkjoringskurs for utenlandske sjiforer
som kjorer i Norge.

Det finnes bide noen fellestrekk og noen seregenheter nir det gjelder utfordrin-
gene Norsk Transportarbeiderforbund og medlemmene er stilt overfor pa gods- og
persontransportomradet. Mens godstransport pa vei er preget av mange sma bedrifter,
lav organisasjonsgrad og kabotasjeproblematikk, er rutebuss bedre stilt pa organisa-
sjonsgrad, og med en mer strukturert bransjesammensetning. Tariffpolitisk samarbeid
og regulering ved virksomhetsoverdragelse har slik sett motvirket et negativt press
pa lonns- og arbeidsvilkar. Derimot har lonnsomheten i sektoren veart under press,
serlig det siste aret. Anbud i kombinasjon med at man ikke sé lett kan konkurrere pa
lennsbetingelser, gjor at selskapene mé foreta andre produktivitetstiltak for & vere med
ikonkurranse. Sjaforene innenfor rutebuss melder ogsa at situasjonen pavirker arbeids-
miljoet i negativ retning, og at man sliter med & rekruttere norsk arbeidskraft. Det er
snakk om et generasjonsskifte, og nye sjiforer rekrutteres i stor grad fra baltiske land. I
turbuss er utfordringene de samme som innenfor gods — kabotasje og konkurranse fra
utenlandske aktorer. Bransjemessig organisering i kombinasjon med loyvesystemet og
ujevn tilgang pa turer, forer til at mange innenfor drosje jobber svart mange timer for &
kunne ha eilonn & leve av. Grossistarbeidere og terminalarbeidere opplever utfordringer
knyttet til bemanning og hoy grad av innleid arbeidskraft. For de forstnevnte, grossis-
tarbeiderne, var det ogsa innslag av bekymring om virksomheten skulle ligge pa norsk
jord de nzermeste drene. Kostnadsjakt og sentralisering av lagerstrukeur, i kombinasjon
med lave priser for godstransport pa vei, gjor at grossistleddet settes under et betydelig
press. Avisbudene opplever kostnadskutt, som en folge av fall i papiravisopplagene og
ferre abonnenter. Miljo- og renovasjonsarbeidere moter anbudsproblematikk, korte
kontrakter og innleie. P4 havnene sliss havnearbeiderne for sin fortrinnsrett.

Transportarbeidernes tilbakemelding om hva som preger situasjonen og utfordrin-
gene i de ulike bransjene, varierer med hvor de jobber og hvor de kjenner at skoen tryk-
ker mest. Likevel er et viktig funn at medlemmene, uansett bransje og arbeidsoppgaver,
har en klar oppfatning om at forbundet skal jobbe mot sosial dumping. Transportar-
beiderforbundets medlemsgrupper er blant de yrkesgruppene i Norge som merker
lavtlonnspresset fra utenlandske aktorer mest, og som jobber i virksomheter hvor
sprakbarrierer i okende grad legger begrensninger pa den sosiale omgangen mellom
kolleger. Transportarbeiderne merker de praktiske konsekvensene av utviklingen, men
hva mener folk flest om dette? Viba folk ta stilling til felgende pastand: «Norske lonns-
og arbeidsvilkér skal gjelde for utenlandske yrkessjaforer som kjorer fast i Norge».
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Norske lgnns- og arbeidsvilkar skal gjelde for utenlandske yrkessjaferer som kjorer fast i Norge»
(n=1000).

[JHelt []Delvis []Verkenenig [[]Delvis [[lHelt [Jkke

uenig uenig eller uenig enig enig sikker

Folk flest

50 ar eller mer | |

30 til 49 ar

Under 30 ar

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Prosent

Majoriteten er av den oppfatning at det transportarbeidet som utfores i Norge, skal
lonnes etter norske satser og med norske betingelser. Fire av ti sier seg helt enig i pa-
standen, og igjen er det blant de eldste vi finner storst stotte.

Bransjebeskrivelsene kan leses som en bekymringsmelding fra grasrota i forbundet
om hva som skjer med arbeidsforholdene fram mot 2020. Det er fi tegn som skulle
tilsi at situasjonen med okt internasjonalisering, lavtlonnskonkurranse, rekrutterings-
utfordringer og risiko knyttet til yrkestransport pa norske vinterveier, skal bremse
opp eller avta betraktelig i lopet av nermeste framtid. Stilt overfor en slik situasjon
blir spersmalet hvordan Transportarbeiderforbundet best mulig kan jobbe for sine
medlemsgrupper, og for transportnaringen som helhet.
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14 Hva na?

Hva er s i vente? Som kjent er det ingen som vet med full sikkerhet hva som skjer i
morgen — eller i 2020 for den saks skyld. Likevel er det strukturer og feringer som lig-
ger der, og som langt pa vei er bestemmende. At den generelle konomiske utviklingen
i verdensekonomien i Europa og i Norge er styrende for transportbehovet, er noksé
klart. Der det investeres, bygges, produseres eller konsumeres, vil det vare et behov for
transport og tilliggende tjenester. Der dette ikke gjores, vil transportbehovet gi ned.

Utfall av politiske prosesser er derimot ikke alltid like lett & predikere. Om det
kommer et nytt havnedirektiv fra EU-systemet, hvordan det vil se ut og hvilke andre
implikasjoner dette vil gi, er dpent. Hvor EU ender nar det gjelder regulering av kabo-
tasjekjoring, vil ogsé ha betydning for transportmarkedet bade nasjonalt og internasjo-
nalt. Om, nér ogeventuelt hvordan Solberg-regjeringen innferer postdirektivet, vil ha
betydning for segmenter av transportnaringen. Noen teknologiske utviklingstrekk er
stabile, mens andre kan vere resultat av kvantesprang. For eksempel snudde internett
opp ned pa svart mange bransjer og naringer, og annen teknologi vil kunne gjore det
samme. Selv om det ikke er mange ar fram til 2020, vil 3D printere pa noe lengre sike
kunne flytte produksjonen langt narmere kjoperen enn i dag. Verdiene vil da kunne
forflytte seg fra det fysiske produkeet, til lisenser for 4 fa lov til & lage produktet. Ama-
zon, Google og Deutsche Post DHL eksperimenterer med droner, som skal kunne
frakte mindre pakker i tettbygde strok. Om 3D printere eller droner vil vinne fram
i drene som kommer, vet ingen i dag. De kan endre neringsstrukturer som internett
gjorde — eller de kan ligge igjen pd den teknologiske skraphaugen, sammen med
jetmotorbaserte raketter som skulle frakte brev. Poenget er at det vil komme mange
teknologiske endringer, og at det er ikke lett & se akkurat hva og hvilke som til slutt
vinner fram. Det som derimot er mer sikkert, er at miljo og miljemessige reguleringer
i samspill med teknologiutvikling vil st sentralt. Hvor mye utslipp busser, biler og
storre kjoretoy skal kunne fa slippe ut, og kravene til framtidens teknologi, er lettere &
fortolke. Derfor er ogsd milje og teknologi satt sammen som en driver i figur 14.1. Den
forste delen, I bakspeilet, illustrerer dessuten hvordan endringer i neringsstrukturen
er med pa & forandre transportsektoren. Neringsstruktur og neringssammensetning
er derfor ogsa en sentral driver.



Figur 14.1 Drivere for utviklingen innen transport.
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14.1 Miljo og teknologi

I EUs hvitbok om transport legges det stor vekt pd miljoaspektet. En av mélsettingene
er & oppna et kutt i klimagassutslippene fra transportsektoren pa 60 prosent i 2050
sammenliknet med 1990. Flere reguleringer og krav om typegodkjenning av bade
lette og tunge kjoretoyer er innfort for & bidra til at denne mélsettingen oppnas. Milje
har dessuten en sentral plass i nasjonal transportplan 2014-2023, og regjeringen vil:

At transportsektoren skal bidra til 4 redusere klimagassutslippene i trid med Norges
klimamal slik de er redegjort for i klimameldingen (Meld. St. 21 Norsk klima-
politikk) og i klimaforliket (Innst. 390 S (2011-2012), herunder bidra til at Norge
omstilles til et lavutslipps samfunn (Meld. St. 26, side 207).

Transportsektoren spiller en sentral rolle bade som kilde til luftforurensing og som
bidragsyter til at utslippene reduseres og klimamalene nés. Dette har betydning for
aktorene i transportbransjen, bade nar det gjelder krav til materiell og utstyr og sjafo-
renes fysiske arbeidsbetingelser.

Er viktig virkemiddel i miljopolitikken er direktiv 2009/33/EF, som har formal
om 4 fremme utvikling og kjop av mer miljeeftektive kjoretoy til veitransport. I EU
tradte direktivet i kraft 4.12.10, og det tas sikte pa at direktivet implementeres i norsk
rett tidlig i 2014.* Direktivet forplikter medlemslandene til 4 innfere miljokrav ved

* www.regjeringen.no/europaportalen
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kjop av kjoretoy til veitransport (biler og busser). Direktivet omfatter ogsd operatorer
som driver persontransport i rute (rutebuss). Miljokravene omfatter energiforbruket,
utslipp av CO,, og utslipp av NOx, NMHC (NMVOC) og partikler (PM), samt andre
eventuelle miljobelastninger. Miljokravene gjelder kjoretoyets driftslevetid. Direktivets
miljokrav kan gjennomferes enten ved at det fastsettes tekniske spesifikasjoner for
energi- og miljoytelser i dokumentasjonen som ligger til grunn for innkjopet, eller ved
at det innfores krav om at ett av de aktuelle miljestandardene i direktivet brukes som
kriterier ved kjop av kjeretoy. Det tas hensyn til miljo- og energikostnader ved valg av
bil/buss, og direktivet innecholder en detaljert beregningsmetode for dette. I Norge har
man kommet til at direktivet ber implementeres gjennom en ny forskrift som hjemles
bade i yrkestransportloven og i lov om offentlige anskaffelser.

I EU skjer det en kontinuerlig forskning og utvikling av teknologi for a redusere
utslipp av klimagasser fra kjoretoyer. Nye kjoretoyer ma oppfylle bestemte utslippskrav,
definert i ulike Euroklasser. Euro 6/VT for lette og tunge kjoretoy er pa trappene og
innfores i 2014-2016. Kjoretoy med Euro 6/VI typegodkjente motorer har avansert
utslippsreduserende teknologi, med betydelige reduksjoner i utslipp av nitrogenoksider
(NOx) og partikler (PM). Ifolge tester utfort av TQI, er teknologien svart lovende nar
det gjelder reduksjon av utslipp av klimagasser (NOx) (Hagman & Amundsen 2013).
Nye og strengere avgasskrav vil gjelde for alle typer nye kjoretoy fra 2014-2016, da
Euro 6/VI standarden innfores.

I de storste byene i Norge overskrides forurensningsforskriftens grenseverdier for
NO,. Grenseverdiene ble juridisk bindende fra 2010. Statens vegvesen er sammen
med kommuner og fylkeskommuner ansvarlig for & gjennomfere tiltak etter Forurens-
ningsforskriften §7-3, slik at grenseverdiene opprettholdes. For 4 fa bukt med NO.-
problemene, er det pikrevd 4 gjore noe med den dieseldrevne bilparken i byomradene
og omfanget av det transportarbeidet som denne bilparken produserer (Aas, Hagman,
Olsen, Andersen & Amundsen 2012). Forskerteamet fra T@I har utredet ulike til-
takspakker og vurdert fortrinn og barrierer nar det gjelder gjennomforing. Akterer i
transportbransjen vil bli berort av bade lokale, nasjonale og internasjonale reguleringer
og utslippskrav for bedre luftkvalitet. Generelt har bransjeaktorer uttalt seg negativt
til tiltak som vil gjore framkommeligheten i byomrader vanskeligere og/eller dyrere
for yrkestransport (for eksempel okte bomavgifter i rushtid, redusert tilgang til ulike
sentrumsomrader deler av dognet etc.). Aktorer i bussbransjen opplyser at det stilles
omfattende miljokrav i anbudsdokumenter, og at bestemmelsene i direktiv 2009/33/
EF langt pa vei folges ved anbud i kollektivtransporten. Dessuten finnes det flere
cksempler pa hvordan alternative drivstoftkilder, slik som naturgass og biodiesel, er
provd ut pa rutegiende busser i de store byene.
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14.2 Neeringsstruktur

Tidligere i rapporten er det viet en del plass til framveksten av de store tyske trans-
portselskapene, som gjennom betydelige oppkjop har nidd de overste plassene pa
transport- og logistikktronen. Om, og hvordan, noen skulle utfordre Deutsche Post
DHL AG pa toppen, eller om samme konsern er forneyd med eksisterende markeds-
andeler, er dpent. Dersom man stotter seg pé historien, er ekspansjon, i det store og
hele, skjedd gjennom oppkjep. Gjennom & shoppe virksomheter i omrader man ikke
har god nok penetrasjon, har selskap okt sine andeler. Hva Deutsche Post DHL legger
i sin langsiktige strategi etter 2015, eller hvor ekspansive de da vil vere, er kort som
holdes tett til brystet. Men dersom de eller noen av de andre store setter i gang nye
oppkjepsbelger, vil konsolidering folge.

Hvor veksten vil komme, henger sammen med ekonomisk utvikling. At sokelyset
pa Asia generelt og Kina spesielt vil fortsette, er en relativt sikker spidom. Derimot er
det langt mer usikkerhet knyttet til hva kineserne selv tenker. Mens Kina i lopet av de
siste tidrene har blitt «verdens fabrikk», er det tyskerne eller europeiske selskaper som
har styrt logistikk og vareflyt. Om kineserne onsker 4 fore kinesisk produserte varer
helt fram til sluttbruker, vil det fd konsekvenser for den samlede neringsstrukturen.
Kina har bygd skip og langt pa vei skapt mye ny kapasitet innenfor skipsfrake. I kjol-
vannet av finanskrisa valgte statseide Cosco (China Ocean Shipping Group) ogsi &
kjope opp havnai Pireus (Hellas), for & lage «Middelhavets Rotterdam». Kinesernes
tilstedeverelse i og organisering av sine interesser i Afrika, tyder heller ikke pé at de
ser for seg en avgrensning kun til vareproduksjon.

Andre aktorer som kan komme inn fra siden, er de store rederiene eller selskaper
som A.P. Moller - Marsk. Dette danske konglomeratet er, etter Statoil, det nest storste
nordiske selskapet malt i omsetning (45,9 milliarder euro og 121 000 ansatte i 2012).
Om lag halvparten av A.P. Moller - Marsks omsetning hentes fra containerfrake, hvor
danskene er verdens storste. De senere drene har marginene her vart satt under press,
ikke minst fra ekspansive kinesere som har kommet med mye ny kapasitet. A.P. Moller

- Mersk har annonsert et samarbeid med sveitsiske Mediterranean Shipping Company
(MSC) og franske CMA CGM, for & std bedre rustet mot de nye aktorene. Til sammen
har disse tre selskapene i underkant av 40 prosent av verdens containertrafikk. A.P. Mol-
ler - Mersk er et konglomerat bestiende av forskjellig vicksomhet innenfor industri og
varehandel. Ekspansjon mot andre transportformer er en av flere muligheter dersom
kineserne presser dem pa land.

Gér man mer ned pé skalaen, og setter sokelys pa norske forhold og strukturend-
ringer som skjer som folge av beslutninger tatt i Norge, er de av politisk art de mest
interessante. Solberg-regjeringens politikk overfor NSB og Posten AS vil her vare
avgjorende. Disse to selskapene har fitt sine frihetsgrader og gjort som sine tyske sleke-
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ninger — gjennom bussekspansjon og gjennom & fa bygge seg opp som totalleveranderer
innenfor godstransport. Svarene pa sporsmélene under vil vare sentrale.

e Vil Solberg-regjeringen endre pé eksisterende rammebetingelser for NSB?

o Skal NSB splittes opp eller skal ndvarende form og strategi beholdes?

e Skal bussdivisjonen (Nettbuss) vare en del av NSB eller skal det skilles ut?

e Dersom Nettbuss skilles ut — skal det fortsatt vaere eid av staten, eller skal det selges?
e Dersom Nettbuss selges, sa til hvem? Hoystbydende eller strategiske aktorer?

o Huvilke andre strategiske aktorer har ekonomi til eventuelt 4 kjope selskapet?

e Vilandre statlige selskaper som DB Arriva eller Keolis (franske SNCF sin «konkur-
ransedivisjon i utlandet» ) komme inn i norsk bussektor?

¢ Hvilke ringvirkninger innenfor busstransport vil et slikt salg eventuelt gi for andre
bussakterer?

Tilsvarende problemstillinger vil vare relevante for Posten Norge AS. Skal selskapet
fortsatt ha autonomi til & kunne foreta videre oppkjop innenfor Norden og mete
konkurransen i det norske markedet?

Andre regulatoriske forhold som vil pavirke naringsstrukturen er implementeringen
av postdirektivet, ved at Postens ndvarende enerett til & frakte brev og pakker under 50
gram oppheves. Hvor hurtig dette vil skje og hvilke foringer som vil legges pé tilbydere
i form av avgrensing pa leveringsomrader, leverengshyppighet osv., vil virke inn.

¢ Nye og cksisterende distributerer (cksempelvis avisbudene) vil kunne levere fritt
til husstandene.

e Medichusene splitter opp distribusjon og transport for 4 tilpasse seg de nye
markedsmulighetene.

Andre politiske forhold som kan pavirke neringsstrukturen, er endringer i landbruks-
politikken og i importvernet.

e Grossistvirksomhetene som er basert pa norsk landbruksproduksjon, vil se anner-
ledes ut enn med det importvernet vi har i dag.

Innenfor godstransport, som er preget av mange sma virksomheter, er det derimot
mindre som skulle tilsi ferre og sterre enheter — i hvert fall dersom man legger den
historiske statistikken til grunn. Snarere vil opprettholdelse av kabotasjereguleringen
spille en stor rolle her.
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14.3 Politisk regulering

Europa

EUs hvitbok
EU la fram sin hvitbok om transport, «Roadmap to a Singel European Transport
Area — Towards a competitive andre resource efficient transport system >, den 28. mars
2011.Thvitboken foreslis mange ambisiese ml, og det kan pekes pa flere malkonflikter
(NTP2014-2023). Hvitboken foreslar en strategi for EUs transportpolitikk fram mot
2050, som er basert pa et felles europeisk transportomrade. Hovedmalet er et konkur-
ransedyktig transportsystem som vil oke mobiliteten og effektiviteten, fjerne betydelige
barrierer og redusere flaskehalser i nokkelomréder, redusere veksten i drivstofforbruket,
oke sysselsettingen, bedre arbeidsbetingelsene samt oke sikkerheten. Samtidig forventes
forslagene & bidra til en dramatisk reduksjon i Europas importavhengighet av olje samt
kutt i klimagassutslippene fra transportsektoren pa 60 prosent i 2050 sammenliknet
med 1990. For 4 na dette, vil det kreve en omfattende omlegging av dagens transport-
system i Europa. Kommisjonen foreslar 4 dele transport inn i tre hovedomrider eller
segmenter: langdistansetransport, transport mellom byer og bytransport. Det legges
opp til ulike strategier for disse segmentene, som omfatter bade luft-, jernbane-, sjo-
og veitransport. Godstransporten forventes & oke med 40 prosent i 2030 og litt over
80 prosent innen 2050, sammenliknet med 2005-niva. Passasjertrafikken forventes &
vokse med 34 prosent innen 2030 og 51 prosent innen 2050. En viktig del av malset-
tingen er at sjo og bane skal styrke sin relative andel av transporten. Ulike aktorer vil
spille en rolle nér det gjelder realiseringen av malsettingene for disse ulike omrédene.
Virkemidlene mé i stor grad utvikles videre. Hvitboken legger grunnlaget for de neste
arenes arbeid i Kommisjonen. Det presenteres ikke et investeringsprogram, men foreslas
et mulig finansieringssystem. Blant annet legges det opp til en ambisios politikk for &
redusere klimagassutslipp, noe Norge stiller seg positiv til. Prinsippet om at «forurenser
betaler» er et viktig element i hvitboken. Norge stotter dette prinsippet og tar til orde
for at det bor gjelde alle trafikkslag (N'TP 2014-2023). Tilsvarende stotter Norge ogsa
papekningen i hvitboken om at sosiale forhold og arbeidsbetingelser i alle trafikkslag
ma noye gjennomgas for videre markedsapning. Dette gjelder serligi veisektoren, hvor
det i dag finnes restriksjoner for kabotasjekjoring (NTP 2014-2023).
Kabotasjekjoring er omdiskutert. Bide nar det gjelder omfang, reguleringer og
konsekvenser for sektoren som helhet, hersker det usikkerhet og uenighet. Det er en
oppfatning om at liberalisering av kabotasjereglene kan skape urimelige konkurranse-
vridninger mellom hey- og lavkostland i Europa. Mye av debatten om useriositet og
sosial dumping i bransjen synes dessuten & vare knyttet til kabotasje. Usikkerhet om-
kring effektene av kabotasjekjoring er ogsa en viktig grunn til at planene om 4 etablere
et felles europeisk transportmarked fra 2015 har blitt utsatt. I intervju framholder bade
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arbeidsgiver- ogarbeidstakerorganisasjonene i Norge at det er knyttet store utfordringer
til kabotasjekjoring bade innenfor gods- og turbiltransport her i landet. I neste avsnitt
gjor vi nermere rede for kabotasjekjoring og reglene for dette.

Kabotasje

Transportmarkedet utgjor en del av EUs indre marked, og gjennom E@S-avtalen om-
fattes ogsa Norge av EU-regelverket. Milet om 4 etablere et felles europeisk transport-
omride omfatter ogsa veitransporten, og mélet er & gjore den mer effektiv og mindre

forurensende, ved blant annet & redusere tomkjoring. Malsettinger om betydelige

reduksjoner av klimagasser og forurensing fra transportsektoren, er dessuten sentrale

elementer i visjonen for EUs hvitbok. Markedsliberalisering, behov for ekt effektivitet

ogklimapolitiske malsettinger 14 til grunn for innfering av regler om kabotasjekjoring®

iEU

Med kabotasje forstis transport mellom steder i et annet land enn der hvor trans-
porteren herer hjemme. Kabotasje er i utgangspunktet ikke tillatt,” men transportorer
fra EQS har likevel adgang til & utfere midlertidig kabotasje i Norge®” pa visse betin-
gelser. Det er noen forskjeller i regelverket for godstransport og persontransport nar
det gjelder adgangen til midlertidig kabotasje.

Godstransport. I den nye forordningen om markedsadgang for godstransport pa
vei ble det satt opp klarere regler for nir kabotasje er tillatt.” Det ble serlig lagt veke
pa & presisere hva som ligger i begrepet midlertidig. Midlertidig kabotasje betyr at
transporten skal vare tilfeldig og kan ikke utfores systematisk, kontinuerlig eller over
lengre tid. En transporter som har fellesskapstillatelse, og som har hatt med og levert
internasjonal last i et EQS-land (grensekryssende transport), kan utfore kabotasje i
Norge pa folgende vilkér:*

o Kabotasjen mi utfores med samme kjoretoy som ble bruke for den internasjonale
transporten inn i landet.

o Detkan utfores maksimalt tre kabotasjeturer etter den internasjonale transporten
inn i landet.

o Lossing etter den siste kabotasjeturen skal finne sted innen 7 dager etter at den
internasjonale lasten ble levert.

» Direktiv (EEF) 3118/93, ble erstattet med forordning (EF) 1072/2009
%6 Jamfor yrkestransportloven §10 (3)

%7 Forordning (EF) 1072/2009

# Forordning (EF) 1072/2009

» Rundskriv N-1/2003, www.vegvesen.no
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Fra 1. juli 2011 regnes kabotasje kun 4 vare i samsvar med gjeldende regler hvis det,
i tillegg til dokumentasjon for det internasjonale oppdraget, legges fram klart bevis
for hver kabotasjetur som er utfort i Norge i samsvar med forskrift om internasjonal
person- og godstransport, samt kabotasje av 26. mars 2003 nr. 402 § 2a.”

Persontransport. Det gjelder ikke samme begrensninger for persontransport som
for godstransport. Kabotasje er tillatt for turbiltransport, spesiell rutetransport nar
det foreligger en kontrakt mellom transporteren og oppdragsgiveren, og rutetransport
nir det er del av en internasjonal rute og det er meningen 4 mote transportbehovet
innenfor et bymessig omrade eller til og fra tilstotende bymessige omrader. Utover
dette kan kabotasje bare utfores pa midlertidig basis (www.vegvesen.no). Norsk
Transportarbeiderforbund vurderer det slik at EUs utstasjoneringsdirektiv®! vil gjelde
for sjaforenes arbeidsvilkar ved kabotasjekjoring innen turbiltransport. Gyldigheten
av dette er imidlertid ikke provd rettslig.

Fra 1. mai 2009 kunne Estland, Latvia, Litauen, Tsjekkia, Slovakia, Polen og Ungarn
drive midlertidig kabotasje i EQS-omradet pa lik linje med de andre E@S-landene -
forutsatt at transporterene fra disse landene har fellesskapstillatelse. Tall fra SSB viser
at lastebiler registrert i Polen og i de baltiske landene tar stadig storre markedsandeler,
mens biler registrert i Danmark og Sverige taper markedsandeler ved transport til og fra
Norge. Andelen kabotasjekjoring i Norge er beregnet til & utgjore 9 prosent av den to-
tale godstransporten med utenlandske lastebiler til, fra ogi Norge i 2011 (www.ssb.no).

Ifelge SSBs beregninger utgjorde kabotasjetransport bare 0,3 prosent av den innen-
landske transporten med lastebil mélt i tonn, 0g 2,3 prosent malt i tonnkilometeri2011.
Selvom andelene med registrert kabotasjetransport er smé, er det likevel en okning fra
tilsvarende malingi 2010. Det meste av kabotasjekjoringen i Norge ble utfort av danske
lastebiler. Malingene, som er basert pa utvalgsundersokelser der lastebileiere i de ulike
EU-landene rapporterer hvor mye de transporterer og hvor transportoppdraget utfores,
er imidlertid beheftet med flere svakheter. Dersom det forekommer ulovlig kabotasje,
vil dette neppe bli registrert i en slik undersokelse. Samferdselsdepartementet har gitt
SSB i oppdrag 4 vurdere hvilken informasjon som finnes om kabotasje i Norge, og
eventuelt beskrive metoder for 4 innhente slik informasjon dersom den tilgjengelige
statistikken ikke er god nok. SSB har frist til midten av januar 2014.

3 htep://www.regjeringen.no/nb/dep/sd/tema/yrkestransport/internasjonal-transport-og-kabotasje.

heml?id=485244

3! Utstasjoneringsdirektivet (96/71/EF) gjelder ansatte i utenlandsk selskap med hovedaktivitet i et annet
EU/E@S-land som er midlertidig utstasjonert i et EU/E@S-land for 4 levere en tjeneste (omfatter ogsa
underentrepriser og utleie fra vikarbyrd). Direktivet palegger vertslandet 4 sikre at utstasjonerte omfattes
av en kjerne av lovfestete arbeidsvilkar (art 3.1) som gjelder arbeidsmiljo, arbeids- og hviletid, betalt ferie,
minimumslenn og overtidsbetaling, likestilling og beskyttelse av gravide, og vilkér for innleie og bruk av
vikarbyra (NOU 2012: 02).
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I Sverige har det blitt gjennomfort en egen studie, Cabotagestudien (2013), for &
avdekke omfanget av kabotasjekjoring innenfor godstransport. Datainnsamlingen er
basert pd en mobilapplikasjon, hvor utenlandske lastebilers registreringsnummer ble
registrert av svenske lastebilsjiforer og privatpersoner. Stedsangivelsene kom auto-
matisk via mobiltelefonenes innebygde GPS. Informasjonen ble bruke til 4 kartlegge
kjoremenstre for utenlandske lastebiler over et gitt tidsrom. I lopet av seks uker bidro
ca. 5000 personer med 161 980 observasjoner ved hjelp av applikasjonen. I tillegg ble
1326 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» innenrikstransport. Hosten 2013 ble studien utvidet til ogsd & omfatte
Norge og Danmark. Innsamlingen i Norge ble avsluttet 7. november 2013, og analy-
sene vil forst starte opp i februar 2014. I skrivende stund er det derfor ikke mulig 4 si
noe om resultatene av den applikasjonsbaserte kabotasjestudien i Norge. Men ifolge
Sternberg, inneholder hans database registreringer av 11 892 utenlandske kjoretoy som
mer eller mindre regelmessig har vart i Norge.” Det er for tidlig 4 si noe om omfan-
get av kabotasjekjoring i Norge pa bakgrunn av disse registreringene, men forelopige
analyser tyder pa at det skjer kabotasjekjoring pa norske veier. Sternberg har tegnet
et bilde av bevegelsesmonstrene til en utenlandsregistrert lastebil, som viser hvordan
kjoreruten bade inkluderer grensekryssende transport mellom Norge og Sverige samt
intermodale transportformer.*

Tall fra lastebilundersokelsen i ulike EU-land viser at det var en betydelig okning i
kabotasje innenfor EU 15 i perioden 2006 til 2011 (Directorate-General for Internal
Policies (EU) 2013). Dette skyldes i stor grad ekende aktivitet av kjoretoy registrert
i EU 12-landene. Andelen kabotasjekjoring utfort med kjoretoy registrert i EU
12-landene okte fra 12 prosent i 2007 til nzrmere 40 prosent i 2011. Nermere to tre-
deler av all kabotasjekjoring i EU utfores i Tyskland og Frankrike. Belgia og Osterrike
er de landene hvor kabotasjekjoring utgjor storst andel. 18 prosent av kabotasjevolumet
er transportert med lastebiler registrert i Polen, mens mindre enn 1 prosent av kabota-
sjekjoringen i EU er utfert i Polen. Dette gjor Polen til den storste nettocksportoren
av kabotasje. Til sammenlikning, utfores 30 prosent av kabotasjekjoringen i Frankrike,
mens bare 1,5 prosent av kabotasjekjoringen blir utfort av lastebiler som er registrert i
Frankrike. Dette gjor at Frankrike er den storste netto importeren av kabotasjekjoring
i EU (Directorate- General for Internal Policies (EU) 2013). Som tidligere nevnt er
tallene fra lastebilundersokelsen beheftet med flere svakheter, men den kan likevel

32 Henrik Sternberg, Lunds Tekniska Hogskola
3 Jf opplysninger gitt i e-post 26.11.2013.

3% Presentert i foredrag for Fellestiltakene NTF Virke, Barcelona 12. nov 2013.
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bekrefte oppfatninger om at lastebiler fra @st-Europa stir for brorparten av den
kabotasjekjoringen som skjer i de vesteuropeiske landene.

Nasjonalt handlingsrom

Fram til begynnelsen av 1990-tallet var samferdselsomradet i Europa kjennetegnet av
offentlige monopoler og pris- og markedsreguleringer, mens internasjonal virksomhet
i stor grad var regulert gjennom bilaterale avtaler (Dolvik & Loken 2003). I dag er
det en utvikling mot at nasjonale grenser fir mindre betydning. Det har, som nevnt
flere ganger, vart store liberaliseringsprosesser innenfor transport og pa markedet for
posttjenester. Sammen med liberaliseringen har det vart en harmonisering av regelverk,
delvis drevet av behovet for & skape like konkurransevilkar i EU, men regelverket gar
i dag utover det som direkte berorer markedsadgang og konkurranse. Blant annet har
sikkerhet og miljohensyn blitt viktigere (NOU 2012: 2).

Det er liten tvil om at utviklingen i EU/EQS har medfort en sterkere konkur-
ranse og lavere transportpriser. Andelen godstransport mellom Norge og andre land
i EQS-omradet som utfores av utenlandske transporterer, har okt, og det er serlig
polske og baltiske selskaper som har kommet inn pa markedet (se ogsa kap 5). Det er
heller ingen tvil om at de store forskjellene i lonn og sosiale kostnader mellom norske
sjaforer og sjiforer fra EUs «nye» medlemsland har skapt utfordringer for norske
transportarbeidere. En studie fra Transportekonomisk institutt viser at norske sjiforer
koster mellom fire og seks ganger mer enn sjaforer fra EUs nye medlemsland (Hovi et
al. 2008). Gjennom oppslag i media og fra fagforeninger er det ogsa kommet eksempler
pa at norske transportbedrifter leier inn billig utenlandsk arbeidskraft og at norske
transportbedrifter etablerer datterselskaper i lavkostland.

Et sentralt spersmal er hvilket handlingsrom norske myndigheter har innenfor
rammene av EQS/EU. Det hersker en oppfatning om at nasjonal lovgivning i stadig
mindre grad er i stand til eller kan regulere ogkontrollere transportmarkedet og bedrif-
ter. Dette delvis som et resultat av deregulering i transport og delvis som en folge av at
flere reguleringer ni gjores av overnasjonale organer som EU (Rénngren et al. 2008).

Den tidligere nevnte Cabotagestudien (2013) peker pa at EU-dircktivet om
kabotasjekjoring (107272009) har skapt store grisoner og tolkningsrom. Det er ulike
vurderinger i europeiske land av hvordan regelen om kabotasjekjoring kan utformes
innenfor gjeldende regelverk. Finland har en streng tolkning av EU-direktivet, ogde har
hatt flere fellende dommer med hoye boter (Sternberg 2013). Ogsd i Danmark prover
man 4 stramme inn pé tolkningen av direktivet, og det er sarlig bestemmelsen om at
kabotasjekjoring skal veere tilfeldig som har vert et tema. Den danske transportministe-
ren uttalte pa dansk radio at: «Man skal ikke kore pa permanent andre vilkar i Danmark
end dem danske vognmend og chaufforer har. For sa bliver det til sosial dumping og
urimelig konkurrence» (sitert i Sterberg 2013: 3). Det danske transportministeriet
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har blant annet onsket & hoyne botene for sjiferer som bryter kabotasjereglene. Med
de nye reglene vil boten gke fra mellom 10 000 og 25 000 kroner til 35 000 kroner, og
begrunnelsen for dette er at danske myndigheter vurderer at: «En straf pa tusindvis af
kroner kommer uden tvivl til at have en effekt pa ulovlig lastebilkersel». Det at med-
lemslandene i EU har lagt seg pa svart ulike nivéer nir det gjelder sanksjoner (beter)
for ulovlig kabotasjekjoring, kan gi grunnlag for forskjellige risikovurderinger nir det
gjelder & bryte kabotasjereglene i de ulike medlemslandene.

Finland

Det blir i flere sammenhenger framhevet at Finland tolker EU-direktivet strengere en
de andre nordiske landene og pa den méten bruker det nasjonale handlingsrommet. Det
gjelder forst og fremst tolkninger knyttet til hva som er tilfeldig eller ikke permanent
kabotasje, og hva som utgjer en kabotasjetur. Slik definerer finnene «tilfeldig trafikk >

«De tre inrikes transporter i Finland som avses i artikel 8 i EU:s férordning om
tillstind for godstrafik bestims si att den forsta transporten borjar efter den for-
sta lastning av fordonet som gors efter lossningen av lasten vid en internationell
transport som slutar i Finland. Den forsta transporten slutar nir lasten lossas forsta
gangen, den andra transporten slutar nir lasten lossas andra gdngen och den tredje
transporten slutar nir lasten lossas tredje gingen. Som lossande av last riknas ocksd
att koppla loss en lastad slipvagn frin dragbilen utan att lossa lasten, utom om
det endast handlar om att flytta slipvagnen inom parkerings- eller lageromradet.

(12.4.2013/262).

De transporter som avses i 1 mom. far utforas endast tillfilligt. Som tillfalliga trans-
porter betraktas inte transporter som utforts med st6d av ett avtal som giller tills
vidare eller lingre dn en vecka och inte heller transporter med ett fordon som har
utfort mer an 10 transporter i trafik inom Finland under de senaste tre manaderna».

http://www.finlex.fi/sv/laki/ajantasa/2006/20060693

I tillegg til & ha en strengere tolkning for hva som regnes som lovlig kabotasje, har
Finland forsterket godstrafikkloven (gjeldende fra 25. april 2013).* En av de vik-
tigste endringene er at bestilleransvaret er blitt mer omfattende. Den som bestiller
en transport, har et ansvar for 4 forsikre seg om at transporteren folger avtaleverket.
Begrunnelsen er at man onsker mer effektive midler mot det de beskriver som den «grd

% http://www.tungt.no/transportmagasinet/article830650.cce
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okonomien . «Utredningsskyldigheten» berorer ikke private personer. Ifolge de nye

reglene bor kunden for en transportavtale inngs, forsikre seg om at®:

Den som utferer transporten har tillatelse eller rett til & utfere transporten.

Prisen pa transporttjenesten er sinn at transportforetaket kan oppfylle sine
arbeidsgiverforpliktelser, som & betale bindende kollektivavtale-lonn til sjaferene
samt sosiale utgifter.

At den som utforer transporten er registrert i «mervardesskattskyldiga».

I tilfelle transporten utferes som kabotasje, har transporteren rett til 4 utfore
kabotasjetransport.

Dersom et utenlandsk transportforetak utforer transport som kabotasje innen-
lands i Finland, ber det betale lonn til sine sjaforer i trdd med det finske kollektiv-
avtalesystemet.

Danmark
Danmark satte ned et eget kabotasjeutvalg som la fram sin rapport i mai 2013, og pa

bakgrunn av rapporten ble det i 2013 satt i gang flere tiltak:*”

Gjennomfere en innsats overfor EU for 4 lose problemene med ulovlig kabotasje
— og videre — sosial dumping innenfor lastebilnaringen: «For det er i EU de lang-
sigtede losninger skal findes».

Gjennomfere en presisering av definisjonen «internasjonal transport>», som
er forutsetningen for at det kan foregi kabotasjekjoring. Det skal sikre at det er
en reell internasjonal transport. For at en transport skal kunne defineres som en
internasjonal transport, skal transporten inneholde varer. Det betyr at kjoring med
tomme containere og/eller paller utelukkende for 4 foreta kabotasjekjoring, er i
strid med regelen/forordningen.

Undersoke muligheten for & innfore den «finske modellen» for definisjon av en
kabotasjetur, som vil bety at antallet kabotasjeturer blir raskere brukt opp. Ifelge
den finske definisjonen, er det gjennomfert en kabotasjetur i det oyeblikket den
forste lasten losses av, den andre kabotasjeturen slutter nir lasten losses andre gang,

3¢ hetp://www.skal fi/sv/aktuellt/nyheter_av_intressengrupper/kommunikationsministeriet_stran-
gare_tillstandsvillkor_for_godstransportforetag_for_att_forhindra_gra_ckonomi.9394.news

37 http://www.trm.dk/da/nyheder/2013/regeringen+styrker+indsatsen+mod+ulovlig+udenlandsk+1
astbilkersel+efter+ny+rapport+om+omridet/
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og den tredje kabotasjeturen slutter nar lasten losses tredje gang. I Danmark kan
det derimot finne sted flere pa- og avlossinger pa én tur.

o ke botene for overtredelse av kabotasjeregelen.
¢ Undersoke hvordan man i storre grad kan benytte ny teknologi i kontrollinnsatsen.

Den danske transportministeren har ssmmen med transportministrene fra Finland,
Belgia, Frankrike, Italia, Spania og Tyskland ogsa sendt et brev til EUs transportkom-
misar, med en oppfordring om & presisere regelen om kabotasjekjoring. Den danske
transportministeren sier om brevet:

«De eksisterende regler om cabotagekersel har vist sig at vare uklare og meget
vanskelige & administrere i praksis. Det skaber usikkerhet i erhvervet. Vi har set en
rekke uheldige eksempler pa, at man har forsogt at omga reglerne og skabt sig en
konkurrencemassig fordel gennem socical dumping. Det mé vi have stoppet nu> .

Sverige
I Sverige har utfordringer for transportsektoren, og da forst og fremst godstransport
pavei, vart hoyt oppe pi den offentlige dagsordenen. Bade gjennom kritisk tv-journa-
listikk og reportasjeboken De nye trilarna (Norberg & Lundh 2012) har arbeids- og
lonnsvilkirene til utenlandske sjiforer som jobber i Sverige, blitt tatt opp. I Sverige har
det, som tidligere nevnt, blitt gjennomfort en kabotasjestudie for a avdekke omfanget
av slik kjoring. Studien viser at omfanget er langt mer omfattende i Sverige enn det
som kommer fram gjennom offentlig statistikk (Sternberg 2013). Forfatteren mener
at funnene bekrefter kvalitative utsagn og mediareportasjer (for eksempel Uppdrag
granskning, Kaliber) om at kabotasjetransport er utbredt. Det vises ogsi til at en rekke
svenske operatorer som har vart aktive pa innenlandsmarkedet, har gitt konkurs (for
cksempel Transporledet, J-Trans), noe som kan tyde pa at det er stor konkurranse fra
utenlandske lastebiler pa det svenske markedet.

Studien peker videre pa at store transportkjopere som gir oppdrag til speditersel-
skaper, sjelden vet hvordan deres transporter utfores. Speditorene pa sin side opplever
et okt press om & benytte seg av utenlandske biler for & kunne konkurrere.

Innleie av selvstendige sjaferer

En rettsak fra Sverige satte nylig sokelyset pa bruk av selvstendig neringsdrivende som
sjaforer. Transportselskapet Andreassons Akeri har fatt et skattekrav pa 10 millioner
svenske kroner etter & ha bruke innleide sjaferer fra lavkostland. Selskapet har benyt-

3% htep://www.trm.dk/da/nyheder/2013/danmark+rejser+sag+om-+ulovlig+cabotagek%C3%B8rsel
+iteu/
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tet seg av sjiferer registrert med enkeltpersonforetak i Polen, Latvia og Litauen, men
ifolge den svenske skatteetaten fritar ikke dette bedriften for & betale arbeidsgiveravgift,
skatt og trygdeavgift til den svenske stat. A leie inn en sjifor som er registrert med
enkeltpersonforetak i lavkostland, vil av skattemyndighetene kunne bli betraktet som
et ansettselsforhold. Det er hvordan arbeidet organiseres og utfores som avgjor dette,
ikke sjiforens eller den naringsdrivendes adresse. Skatteverket i Sverige viser til at
dersom sjaforen bare kjorer for én kunde, og kjorer kundens lastebil dit kunden peker,
sd er det ikke & oppfatte som selvstendig neringsvirksomhet (Norberg & Lundh 2012).
Norges Lastebileier-Forbund (NLF) viser til denne aktuelle saken pé sin hjemmeside,
og advarer mot bruk av selvstendig neringsdrivende. De peker pa at norske bedrifter
som leier inn sjiforer som «kjorer pa regning>, kan framsta som et ansettelsesforhold:

«Ogsé bruk av vikarer i stedet for 4 ansette sjiforene fast, kan fore til forplikeelser.
Vi er blitt fortalt at enkelte norske virksomheter leier inn vikarer fra utenlandske
vikarbyraer til 4 kjore for seg. Noen av disse skal etter hva vi har fatt vite, kun fa ca
1000 euro pr. mnd. I enkelte tilfeller kan en innleid vikar kreve fast ansettelse. Fra
1. januar 2013 kan vikaren i tillegg ogsa kreve norsk lennsniva av vikarbyraet, som
en direkee folge av Vikardirektivet. Fra 1. juli 2013 har sigar bedriften som leier
inn vikaren ansvar for at vedkommende far norsk lenning».*

Ogsi Nederland forbyr innleie av sjiferer, og de krever at alle sjiforer ma vare ansatti et
transportforetak for & kunne kjore innenlandstransport. Et liknende forslag er reist av
Socialdemokraterna i Sverige. De har ogsa et forslag som berorer bestilleransvaret, som
ilikhet med Finland foreslar at den som bestiller en transporttjeneste, skal ha et ansvar
for at rettferdige arbeidsvilkar gjelder gjennom hele kjeden av underentreprenorer.®

Denne gjennomgangen viser at det er flere land som oppfatter gkt internasjonal
konkurranse som utfordrende for nasjonal transportnering. Samtidig ser vi at det
finnes nasjonale handlingsrom, og at land som Finland og Danmark prever & bruke
dette handlingsrommet. Det er ogsa, som vi har skrevet, tatt et felles initiativ fra flere
europeiske land med oppfordring til EU om 4 klargjere regelen om kabotasjekjoring.
Dette illustrerer Dolvik og Lokens (2003) papekning om at det innenfor godstran-
sportbransjen har vart et skifte fra nasjonal til europeisk regulering. De skriver videre
at tapet av nasjonal kontroll svekker fagbevegelsen nasjonalt, men peker samtidig pa
at det europeiske reguleringsregimet gir muligheter til & ove politisk innflytelse pa
vilkirene for konkurransen med transportfirma fra andre land.

Men EU-regelverket handler ikke bare om markedsregulering og konkurranse, det
stiller ogsa en del krav i forbindelse med 4 drive godstransport og persontransport

¥ http://www.lastebil.no/xp/pub/hovednyheter/616951

# http://www.transport.se/Press_aktuellt/2013/November-2013/Socialdemokraterna-kraver-stopp-
for-inhyrda-chaufforer/
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pa vei. Det gjelder for eksempel faglig kompetanse og opplering og videreutdanning
av yrkessjaferer. Det finnes ogsa direktiver som regulerer andre omrader innenfor
transportnaringen. Dette omfatter direktiver som berorer sjaforers arbeidsforhold,
for eksempel hviletidsbestemmelser (NOU 2012: 2). Dette er direktiver som har blitt
mottatt med tilfredshet av fagforeningene (Loken & Delvik 2003).

Vi har ogsé pekt pa at det er en utfordring for fagbevegelsen nér store internasjo-
nale logistikk-konsern i ekende grad dominerer bransjen, blant annet fordi det betyr
at beslutninger som pavirker arbeidsforhold og konsernenes virksomhet i Norge blir
tatt utenfor nasjonale grenser.

Vihar sett at det pa et politisk nivé tas noen felles initiativer for & beskytte nasjonal
transport, forst og fremst godstransport pa vei. Pa fagforeningsniva kan man ogsa se
for seg/tenke/anta at et samarbeid med den europeiske fagbevegelsen vil vre viktig
ikke minst for 4 drive et felles pavirkningsarbeid overfor EUs organer.

14.4 Arbeidsforhold og arbeidsmiljo

Landbasert transport er stilt overfor en rekke utfordringer som folge av regelverksend-
ringer og okt internasjonal konkurranse de siste 20 drene. Dette har ogsa hatt betydning
for arbeidsforhold og arbeidsmilje i de ulike segmentene av sektoren.

Godstransport er en internasjonal bransje, noe som gir utfordringer nar det gjelder
ansettelsesforhold blant sjaferer som opererer pa norske veier. Godstransport pa vei har
okt markant og forventes 4 oke fortsatt i arene framover. Transporten av norsk import
og eksport er beregnet 4 oke slik at en far en samlet vekst pd 35-40 prosent mélt i
tonnkilometer fram til 2040 (NTP 2014-2023). Importen forventes & oke vesentlig
mer enn eksporten, men eksporten vil fortsatt vare storst. Lastebiltransport beregnes a
oke relativt mest, spesielt for importen, men sjotransport vil fortsatt dominere kraftig
totalt sett (N'TP 2014-2023). De siste drene har det vart en kraftig okning i lastebil-
transport over svenskegrensen ved Svinesund. Droyt halvparten (57 prosent) av godset
inn til Norge over Svinesund kommer fra Sverige, mens 43 prosent har Sverige som
transittland. Sverige er foran Danmark de viktigste omlastningslandene for gods til
Norge. Trenden med & legge flere sentrallagre i @st-Europa, oker lastebiltransporten
til Norge. @kt lastebiltransport er en utfordring bide for framkommelighet, trafikk-
sikkerhet og milje (jf. NTP 2014-2023). I nasjonal transportplan blir det framholdt
at importen dominerer kraftig i veitransporten over Svinesund, noe som kan bidra il
at eksportorer tilbys billige lastebiltransporter ut av landet. Samtidig understrekes det
at et frislipp av kabotasjekjoring i EU/E@S ma antas 4 forsterke denne utviklingen.
Dette vil skape store utfordringer for den norske transportnaringen bade nir det

102



gjelder sosial dumping og transportsikkerhet, heter det i nasjonal transportplan for
perioden 2014-2023.

Det er knyttet store utfordringer til & kartlegge omfanget av utenlandske foretak
i Norge og hva slags ansettelsesforhold deres sjaforer har. Men ogsa norske transport-
foretaks bruk av utenlandsk arbeidskraft og deres ansettelsesforhold, for eksempel
bruk av innleide sjaforer og sjiforer pa midlertidige kontrakter, er tema det er begren-
set informasjon om. Det samme gjelder bruk av sjiforer registrert som selvstendig
naringsdrivende. Her er det flere juridiske grasoner, bade innenfor og mellom nasjo-
nalt og internasjonalt regelverk, som ber utredes narmere. Bransjeaktorer uttrykker
bekymring for utviklingen i ansettelses- og arbeidsforhold i de ulike segmentene av
transportsektoren, og flere peker pa at man allerede né ser tendenser til fragmentering
og atypiske arbeidsforhold i flere av segmentene. @kende lavlonnskonkurranse, ogsa
om innenlandstransportoppdrag i Norge, antas & forsterke denne utviklingen og skape
usikre og useriose arbeidsforhold i ulike deler av sektoren.

En gjennomgiende bekymring bade blant bransjeaktorer ogi foreliggende forskning
og dokumentasjon, er hvilke konsekvenser en okende lavlennskonkurranse i transport-
naringen har for sjiforenes (bide norske og utenlandske) arbeidsvilkar. Eksempelvis
kan ekt lavlennskonkurranse fore til press pa arbeidstid og krav om & jobbe mer pa
ubekvemme tider, samt til et press pa lonn. Dette gjelder bade lonnsnivaet og bruk
av alternative belonningsformer, slik som for eksempel resultatbasert lonn. I Norge
har en sterk samordning i sentrale lonnsoppgjer bidratt til 4 sikre en lonnsutvikling
i transportsektoren i takt med resten av samfunnet. Europeisk fagbevegelse er langt
mer fragmentert enn den norske, organisasjonsgraden er lav og man har ikke pd samme
mate greid & std samlet. Dette er forhold som har bidratt til & svekke fagbevegelsens
innflytelse over lonns- og arbeidsbetingelsene innenfor transportsektoren. En yteerli-
gere liberalisering av transportmarkedet skaper fryke for at det samme vil skje i Norge.

Avlenningssystemenes konsekvenser for sikkerhet og ulykkesrisiko er ogsa blant
de faktorene som Arbeidstilsynet har uttryke bekymring for. @kt press pa sjaforenes
arbeidstid og lonnsbetingelser mé antas 4 virke negativt inn pa trafikksikkerheten,
og dette gjelder alle de transportsegmentene hvor Norsk Transportarbeiderforbund
organiserer. Arbeidsmiljoet innbefatter videre grunnleggende forhold som bo- og
pausefasiliteter, slik som behov for hvilesteder, for & kunne overholde regler om kjore-
oghviletid samt overnattingsmuligheter for turbil- og godssjiferer. I bussektoren finnes
det flere eksempler pa hvordan uklare ansvarsforhold mellom administrasjonsselskapet
(oppdragsgiver) og busselskapet har bidratt til at pause- og toalettforholdene sjiforene
tilbys, er sveert mangelfulle.
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15 Politiske utfordringer

15.1 Den nye norske transportsektoren

Nesten all virksomhet i samfunnet er avhengig av transport. Industrien ma fa frakeet
sine produkter, matprodusentene ma ha sine varer til markedet og vi ma frakees til og
fra jobb og andre aktiviteter. Det betyr at neringen er en tilrettelegger for mye annen
virksomhet, men transport er ogsa en omfattende og variert nering i seg selv, og i
stadig sterre grad internasjonal. Transportsektoren er med andre ord blodomlepet i
samfunnet. Sammen med selve infrastrukturen og finansneringen er organiseringen av
transport betingelsen for en moderne og effektiv okonomi. Samtidig er organiseringen
av og hvordan vi innretter transport avgjorende for losningen pa klimautfordringene.

Legger vi et 100 ars perspektiv til grunn, representerer utviklingen av teknologi og
organiseringen innen transport og vareflyt en av de markante endringene i verdensoko-
nomien. Tidligere var utviklingen i transportsektoren i stor grad drevet av teknologiske
nyvinninger. Nye teknologier ga raskere bedre og grunnleggende forskjellige transport-
losninger. De siste tirene har den teknologiske utviklingen fortsatt, og digitalisering
har &pnet for ny organisering av logistikk- og transportlesninger. Likevel er perioden
etter murens fall kanskje forst og fremst preget av et samspill mellom politikk og tek-
nologi. En gjennomgaende endring i europeiske og nasjonale reguleringsregimer har
skapt en mer mobil ogkonkurransepreget sektor. Derfor er kanskje nettopp endringer i
markedstilgang og politisk regulering det sentrale elementet for 4 forsta forandringene
isektoren. Det kanskje tydeligste uttrykket for det politiske skiftet er EUs liberalisering
av regelverket pa transportomradet. Formélet har vart 4 oke konkurransen og utnytte
transportbarerens kapasitet bedre. Dessuten har miljohensyn fatt stadig storre betyd-
ning for EUs transportpolitikk. Utviklingen i EU har dermed bidratt til mer konkur-
ranse, ogsa i Norge, og lagt grunnlaget for en ny norsk transportsektor.

Endringene er i tillegg drevet fram av en overgang fra statlige etater til aksjeselskaper
og fra offentlig drift til offentlige innkjop og anbud. Transport var dominert av offent-
lige selskaper innen post, jernbane og buss i alle land. Fristilling og privatisering har
bidratt til nye eierstrukturer. Offentlige innkjop oganbud har ytterligere bidratt til 4
skape en ny markedsdynamikk. Et narliggende eksempel er lokal kollektivtransport,
hvor anbudskonkurranser er blitt mer vanlig og nye aktorer har kommet inn pa mar-
kedet. Andre former for persontransport er pa sin side regulert gjennom konsesjoner
og loyver som pavirker antall etableringer og strukturen i bransjen.
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Endringene innen transport drives ogsi fram av at ettersporsel og forbruksmenstre
skifter. Veksten i netthandel er en &penbar medspiller i historien om en ny trans-
portsektor. En annen faktor er den sterke ekningen i antall transportreiser. Vi reiser
oftere og lenger. Flyreiser har hatt en stor vekst og gitt fra & vare et tilbud for en liten
gruppe til 4 henvende seg til et massemarked. I spedisjon og logistikk har det vokst
fram store internasjonale selskaper. Disse kontrollerer informasjons- og vareflyten
og har et komplett tilbud differensiert etter pris, transporttyngde, volum eller andre
konkurranseparametre.

Alt dette har ledet til en uensartet transportsektor. Forskjellene er store mellom bran-
sjer. Dette bidrar til & komplisere utformingen av politiske strategier for transportsek-
toren. Godstransport er regulert i mindre grad enn persontransport. Her er konkur-
ransen okende, serlig gjelder det innenfor langtransportkjering, hvor kabotasjekjoring
har apnet for at utenlandske aktorer kan foreta innenlands transportoppdrag i Norge.

Transportsektoren stir ogsa overfor betydelige framtidige utfordringer, hvor ef-
fektivitet og konkurranse kan std i motsetning til losninger pa samfunnspolitiske
sporsmal om klima, milje, sikkerhet samt lonns- og arbeidsvilkar. Denne rapporten
kan leses som en tilstandsanalyse som gir grunnlag for bekymring overfor flere av de
utviklingstendensene vi ser i transportsektoren i Norge i dag.

15.2 Veien videre

Nar et forbund som har vert utsatt for si store endringer pa sapass kort tid skal drofte
politiske utfordringer, er én mulighet 4 se disse i lys av hva som er et fagforbunds
vitkeomride. Grovt sett kan et forbunds overordnede funksjon grupperes etter fire
dimensjoner:

o Abygge opp ogvedlikeholde en hoy organisasjonsgrad innenfor de yrkesgruppene
som forbundet organiserer.

e A frambringe best mulige lonns- og arbeidsforhold for medlemmene man har disse
i neringene.

o A vere med pa & framskaffe gode og stabile rammebetingelser for bransjer eller
neringer man organiserer innenfor.

¢ A fremme medlemmenes interesser utover det rent faglig-politiske.

Utfordring 1: Organisering og mobilisering
Forbundet organiserer strategisk viktige grupper innen ulike deler av transportnz-
ringen, og forbundets slagkraft er i stor grad knyttet til at de makeer & opprettholde
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organisasjonsgraden og beholde disse posisjonene. Det handler om evnen til & rekrut-
tere og mobilisere medlemmene. Organisasjonsgraden er kjernen i ethvert forbund.
For Norsk Transportarbeiderforbund sin del bestir denne ryggraden av flere ulike
yrkesgrupper, med store variasjoner i organisasjonsgrad. En utfordring vil derfor vare
& pleie og vedlikeholde de ulike medlemsgruppene, for & sikre forbundets slagkraft
ogsé i drene som kommer. Vi har vist at spennet her er stort og utfordringene mange.
Blant bussjaferer er organisasjonsgraden svart hoy i dag, men i denne yrkesgruppen
er det et generasjonsskifte pa gang. Gjennomsnittsalderen blant bussjaferene er hoy,
og problemer med & rekruttere blant norske ungdommer har gjort at flere selskaper
rekrutterer sjaforer fra baltiske land. I den andre enden av skalaen finner vi gods- og
drosjesjiforer, hvor organisasjonsgraden er svart lav. Det kan pekes pa flere faktorer
som kan forklare den lave organisasjonsgraden i disse yrkesgruppene, som for eksempel
sma virksomheter, tette band mellom arbeidsgiver og arbeidstaker, og stort innslag av
selvstendig neringsdrivende. Felles for de fleste bransjene hvor forbundet organiserer,
er rekrutteringsproblemer og et okende innslag av utenlandsk arbeidskraft, noe som
ogsé bekreftes i medlemsundersokelsen. I mange tilfeller handler dette om arbeidsta-
kere som har begrenset kjennskap til fagbevegelsens rolle i norsk arbeidsliv og til hvilke
fordeler medlemskap i Transportarbeiderforbundet gir. Kan hende vil det kreve en
ekstra innsats fra forbundet 4 rekruttere blant utenlandske arbeidstakere, eksempelvis
kan det vare behov for informasjonsmateriell pa flere sprik. Omréader med lav organi-
seringsgrad representerer omrader med et betydelig medlemspotensial. En «nokkel»
til organisering av disse er & vise hvilken betydning fagbevegelsen kan ha bide nar det
gjelder generell politikk og i utformingen av arbeidstakernes jobbhverdag. I en tid der
internasjonale aktorer bygger seg opp, vil kanskje nare relasjoner hos en liten lokalt
forankret arbeidsgiver veere mindre viktig som hinder for organisering, enn det tradi-
sjonelt har vert. Selv om organisasjonsgraden varierer for de ulike yrkesgruppene, vil
det likefullt vaere viktig for forbundet & jobbe for at organisasjonsgraden opprettholdes
i alle grupper, og ikke minst at den oker i grupper hvor den i dag er svart lav. Det vil
kreve at oppmerksomhet og ressurser rettes mot medlemsverving i forbundet i tiden
som kommer.

Utfordring 2: Lanns- og arbeidsvilkar
Innsatsen for best mulige lonns- og arbeidsforhold er pa mange méter ethvert fagfor-
bunds eksistensberettigelse, og enkelte medlemmer mener at man ma legge all kraft
her — og heller overlate de politiske arenaene til andre. Om et forbund kun skal jobbe
avgrenset innenfor lonns- og arbeidsforhold eller over bredere flater, er for si vidt et
ressurssporsmal og et sporsmil om hva medlemmene og tillitsvalgte mener.
Tariffavtalene og forhandlingene om disse er det viktigste instrumentet forbundet
har i arbeidet med & sikre medlemmenes lonns- og arbeidsvilkar. Tariffavtalene er pa
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mange méter den fremste medlemsfordelen et forbund kan tilby. Norsk Transport-
arbeiderforbund forvalter en stor mengde tariffavtaler og forer forhandlinger med
motparter pa alle de store forhandlingsomradene. Norsk Transportarbeiderforbund
har i likhet med andre forbund hvor organisasjonsgraden er lav, en problematikk re-
latert til gratispassasjerer. I 2004 krevde forbundet et eget tarifftillegg for organiserte

arbeidstakere, uten & vinne fram. En annen strategi er a gjore tariffavtalen mer verdifull
for arbeidsgiver. Et eksempel som har blitt nevnt i den sammenhengen, er 4 tariffeste
en utvidet ordning innenfor regelverket om hviletid, et regelverk som i dag oppfattes
som effektivitetsbegrensende. Samtidig er det viktig & holde pa tariffavtalene som det
sikkerhetsnettet disse gir for medlemmenes lonns- ogarbeidsvilkar. Sterke tariffavtaler
ma antas & fa okt betydning for det enkelte medlem, som folge av okt lavtlonnskon-
kurranse. I medlem2014 fant vi at det bade blant gods- og bussjaferer er en utbredt
oppfatning om at presset pa lonns- og arbeidsvilkarene vil oke i framtiden. Hele ni
av ti medlemmer mener dessuten at forbundet skal jobbe aktivt mot sosial dumping.

Medbestemmelse og maktforhold

Medbestemmelsesordningene har lange tradisjoner i norsk arbeidsliv og er godt foran-
kretibade lov- ogavtaleverk. Fagbevegelsen har bygget opp sin organisasjonsstruktur og
sitt tillitsvalgtapparat slik at det er best mulig tilpasset arbeidsgivernes organisasjons- og
beslutningsstrukeur. Kort fortalt har fagbevegelsen sorget for & ha makt og innflytelse

pa de nivaene og arenaene hvor bedriftene tar sine beslutninger. Storre internasjonali-
sering og flere innslag av utenlandske selskaper i Norge utfordrer imidlertid de norske

ordningene og tradisjonene for medbestemmelse. Viktige beslutninger som pavirker

arbeidsforhold og selskapenes virksomhet i Norge, tas i storre grad utenfor vére grenser.
Fagforeningene opplever stadig oftere at de norske medbestemmelsesordningene blir
satt til side, ved at beslutninger som angér lonns- og arbeidsvilkar for bedriftenes an-
satte i Norge blir tatt ved hovedkontorene til de internasjonale konsernene, og dermed

langt utenfor rekkevidden til norske hovedavtaler. A utvikle organisasjonsstrukturer
som passer til motpartens organisering ved storre internasjonalisering, vil bli vikti-
gere for flere av Transportarbeiderforbundets yrkesgrupper. Utvikling av medbestem-
melsesordninger som er tilpasset internasjonalisering av selskapsstrukeur, vil vare et

viktig verktoy for & sikre fortsatt innflytelse pd medlemmenes lonns- og arbeidsvilkar

i internasjonale konsern.

Utfordring 3: Rammebetingelser og endring i reguleringsregimer
Rammebetingelser for Transportarbeiderforbundet handler blant annet om veistan-
darder, bomavgifter, skatt og avgift pa sentrale innsatsfaktorer innenfor produksjon,
men ogsa om konkurranseutsetting og markedstilgang. For en hoymobil nering som
transportnaringen, vil mange reguleringer av sentral betydning vere utenfor det na-
sjonale myndighetsrommet.
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Utviklingen i EU/E@S har medfort at nasjonale grenser har fitt mindre betydning og
at flere avtaler og mer regelverk bestemmes pa et europeisk niva. Det har vert et skifte
fra nasjonal til en felles europeisk regulering, og det nasjonale reguleringsregimet har
blitt utfordret. For den norske transportnaringen har dette blant annet betydd okt
konkurranse fra internasjonale aktorer, men ogsa tilgang pa nye markeder, innforing
av strengere kjore- og hvile bestemmelser og nye miljokrav. Mindre nasjonal kontroll
kan svekke fagbevegelsen nasjonalt, noe som gjor det viktigere & samarbeide interna-
sjonalt med nordisk og europeisk fagbevegelse for 2 kunne ove innflytelse pé vilkarene i
transportnaringen. I rapporten har vi vist at det er flere europeiske land som oppfatter
den internasjonale konkurransen som utfordrende for nasjonal transportnaring. Blant
annet har transportministrene i flere europeiske land tatt et initiativ overfor EU for &
fa presisert regelen om kabotasjekjoring. Bekymring knyttet til sosial dumping synes
4 ha nadd fram ogsd i EU, og planen om 4 apne for et fritt transportmarked i Europa
fra 2015, er utsatt. Dette er ogsa et resultat av fagforeningenes arbeid, bdde nasjonalt
og internasjonalt.

Endringer i neringsstruktur og bransjeglidninger skaper utfordringer for fagbevegel-
sens egen organisering. En fragmentert fagbevegelse preget av historisk fundamentert
bransjestrukeur, vil ha betydelige utfordringer knyttet til koordinering og innflytelse
i mote med sterke internasjonale aktorer. Disse utfordringene treffer fagbevegelsen
pa bade nasjonalt, nordisk og europeisk niva. Fragmentering, bade nasjonalt og in-
ternasjonalt, kan gjere samordning vanskelig og svekke fagbevegelsens slagkraft pa
transportomradet.

Utforming av et nasjonalt handlingsrom

I rapporten har vi vist at det finnes nasjonale handlingsrom innenfor en europeisk re-
gulering. Det er sporsmil bide om hvordan vi pa nasjonalt nivé fortolker de europeiske
reglene og hva vi bestemmer nasjonalt. Finland og Danmark har utformet egne strenge
regler for kabotasjekjoring, blant annet gjennom innferingen av bestilleransvar som
ansvarliggjor kjeper av transporttjenester i Finland, og gjennom innfering av heye
beter for overtredelse av kabotasjeregelen i Danmark.

Dette nasjonale handlingsrommet kan vare en arena for regulering av temaer som
nasjonal naringspolitikk, velferdspolitikk, infrastruktur, om og hvordan anbudsregi-
mer legges opp, ansettelsesforhold knyttet til innleie eller midlertidige ansettelser og
sporsmal knyttet til miljo og sikkerhet. Medlem2014 viser at det blant forbundets
medlemmer er stor oppslutning om at Transportarbeiderforbundet bor jobbe med &
pavirke norske myndigheter nir det gjelder innleie av arbeidskraft, midlertidige anset-
telser og sosial dumping. Mer enn 90 prosent av medlemmene mente forbundet burde
engasjere segi dette. Dette er ikke sd overraskende. Som en hoymobil og internasjonal
naring, er transportnaringen i storre grad enn mange andre naringer mer sarbar for
nedbygging av grenser rundt det nasjonale arbeidsmarkedet.
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Dette viser ogsa at den nasjonale arenaen fortsatt er viktig, og at fagbevegelsenes ar-
beid overfor nasjonale myndigheter og nasjonale aktorer er viktige omrader for deres
virksomhet.

Utfordring 4: A fremme medlemmenes interesser utover de faglig-politiske

I medlem2014 stilte vi ogsd spersméil om hvordan medlemmene vurderer forbundets
arbeid med et bredere spekter av transport- og velferdspolitiske tema, slik som skat-
tepolitikk, helsepolitikk og internasjonalt solidaritetsarbeid.

o Velferdspolitikk. Sju av ti medlemmer mente at Transportarbeiderforbundet burde
engasjere seg og jobbe med dette. En av ti mente at man ikke burde det, mens resten
var usikker.

o Skattepolitikk. Halvparten av medlemmene mente at Transportarbeiderforbundet
burde engasjere seg og jobbe med dette. Hver fjerde mente at man ikke burde det,
og hver fjerde var usikker.

o Helsepolitikk. To av tre medlemmer mente at forbundet burde engasjere seg i slike
sporsmal. Hvert sjuende medlem mente at man ikke burde det, mens hvert femte
medlem var usikker.

o Internasjonalt solidaritetsarbeid. Medlemmene er ogsa orientert utover den nasjo-
nale poltikken, og godt over halvparten av medlemmene mente at forbundet burde
engasjere seg i internasjonalt solidaritetsarbeid. Hvert femte medlem mente at man
ikke burde det, mens hvert fjerde medlem var usikker.

Transportarbeiderforbundets medlemmer er selvsagt ikke bare fagforeningsmedlem-
mer, de er ogsd samfunnsborgere og opptatt av samfunnsspersmal i et videre perspektiv.
De store samfunnspolitiske sporsmalene innenfor transport handler om klima, miljo
og sikkerhet. Vi har i rapporten sett at spersmal knyttet til sikkerhet pa vei har stor
oppslutning bide blant medlemmene ogi befolkningen. Nar det gjelder klima og milje,
er det en generell politisk enighet om 4 fA mer av godstransporten over fra vei til skin-
ner og kjol. Samtidig ser vi at det i praksis er en ekning i transport pa vei. I stor grad
handler dette om hva som er billigst transportmate, og okt internasjonal konkurranse
med utenlandske sjéforer pa lave lonninger bidrar til dette konkurransepresset. Dette
illustrerer ogsé at transportsektoren er en krevende sektor 4 utvikle politikk for. Den
er sammensatt og geografisk spredt og bererer en rekke ulike samfunnssektorer. Det
gjor ogsa at valg av virkemidler er vanskelig og at virkemidlene til dels ma utformes pa
et internasjonalt niva. Transportarbeiderforbundet har erfart at en samlet fagbevegelse
star sterkere i mote med motparten i tarifforhandlinger, bide som del av LO-familien
og som folge av samarbeid pa tvers av hovedorganisasjonene. Forbundets slagkraft er i
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dagknyttet til organiseringen av strategisk viktige grupper innenfor transport, men det
er neppe nok for & eve innflytelse pa den politiske arenaen, nasjonalt og internasjonalt.
Det vil vare nodvendig 4 bygge allianser med sosterforbund pa nasjonalt, nordisk og
curopeisk niva. En utfordring i si henseende er fragmentering og liten grad av samling
blant fagorganisasjonene innenfor transportomrédet i Europa.
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Norsk transport — veien videre

Hva kjennetegner utviklingstrekk og nasituasjon i de bransjene hvor
Norsk Transportarbeiderforbund sine medlemmer jobber? Rapporten
analyserer hva som har drevet utviklingen siden murens fall og hvilke
problemstillinger medlemmene opplever at de star overfor i dag.
Videre speides det framover mot 2020 — i lys av teknologiske,
miljgmessige, strukturelle og politiske endringskrefter. Spgrsmalet er
hvilke utfordringer disse endringene medferer for forbundets arbeid.





