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Sammendrag:

Etterspgrselen etter godstransport pa veg gker, og det
rapporteres om vanskeligheter med & rekruttere kvalifiserte
sjafarer samtidig som utvidede kvalifikasjonskrav stilles til nye
og allerede praktiserende yrkesutgvere. Et gnske om gkt
profesjonalisering av lastebilnzeringen manifesterer seg altsa
gjiennom gkte kompetansekrav til sjafarene, mens
transportbeslutningene i stor grad foretas pa
transportkjgpernes premisser i forhandlinger med
transportgrene. Samtidig ansvarliggjeres sjafarene for sin
trafikkatferd pa linje med andre trafikanter, mens altsa
premissene for transportutgvelsen av andre aktarer i
verdisystemene. Dette prosjektet formidler farst og fremst
langtransportsjafgrenes egne syn pa sitt yrke og deres
forventninger til sin  fremtidige arbeidssituasjon, noe som star
i kontrast til samfunnets ambisjoner om profesjonalisering og
heving av sjafgryrkets status.

Rapporten utgis kun i elektronisk utgave.
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Summary:

With road freight demand on the increase, there are reports
suggesting that the recruitment of competent drivers is becoming
increasingly difficult, while at the same time tougher competence
requirements are being enforced on both fresh and already
practicing truck drivers. A quest for enhanced professionalism in
the trucking industry is currently channeled through the
requirements of the Directive on the initial qualification and
periodic training of drivers, while transport decisions by and large
are being negotiated on the customers’ terms, detached from
drivers’ influence. At the same time, professional truck drivers
are held individually responsible for their compliance to traffic
rules and regulations, just like other road users, while the terms
on which they execute their profession are defined by
decision-makers elsewhere in the value system. In this project,
we convey long-haul drivers’ own views of their work and their
anticipations regarding the future shape of truck driving. Their
claims contrast with the public ambition to professionalize the
industry and to raise the social status of the drivers.
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Forord

Foreliggende rapport er utarbeidet pa oppdrag for Statens vegvesen V egdirektoratet innenfor etatspro-
grammet " Nagingslivets godstransporter”. Hovedmalet i progjektet har vaat a studere norske langtransport-
séferers arbeidssituasjon, og & formidle sj&f grenes egne opplevelser av denne, samt hvilke forventninger
s&farene har til utevelsen av dette yrket i fremtiden.

Kunnskapsbasen i prosjektet bestar i betydelig grad av informasjon fremkommet gjennom intervjuer
med 20 langtransportsjaferer, der vi i flertallet av intervjuene fulgte med under gjennomfering av trans-
portoppdrag mellom landsdeler i Norge. Vi har videre gjennomfert samtaler med representanter for bran-
gjeorganisasionene, ledere av transportforetak og samlastere, rutebilsel skaper, fylkeskommunale innkjaps-
ansvarlige for persontransporttjenester, opplagingsinstitusjoner for utdanning av yrkessjéfarer og leyveha
vere samt fagansvarlige representanter i Statens vegvesen. Vi ansker arette en stor takk til disse for deres
velvillige samarbeid, og spesielt til s&farene som fikk en arbeidsdag preget av var tilstedeveael se.

Prosjektleder ved Transportgkonomisk institutt har vaatt dr. polit. Thorkel C. Askildsen, som ogsa har
deltatt ved gjennomfaringen av de fleste intervjuene og skrevet denne rapporten. Samtalene med oppdrags-
giver og brang eorganisasionene blei tillegg foretatt av cand. oecon. Olav Eidhammer og cand. polit. Frode
Longva, mens noen av §aferintervjuene ble gjennomfart av Master i samfunnsagkonomi Askill Harkjerr
Halse. Transportstatistikken som presenteresi rapporten er tilrettelagt av forskningsleder Inger Beate Hovi,
som ogsa har kvalitetssikret arbeidet. Sekretesr Trude Remming har gjort rapporten klar til publisering.

Oslo, mars 2011
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Kjell Werner Johansen
instituttsjef avdelingsleder
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Etterspgrselen etter godstransport pa veg gker, og det rapporteres om
vanskeligheter med a rekruttere kvalifiserte sjafgrer samtidig som utvidede
kvalifikasjonskrav stilles til nye og allerede praktiserende yrkesutgvere. Et gnske
om gkt profesjonalisering av lastebilnaringen manifesterer seg altsa gjennom
gkte kompetansekrav til sjafgrene, mens transportbeslutningene i stor grad foretas
pa transportkjgpernes premisser i forhandlinger med transportgrene. Samtidig
ansvarliggjares sjafarene for sin trafikkatferd pa linje med andre trafikanter,
mens altsd premissene for transportutgvelsen fastsettes av andre akterer i
verdisystemene. Dette prosjektet formidler farst og fremst langtransportsjaferenes
egne syn pa sitt yrke og deres forventninger til sin fremtidige arbeidssituasjon,
noe som star i kontrast til samfunnets ambisjoner om profesjonalisering og heving
av sjafaryrkets status.

Bakgrunn

Godstransport paveg har vist en betydelig vekst gjennom mange tidr, mens
signaler tyder pa at det blir stadig vanskeligere arekruttere kompetente sjéf arer.
Hensikten med dette prosjektet har vaat a fremskaffe kunnskap om
langtransportsj af arenes egne oppfatninger om deres arbeidssituasjon, og spesielt
om de opplever vegmyndighetene som en tilrettelegger for yrkesutavel sen eller
om de snarere oppfatter at elementer som faller innenfor disse myndighetenes
ansvarsomrader som begrensende faktorer som pavirker yrkesutavelsen i negativ
retning.

Prosjektets mal

Hovedmalet i progjektet er askulle gi innsikt i langtransportsjéfarenes
arbeidssituasjon samt fremtidsutsiktene for norske gjéfarer. Vi gnsker altsd bade &
finne frem til de elementer som pavirker dagens arbeidssituasjon og yrkesutgvelse
og elementene som kan antas & ha betydning for fremtidens arbeidssituasjon. Med
fremtidens arbeidssituasjon er vi opptatt av de elementene som pavirker yrkets
utvikling og anseelse. Vi kan derfor konkretisere fglgende problemstillinger:

1. Hvordan opplever langtransportsjéfarene sin arbeidssituagion i dag, og hvilke
faktorer tillegges sterst vekt for hvordan situasjonen oppleves

2. Hvordan oppfatter langtransportsj & grene yrkets fremtidsutsikter, og hvilke
faktorer oppleves som bestemmende for hvordan fremtidssituasjonen vil bli.

Telefon: 22 5738 00 E-post: toi@toi.no
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Metode

Kunnskapen i progjektet er i vesentlig grad generert gjennom intervjuer med 20
s&ferer i langtransport, noe vi har definert som transporter mellom landsdeler i
Norge samt til og fra utlandet. Intervjuene er i hovedsak blitt foretatt ved at vi har
fulgt med sj&fgrene under gjennomfering av enkelttransporter, noe som har gitt et
fyldigere kunnskapsgrunnlag bade fordi sjaferene da har kunnet eksemplifisere
sine argumenter og fordi vi selv har kunnet supplere sjéfgrenes utsagn med egne
observagoner. Temaene som skulle behandlesi intervjuene ble innledningsvis
diskutert med representanter for bransjeorgani sasjonene, og en del sentrale utsagn
frasjaferene har vi tatt videre til korte diskusjoner med andre aktgrer fra sa vel
lastebil- som rutebilnaeringen og representanter for Statens vegvesen.

Hovedkonklusjoner

Vi har i denne rapporten sgkt agi fyldige beskrivelser av §afaryrkets
arbeidsinnhold og langtransportsj &f erenes arbeidssituasjon, og vi har forsekt &
fremheve de krefter og mekanismer som strukturerer denne arbeidssituasjon.
Nedenfor fglger en kort oppsummering av hvavi anser & vage av sterst betydning.

v Véareinformanter gir klart uttrykk for at dimensjoneringen av vegene og
standarden pa vegvedlikeholdet utgjer et stressmoment i forhold til deres
yrkesutgvel se. Et par sj&farer fremholdt kjering pa glatt fere som det mest
negative aspektet ved jobben, mens de gvrige hevdet at de gelden faler
direkte frykt eller redsel i forhold til dette. Allikevel medfarer kjgringen pa
det norske vegnettet gjerne en grad av anspenthet de hevder ikke avaare
belastet med ved kjaring i utlandet.

v Gjéfarene bekrefter ogsa at et darlig tilbud av fasiliteter tilknyttet &
giennomfare lovpdlagte dagnhviler utgjer et negativt moment ved yrket.
Yrket som langtransportsjafer medfarer en god del fysisk arbeid, badei
forbindel se med lasting og lossing, bilettersyn og kjettingbruk, og da
lastebilen utgjer bade arbeidsplass og overnattingssted oppleves det som
fornedrende ikke & hatilgang til fasiliteter som dus og bespisning. Vart
inntrykk er at kafétilbudet pa lite trafikkerte strekninger gradvis blir
redusert fordi markedsgrunnlaget er for lite, mens parkeringsmulighetene i
byene reduseres fordi presset pa areal utnyttel sen gker. Mangelen pa
hvileplasser er et vel dokumentert problem, men det kan jo bemerkes at til
tross for at det er 16 & siden Norge gjennom E@S-avtalen tildluttet seg de
kjgre- og hviletidsreglene som i hovedtrekk gjelder i dag, sa har fortsatt
lite blitt gjort for alegge il rette for at yrkesuteverne kan overholde disse.

v' Det relativt lave engasjement vi opplevde a mate nér vi diskuterte
vegrelaterte problemstillinger mener vi i stor grad skyldes en resignasjon
over at samferdselspolitiske programerklaainger ikke har kunnet veie opp
for gkende vegvedlikehol dsetterslep, og den holdning at malsettinger om &
gjere g og banetransport mer konkurransekraftig snarere oppleves a ha
manifestert seg i strategier for &8 hemme lastebilnaaingen.

v SAgodt som ale sjafarene hevdet at de opplevde en form for frihet i sin
yrkesutevel se som de selv ansa & vaare det mest positive aspektet ved
jobben. Vére observasjoner i forbindelse med gjennomferingen av
transportoppdragene tyder ikke pa at siéfarene har saalig stor frihet verken
I tid eller rom, men at de er fritatt fra bedriftsledel sens umiddelbare, nitide
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og visuelle kontroll samt at de har en grad av frihet til ad hoc alase
uforutsette problemer pa en mate de selv synes er best. Vi mener denne
formen for frihet har lange tradisjoner i lastebilbransjen, men kan fremsta
som mindre tilpasset de logistikkrav oppdragsgiverne i dag stiller til
hurtig, presis og ikke minst forutsigbar godsfremfering. Til tross for at
transportforetakets ledel se gjerne fungerer som en buffer mellom
varegiernes krav og de begrensninger som pahviler sjéfaren, er det
alikevel muligheter for & nedprioritere transportplanleggingen og heller
ansvarliggjere géfaren. En slik ansvarliggjering av jafaren gjares ogsa i
forbindel se med vegkantkontroller.

v' Etter var oppfatning, og i trad med en annen nylig utfert studie, vil en mer
sentralisert transportplanlegging bade gke produktiviteten og
forutsigbarheten i godsfremferingen, men da dette innebazrer en
ansvarsoverfering fragafer til ledelse vil det kunne ga pa bekostning av
friheten til selvstendig problemlgsing som §j&f arene sterkt verdsetter ved
yrket.

v Gjennom innfgringen av yrkessjaf erdirektivet viderefares prinsippet om at
en profesjonalisering av | astebilnaaingen skal foretas gjennom sjéf grenes
kompetanseheving, til tross for at disse har minimal innflytelse pa
transportavgjerelsene. Med tanke pa de minimale formelle
kompetansekrav som stilles til transportforetakenes ledel se synes dette
som et tiltak som sementerer en uheldig ansvarsfordeling.

v Sagodt som dle vare informanter fremholder hayt fravaar hjemmefra som
den sterste ulempen ved yrket, bade fordi det avskjaarer dem selv fra
familieliv og fritid og ogsa fordi det pafarer samboer eller ektefelle et
meransvar i familiesituasjonen.

v Véareinformanter hevder selv at de anser at Sjéferyrket har lav sosial
status, noe som skyldes de ovenfor nevnte faktorene:

e Hpoyt fravea hjemmefra og derved begrensede muligheter til & delta
| sosiale relasoner med familie og venner
e Et lgnnsniva som ikke kompenserer for dette statustapet

Hvis vi aksepterer argumentet om at det er den tekniske arbeidsdelingen
som bestemmer individers sosiae status, er det lett avisetil at

lastebilsj&f erenes stilling er langt ute og langt nede i nagringslivets
organisagonsmessige hierarki. Kunnskap i jobbsammenheng gir sosia
statusi den grad det er en form for kunnskap markedet ettersper. Vi vet
ikkei hvilken grad transportmarkedet har vaart konsultert nar det gjelder
utformingen av yrkessaf erdirektivet, men vi kan ikke se at tidligere tiltak
for & heve g afarenes kompetanse har vaat i stand til A motvirke at deres
sosia e anseel se har avtatt.

v" Vi opplevde at vare informanter, i likhet med oss som har forestatt
prosjektet, syntes det var vanskelig & se hvordan §afaryrket vil utvikle seg
inni fremtiden. Sjafarenes syn pa dette preges derfor av en viderefering av
eksisterende trender: fallende sosial status, svak lgnnsutvikling i forhold til
andre yrkesgrupper, mer stress som falge av gkende logistikkrav, fortsatt
heyt fravear hjemmefra og fal gelig gkende rekrutteringsproblemer til
yrket.
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v' Etter var oppfatning er det et sterkt behov for a frembringe ny kunnskap
om hvordan en profegjonalisering av hele logistikksystemet best kunne
ivaretas. Vi vil derfor foresd at det rettes fokus mot @l gende omréder:

e Betydningen av laaing og ulike former for kunnskap i
transportsektoren: Hva slags kunnskap er avgjerende for ulike
yrkesgrupper i transportsektoren, og hvakan gjeres for alegge til
rette for laaringsprosesser, kompetanseoppbygging og et hayere
kunnskapsniva.

e Forholdet mellom disintegrerte produksjons-, logistikk- og
transportfunksjoner og tilsvarende fragmenterte kunnskapsbaser:
Det er dokumentert at tettere funksonell integrasgon av
verdisystemenes produksjons- og transportfunksjoner kan medfare
reduserte transportkostnader for vareeierne. Kan den gkte
informasjonsdelingen en dik tettere integrasjon forutsetter ogsa
anvendes til gkt kompetanseoppbygging i et dynamisk perspektiv?

e 16 & med en transportpolitisk utforming sterkt influert av EUs
Common Transport Policy har gitt samfunnet rimeligere transport,
atsai trad med ambisjonene for politikkutformingen. Samtidig
tyder brangeanayser av |astebilnaaringen pa at nagingens
gkonomiske og kompetansemessige ressursbase undergraves. Et
gkende press fravareeierne i retning av hurtig og presis
godsfremfaring synesikkei tilstrekkelig grad & ha gitt seg utslag i
bedre koordinering av transportgjennomf gringen, en svakhet som
understettes av myndighetenes fortsatte ansvarliggjaring av
s&farene. Dette bidrar til at arbeidsvilkarene for sjéferene forverres
relativt til andre yrker og motvirker den allmenne ambisjonen om &
profesjonalisere vegtransportsektoren. Vi vil derfor anbefale at gkt
oppmerksomhet rettes mot a vurdere mulighetene for tettere
integrasjon mellom vareeier og transporter og for a allokere
ansvaret for en samfunnsmessig forsvarlig transportgjennomfering
til samarbeidet mellom disse aktarene.

Oppsummert mener vi det er behov for aanlegge et nettverks- eller
verdisystemperspektiv pa godstransportutgvel sen, der sa vel lastebilnagringens
brangjestruktur, ressursbehov og virksomhetsutevel se anal yseres, vurderes og
kontrolleres ut fraforstéelsen av at premissene for transportutevel sen legges —
eller bar legges—i relagonen mellom vareeier og transportforetakets ledelse. En
profesjonalisering av transportbransjen ber derfor ta sikte pa a profesionalisere
transporterene i deres forhandlingssituasjon vis a vis transportkjgperne. Ut over
dette er det viktig &forstd hvordan transportarene, i likhet med andre foretak,
inngdr i flere verdisystemer. Alts& rundtursproblematikken. Vi har tidligere
referert til at logistikkforskningen i Skandinavia har hatt et tydelig
vareeierperspektiv, noe som gir et forenklet inntrykk av transportbrangens
utfordringer. Vi vil anbefale en utvidel se av denne analyserammen.
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With road freight demand on the increase, there are reports suggesting that the
recruitment of competent drivers is becoming increasingly difficult, while at the same
time tougher competence requirements are being enforced on both fresh and already
practicing truck drivers. A quest for enhanced professionalism in the trucking
industry is currently channeled through the requirements of the Directive on the
initial qualification and periodic training of drivers, while transport decisions by and
large are being negotiated on the customers’ terms, detached from drivers’

influence. At the same time, professional truck drivers are held individually
responsible for their compliance to traffic rules and regulations, just like other road
users, while the terms on which they execute their profession are defined by decision-
makers elsewhere in the value system. In this project, we convey long-haul drivers’
own views of their work and their anticipations regarding the future shape of truck
driving. Their claims contrast with the public ambition to professionalize the
industry and to raise the social status of the drivers.

Background

Road freight transport has grown significantly through several decades, while
several information sources convey increasing concern about future recruitment of
competent drivers. The aim of this project has been to gain knowledge about long-
haul drivers own perceptions of their work. We are especially interested in
whether they experience road authorities as facilitators for performing such work,
or, conversely, in whether they fedl that public authorities enforce limitations on
their working life that negatively affect their job satisfaction.

Objective

The following research questions have been asked:

1. How do long-haul truck drivers presently experience their jobs, and which
elements are perceived as central in shaping their working lives

2. How do the drivers perceive future development of their work, and which
elements are thought to determine their future working lives
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Method

The knowledge base in this project has mainly been generated through semi-
structured interviews with 20 long-haul truck drivers, understood as drivers
undertaking transports between various parts of Norway as well as international
transports. A major share of the interviews have been performed while we
travelled with the drivers on particular assignments. Our knowledge base
improved greatly due to this approach, firstly as this enabled the drivers to couple
their arguments to practical examples, secondly because it enabled us to compare
and supplement what we heard to what we saw.

The themes to be discussed during the interviews were initially discussed with
representatives of the Public Roads Administration and the trucking industry’s
organizations, and what we perceived as central outcomes of the interviews were
then brought forward in subsequent discussions with these actors, as well as with
other informants from the freight market or the public transport sector.

Main conclusions

We havein this project aimed at presenting thick descriptions of Norwegian long-
haul drivers’ working lives, while searching for the central forces and mechanisms
that structure their work. Our findings may be summed up as follows:

v" Our informants clearly express that they experience road dimensions and
mai ntenance standards as inadequate in relation to the demands from
employers and customers. A few respondents rank driving on winter roads
as the most negative aspect of the job, while the majority claim seldom to
experience fear in relation to this. Still, most of our respondents hold that
driving on Norwegian roads imposes a degree of tension they do not
experience when driving abroad.

v' Thedriversinvariably confirm that the mismatch between driving and
resting time regulations and adequate roadside facilities constitutes a
negative aspect of the job. Long-haul truck drivers perform physical work
related to loading and unloading, vehicle maintenance, snow chain
mounting and dismounting etc., and since the truck’s cabin is used both for
working and for dwelling, it is experienced as degrading not to have
access to facilities as showers and restaurants. Although not verified in the
project, we have an impression that commercially operated roadside
facilities (truck stops) on routes with low traffic volumes arein decline
due to insufficient demand, while parking facilities in the cities are being
reduced due to land use pressures. The lack of roadside facilities and
parking space is awell-documented problem, but it may be underscored
that although sixteen years have passed since Norway adopted the current
legislation on driving and resting times, little has been done in order to
develop the roadside facilities necessary to ensure that the drivers can
comply to these rules.

v' Webelieve that therelatively low level of involvement we experienced
when discussing road quality and maintenance issues with the driversis
due to their state of disillusion over the fact that transport-political aims
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towards infrastructure improvements and “ strengthening industries
competitiveness’ never seem to actually make a difference in practice.
Rather, economic estimations show that the road maintenance lag is
increasing. Additionally, the drivers felt that claims concerning modal split
aterations and the strengthening of seaand rail transport rather had led to
political strategiesthat hampered their own work.

v Nearly dl the drivers we interviewed claimed to experience some sort of
freedom in their work, and held this to be the most valued aspect of the
job. Our own observations do not reveal that the drivers have considerable
freedom neither in time nor space, but, as they perform their work relieved
of the management’ simmediate and visual control, they are assigned a
degree of freedom to choose their own solutions to ad hoc problems that
alwaysturn up. This kind of freedom has long-standing traditionsin the
trucking industry, but may appear incompatible to current demands
towards rapid, precise and predictable freight movements. Although the
transport company’ s traffic management commonly functions as a buffer
between demanding customers and the legally enforced limitations on
drivers working hours, possibilities still abound for customers and
transporters to downgrade transport planning and hand the responsibilities
over to the driver. This assignment of responsibilitiesis also maintained in
roadside controls and the consequent issuing of fines.

v' We argue that a higher degree of central planning of transport activities
may lead to increased productivity and predictability in long-haul trucking,
but hiswill imply assigning responsibilities over from driver to
management, which may negatively affect the freedom that the drivers
value highly in their jobs.

v Through the implementation of the directive on the initial qualification and
periodic training of drivers, the principle that enhanced quality of freight
services will be attained through driver training is sustained, although they
have very limited influence on the transport decisions. Related to the very
low competence requirements imposed on the company ownersin the
trucking industry, the directive also sustains an inappropriate division of
responsibilities between employer and employee.

v" Almost all our respondents claim that high degree of absence from homeis
the single most negative aspect of the job, both because of being cut off
from family and other socia relations, and because they feel their job
situation imposes an unjust share of domestic responsibility on other
family members.

v Our respondents consider their profession to have low social status,
something which the mainly assign to the following factors:

e High degree of absence from home and restricted opportunitiesto
participate in social relations with family and

e A wagelevel that does not compensate for thisloss

If we accept the argument that social status is determined by the technical
division of labour, we easily recognize the truck drivers way out and way
down inindustries’ organizationa hierarchies. Job-related knowledge may
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result in enhanced social status only if it isakind of knowledge that isin
demand. We do not know to what extent the transport market has been
consulted during the development of the directive on drivers
gualifications and training, but we cannot see that prior initiatives to
enhance drivers’ competence have countered an on-going loss of social
status.

We experience that our informants, as well as those of us who have been
working on the project, find it hard to foresee future development of truck
drivers’ working lives. The drivers' own perceptions concentrate on
sustaining current trends: Declining socia status, weak wage
developments compared to other jobs, more stress due to increasing
logistical demands, continuing high degree of absence from home, and
consequently increasing recruitment difficulties.

In our opinion, there is a strong need to generate knowledge of the
functioning of the logistical systemsin complex value systems, taking

competitive pressures, asymmetrical bargaining relations, public regulations

and their unintended consequences, and environmental concerns into
account. Focus should be directed towards the following themes:

e Theimportance of learning and of various forms of knowledge in the
transport sector: What kinds of knowledge are of importance to various
occupational groups in the sector, and how can learning processes,
knowledge enhancement and a higher level of competence be
facilitated?

e Therelationship between disintegrated production, logistics, and
transport operations and their associated knowledge bases: It has been
shown that closer functional integration between the different actorsin
the value systems may reduce transport costs for the commodity
owners. May the increased information exchange that such integration
presupposes a so be utilized for competence building purposesin a
more dynamic perspective?

e Sixteen years of regulatory design strongly influenced by European
legislation has probably resulted in cheaper freight rates, whichisin
line with transport political ambitions. Simultaneously, analyses
indicate that the economic base as well as the knowledge base of the

trucking industry is deteriorating. Increasing pressures from customers
towards fast and predictable transports do not appear to have resulted in
improved coordination of transport performance, a weakness that is
supported by the authorities' sustained assignment of responsibilities to
the drivers. This contributes to the negative development of working
conditions in the trucking industry relative to other occupations,
countering the general ambition of making the industry more
professional. We therefore recommend that attention should be directed
towards the possibilities for closer integration between customer and
transporter, and to consider reassigning the responsibilities for socially
acceptable transport performance to the relation between these parties,
rather than keeping the driver responsible.
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To conclude, we argue that there is a need aso for authorities to apply a network
or value system perspective to transport activities, where the industry’ s structure,
resource requirements and activities are analysed, considered, and regulated on
the basis of an understanding that transport execution is determined — or should be
determined — in the relationship between the transport companies and their
customers. Enhanced professionalism in the trucking industry should therefore
aim at enhancing trucking companies’ competence in negotiations with their
customers. In addition to this, it isimportant to understand the way in which
freight companies, as well astheir customers, engage in various value systems.
This clearly affects the possibilities for information exchange as well as for
efficient round trip solutions. Traditionally, Scandinavian logistics research has
focused explicitly on the needs of the transport buyers, which leads to asimplified
view of the challenges facing the freight industry. We recommend an expansion
of thisanalytical framework.
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Séaferer i langtransport — en intervjuunder sakelse

1 Bakgrunn

L angtransportsjaf erene nyter pa den ene siden en status som utgvere av et fritt og
uavhengig yrke, frikoplet fra et fast lokalisert arbeidssted og fra arbeidsgiverens
direkte innsyn og kontroll i arbeidsutfarelsen. Sett utenfraer det ikke vanskelig a
forsta at slike klisieer kan etableres, og de har ogsa vaat vedlikeholdt gjennom en
rekke populaare om enn noe tilérskomne amerikanske filmer.

Et annet — og motsatt — inntrykk av langtransportsjfaryrket utgjares av kunnskap
om lave Ignninger, lav grad av forutsigbarhet i arbeidsforholdet, lange
arbeidsdager, lav kompetanse og hgyt fravaa fra hjemmet. Enkelte studier pa
europeisk nivafremlegger solid empiri for slike argumenter.

Pa den ene siden fremstar |astebil naaringen som fullstendig gjennomregulert, bade
med tanke pd at infrastrukturen nagringen utgver sin produksjon paer et offentlig
gode, og ogsa med henvisning til det betydelige antall lover, forskrifter,
retningslinjer og handbgker som regulerer bruken av infrastrukturen,
transportmidlenes utforming og bruk, transportbedriftenes kvalifikasjoner,
relagonene mellom transportar og transportkjegper samt sjaf erenes kvalifikasjoner
og arbeidstid.

Pa den annen side gir bl a presseoppsiag inntrykk at dette er en nagring utenfor
kontroll, der ulike lovbrudd — og i pressesammenheng gjerne med fatale falger —
synes a vage den gjengse maten & drive transportforretning pa.

Godstransport pa veg er en produksjonsform som i betydelig grad utevesi det
offentlige rom, sammen med — og til delsi konflikt og konkurranse med —
mobilitetskrav fra andre aktarer. Mobilitet pa veg muliggjares av offentlige midler
kanalisert gjennom Statens vegvesens budgjetter, og den samme etat har, sammen
med Politiet, ansvar for & pase at samfunnets mobilitetskrav imgtekommes pa en
mate som er kompatibel med infrastrukturens omfang og kvalitet.

Organiseringen av produksonen innenfor godstransport, og spesielt for
vegtransport, er altsdi stor grad underlagt offentlige rammebetingel ser bade i
form av tilbudet av infrastruktur og regulering av infrastrukturens bruk. | de
senere & har myndighetene frasagt seg direkte kontroll over |astebilnagingens
foretaksstruktur ved a underlegge | @y vetildelingen endrede premisser, men visse
krav til gkonomisk soliditet, vandel og kompetanse kreves fortsatt. Videre stilles
krav til opplaaing av sjaferer, samt krav til opplagingsinstitusjoner og tilsyn med
disse.

| motsetning til skonomiske aktiviteter som foretas pa privat grunn, blir

|astebil s &f erene sardel es direkte berart av det offentlige tilbud og regulering: i
motsetning til andre arbeidstakere vil sjafarene oppleve abli direkte kontrollert og
eventuelt betelagt for brudd pa forhold som regulerer trafikkatferd eller
yrkesutevelse. Sjafarene blir i slik henseende vurdert og behandlet palik linje
med andre trafikanter, men arsaken til at sj&fgrene er pa vegen er en annen.
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Men transporttilbud og —etterspersel er ikke bare samferdsel spolitikk, det er ogsa
nagringspolitikk, og naaingslivets transportbehov er, i henhold til Nasonal
Transportplant, et viktig utgangspunkt for transportpolitikken. Relatert til dette
eksisterer det et kunnskapsbehov knyttet til hvordan forholdene kan leggesttil rette
for mer effektive og forutsigbare transporter (kapittel 3.3).

Samferdsel sdepartementet og Statens vegvesen (for vegtransportens del) innehar
altsa sags viktige roller som premissieveranderer her, som tilretteleggere av
produksjonsmiddel (infrastruktur), standardsettere for andre produksjonsmidier
(kjaretgyforskriften, forskrift om bruk av kjeretgy) og regulator av
virksomhetsutgvel sens sikkerhetsmessige og konkurransemessige aspekter
(yrkestransportloven, kjare- og hviletidsbestemmel ser, lov om vegfraktavtaler).

Like klart er det at konkurranseforholdene i transportmarkedet i stor grad er et
resultat av markedskreftene, og at de premisser myndighetene legger for
transportutevel sen ikke nadvendigvis er i trad med varegieres og transportarers
krav til effektiv produkson. The Common Transport Policy? s beskrivelse av
europeisk | astebilnaaing ma kunne antas ogsa a ha gyldighet for norske
vegtransportarer:

" This sector isirreplaceable but its economic position is shakier than it might
seem. Margins are narrow in the road transport sector because of its considerable
fragmentation and of the pressure exerted on prices by consignors and industry.
This tempts some road haulage companies to resort to price dumping and to side-
step the social and safety legislation to make up for this handicap.” (s. 13)

| farste rekke er det sjafarene som opplever press pa opparbeidede [gnns- og
arbeidsvilkar som falge av oppdragsgivers/arbeidsgivers krav om effektivitet og
myndighetenes premisser for yrkesutevel se. Eksempelvis vil det derfor vaae av
stor betydning at myndighetene — som altsa bade er infrastrukturtilbydere og
regulatorer — legger infrastrukturen til rette i form av strategisk plasserte raste- og
oppstillingsplasser, nér en allerede har palagt sj&ferene hviletid. Myndighetenes
rolle som tilrettelegger for gkonomisk aktivitet vil sdledes kunne styrkes av gkt
kunnskap om i hvilken grad de samme myndigheters doble roller som
infrastrukturtilbyder og regulator ssmmenfaller med nagingslivets interesser, og
hvordan et slikt ssmmenfall — eller eventuelt mangel pa sadant — oppleves av
langtransportsj af erene. Sjaf arenes opplevelse av arbeidssituasionen blir i sAméte
formet av flere forhold samtidig, bade av bedriftsekstern og —intern art. Saglig fra
europeisk hold rapporteres det om en vanskelig rekrutteringssituasjon til

s aferyrket, der misngye med jobbinnhold, lav kompetanse og lave lanninger
nevnes som arsaker. | perioden far finanskrisen i 2008 var det prekea mangel pa
saferer i Norge, og selv om s éfarettersparselen svinger med konjunkturene i
nagingslivet for gvrig, er det usikkerhet knyttet til fremtidig rekruttering til yrket.
Sparsmalet er da hva som kan gjares for alegge il rette bade for at
|astebilforetakene kan fa hevet sin kvalitative standard og for at 5j&faryrket kan bli
mer attraktivt & sake seg til og bli vearendei.

1 St.meld. nr 16 (2008-2009)
2 COM(2001)370 Final
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2 Prosjektets mal, problemstilinger og
avgrensninger

Hovedmalet i progiektet er agi innsikt i langtransportsjéf arenes arbeidssituasjon
samt fremtidsutsiktene for norske gafarer. Vi gnsker altsa bade afinne frem il de
elementer som pavirker dagens arbeidssituasjon og yrkesutgvel se og e ementene
som kan antas a ha betydning for fremtidens arbeidssituagon. Med fremtidens
arbeidssituasjon er vi opptatt av de el ementene som pavirker yrkets utvikling og
anseelse. Eksempelvis vil tilbudet av rasteplasser og standarden pa
vintervedlikehold ha stor innflytel se pa dagens arbeidssituasjon, men er neppe
styrende for transportyrkets utvikling. Videre kan I TS-|gsninger bade ha
betydning for dagens arbeidssituasjon og — dersom dette medferer hayere
utdannings- eller kompetansekrav til sjéferene — vaae av betydning for hvordan
saferyrket ser ut i fremtiden.

Nar det gjelder sjafaryrkets fremtidsutsikter er det vel alikevel faktorer som
organisasjonsgrad og lannsystemer i forhold til konkurrerende transporterer og

si&farer fra EUs nye medlemsland3 som anses & ha sterst strukturerende effekt pa
safaryrket. Vi gnsker avie dette tema betydelig interesse. T@I har nylig
giennomfert studier av andre sjaf argruppers arbeidssituasjon, relatert til
liberalisering av persontransportmarkedet og innfering av anbudsordninger. Disse
studiene har lagt betydelig vekt pa markedsstruktur, forhandlingssystemer og
lgnns- og ansettel seskontrakter. Vi gnsker i betydelig grad & benytte kunnskapen
fra disse studiene bade til ainformere gjennomferingen av det her ansgkte
progjektet, samt & foreta en komparativ analyse av spesielt buss- og

|astebil s &f grenes arbeidssituasjon der var ambisjon vil vaare a avdekke
bakenforliggende og arsaksforklarende faktorer for forskjeller. Vi kan derfor
konkretisere fal gende problemstillinger:

1. Hvordan opplever langtransportsjaf arene sin arbeidssituasion i dag, og hvilke
faktorer tillegges starst vekt for hvordan situasjonen oppleves

2. Hvordan oppfatter langtransportsjafarene yrkets fremtidsutsikter, og hvilke
faktorer oppleves som bestemmende for hvordan fremtidssituasjonen vil bli.

Med " langtransportsjafarer” mener vi fgrere av godsbiler i interregional (mellom
landsdeler) eller internasjonal transport, enten de er ansatte sjaferer eller bileiere
som kjerer selv, innenfor henholdsvis egentransport og |eietransport.

| utgangspunktet er vi av den oppfatning at §j&ferens hverdag ikke bare
bestemmes av kjaringen, men ogsa av dokumentasjonsplikt i denne forbindelse,
samt forhold rundt terminaler og lagre, altsa knyttet til lasting, lossing og hertil

3 Produktiviteten i vegtransportbransjen i Polen, her definert som bransjens bruttoprodukt dividert
paantall sysselsatte i brangjen, utgjordei 2006 ca 1/5 av tilsvarende prestagion i dansk
vegtransport (DG Tren/Eurostat, 2009). Mye tyder pa at |gnnsforskjellene mellom sjéfarer i ulike
land er en reflekgon av dette forhold.
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knyttet papirarbeid. En antatt utvikling i retning av at sjafarene selv forestar
lasting og lossing utenom lagrenes normal e pningstider kan innebagre en gkt grad
av tidsmessig fleksibilitet som kommer sjafarenetil gode, men kan ogsa resultere
i gkt tidspress og dermed utgjare en ytterligere stressfaktor4. VVart poeng er at
selve kjgringen ikke kan seesisolert fra §af arens gvrige arbeidsoppgaver, og at
forhold knyttet til lasting og lossing stér sentralt i mange sjéfarers arbeidsdag.

2.1 Et konseptuelt rammeverk

Den innledende tilnaa'mingen til dette prosjektet var basert pa et enske om a
fremskaffe bedre innsikt i langtransportsjaf erenes arbeidssituasjon, ut fraen
konvensjonell og for savidt rimelig oppfatning om at en langtransportg afers
yrkesutevel se bestar av lastebilkjering. Sjaferens opplevelse av sin
arbeidssituasjon vil dermed vaae betinget av vegnettets kvalitet med dertil
harende tilbud av trafikkinformasjon, fasiliteter for hvile, bespisning og personlig
hygiene, samt av hvordan myndighetenes kontrollering av yrkesutevel sen

oppleves.
Vitenskapelig artikkel?
- Myndigheter: Transportbedrift Marked:
~Tilrettelegger (infrastruktur) ~Transportgr/kunde-relasjoner
: Og -Konkurransesituasjonen mellom
- Regulator (lovverk) transportarer
: -Konkurransei arbeidsmarkedet

Sjafgrens opplevelser av:
-Vegens utforming/standard

- Rasteplasser
- Skilting/trafikkinfo/ITS

- Vintervedlikehold
- Rassikring
-Pkonomisk kjering
- Kontroller

L 2

Konsekvenser for:
“Trivsel
-Stress

Sjaferens personlige egenskaper:
-Kjgnn

-Alder

-Utdannelse

-Arbeidserfaring

-Familiesituasjon, mm

-Utrygghet

L 2

Konsekvenser for: ) )
Siafaryrkets anseelse og Rapportering til Svv
utvikling

Figur 1: Progektets konseptuelle rammeverk

4 Eidhammer og Andersen (2009) viser at transportkjapere og speditarer forventer at tidslukene

for varelevering blir smalerei arene som kommer
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Var betenkning i forhold til dette er at 4 anta at §afarene ikke er stilt over for
andre krav til sin yrkesutevel se enn & skulle tilpasse kjgringen etter veg- og
fareforhold samt kjare-, hvile- og arbei dstidsbegrensninger negligerer de
faktorene som gjar yrkesutevelsen konfliktfylt. Det er derfor ngdvendig & utvide
analyserammen til ainkludere de krav til transportgjennomfearingen som stilles av
oppdragsgiver og av arbeidsgiver, og som igjen er betinget av strukturene i
transportmarkedet og i lastebilbrangen.

Reguleringen av forholdet mellom transportforetak og gafer vil vaaei form av en
arbeidskontrakt i en eller annen art, enten det er en kombinasjon av en kollektivt
fremforhandlet tariffavtale og en detaljert §aferhandbok, eller en individuell og i
stor grad muntlig avtale mellombileier og §j&fer.

Vi antar at §éferenes opplevelser av arbeidets karakter ogsa vil vaare influert av
en rekke personlige forhold, som alder, familiesituasjon, yrkeserfaring osv.

Kombinasjonen av alle disse forholdene strukturerer yrkessjaferens
arbeidssituasjon allerede far vedkommende svinger ut pa veien, og betoningen av
dette stér i kontrast til en allmenn oppfatning av sjaferyrket som et yrke med stor
grad av frihet for den ansatte. Vi gnsker a belyse dette naamere.

Sjafarenes opplevelser av vegrelaterte forhold og forhold knyttet til kontroller av
yrkesutgvelsen vil altsdformes av i hvilken grad det er kompatibilitet mellom
disse og den jobben sjéfaren er satt til & gjare. Dette innebagrer en betydelig
utvidelse av det konseptuelle rammeverket i forhold til kun & studere
kompatibiliteten mellom infrastruktur og transportregel verk.

Som nevnt organiseres transportut@vel sen som en forsgksvisidedll tilpasning
mellom markedets krav, infrastrukturtilbudet og offentlig regulering av
virksomhetens. Teknologiske og finansielle forhold er i var sammenheng holdt
utenfor.

Formelt sett er bedriftsledel sen ansvarlig for organiseringen av arbeidet, der
transportutevel sen pdegges safaren i form av en mer eller mindre formalisert
arbeidskontrakt. Denne kan variere sterkt i form, fraen detaljert utarbeidet
saferhandbok til en mer uuttalt forventning om hvaen séfer skal gjare. Sjaferen
er pasin side et produkt av sin utdannings- og erfaringsmessige bakgrunn, kjann,
sosial bakgrunn, familiesituagon etc., og har sine forventninger til arbeidets
karakter og avlgnning. Arbeidsgivers og arbeidstakers karakteristika forenesii
arbeidskontrakten, eventuelt innenfor rammene av en tariffavtale fremforhandl et
av partenei arbeiddivet.

Mens produksjon vanligvis foregar pa privat grunn, utfares produksjonen av
godstransporttjenester paveg i det offentlige romsé. Denne aktiviteten er derfor i
sterre grad enn annen produksjon gjenstand for offentlig tilrettelegging og
regulering. Som transportutever er det j&fgrene som i ferste rekke direkte
opplever de forannevnte faktorer som strukturerer transportvirksomheten, og vi

S Stiberg-Jamt et al (2006) gir en oversikt over regelverk knyttet til utevelse av godstransport pa
vei (og naringslivets kostnader ved atilpasse seg dette). Listen er blitt utvidet siden den gang.

6 En kan tenke seg overgangen fraintegrert masseproduksjon til nettverksproduksjon: Ford-
fabrikken River Rouge (med over 100 000 ansatte) inneholdt 160 km private jernbanespor og 44
km transportband, over hvilke foretaket hadde full kontroll. | dag utferes disse transportenei starre
grad pa samfunnets allmenne infrastruktur — og ofte over betydelig avstander.
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anser dem derfor som viktige informanter i forhold til & analysere hvorvidt
infrastrukturtilbudet og reguleringen av transportutevelsen er i tréd med
transportmarkedets krav til effektive transporter og til transporterens krav til
ragonell drift. Disharmonier vil gi seg utslag i mistrivsel, stress og utrygghet, og
former gjafaryrkets anseelse, rekrutteringen til yrket og dermed sjéferyrkets
fremtid.

Ut over dette er det var oppfatning at dersom transportutevel sen medfarer
mistrivsel, stress og annet ubehag, ma dette medfere en feedback fra §jéferene til
fremtidig organisering av arbeidet, noe som eventuelt kan medfgre en justering av
markedets krav samt offentlig tilrettelegging og regulering. Vi gnsker a
sammenlikne lastebilnagringens handtering av dette sammenliknet med
rutebilnaaingen, da det er betydelige likheter — men ogsa forskjeller — mellom de
to brangene.
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3 Prosjektgjennomfgring og metode

3.1 Prosjektgjennomfgaring

Prosjektet er gjennomfart i perioden hesten 2009 til hgsten 2010 og er basert pa
deltakende, eller rettere sagt medfel gende observasjon av 20 langtransportsj af erer
som gjennomfarte transportoppdrag mellom landsdeler i Norge og mellom Norge
og utlandet. Hensikten med dette var akomme tett pa iéferenei deres
arbeidssituasjon, og pa denne méten fa bade et bedre overblikk over de
elementene som totalt sett utgjer §aferenes hverdag, bade deres kjaretid, avrig
arbeidstid og hviletid, og samtidig &fa belyst ved eksempler de utfordringene
si&ferene blir konfrontert med i sin arbeidssituasion. A selv sitte med hjertet i
halsen pa speilblankt fare ned fra Hemsedalsfjell til Borlaug gir en helt annen
opplevelse enn afa et bekreftende svar pa et sparsma om kjering pa glatt fare kan
vaae problematisk. Etter var oppfatning ville dette altsa gi en vesentlig bedre
innsikt i problemstillingene enn ved dintervjue sjafarene i anonyme
kontoromgivelser.

Progektets mdl var altsai utgangspunktet a belyse hvordan Statens vegvesen sine
ansvarsomrader, nemlig som infrastrukturtilbydere, forvaltere av et lovverk og
som myndighetsutevere og kontrollgrer, pavirker sjaferenes arbeidssituasjon.
Betenkningen som umiddel bart reiste seg her var at det til grunn for dette laen
oppfatning at §jaf arene kun hadde disse begrensningene a forholde seg til, altsa at
sjéfarene sto svaat fritt til atilpasse sin kjering etter vegstandard, lokalisering av
hvileplasser og det omfattende regelverk som regulerer yrkestrafikken. Var a
priori oppfatning var snarere at §afarene ikke besitter en slik frihet, fordi
varegiernes krav til hurtig og presis godsfremfering samt transportforetakets krav
til effektiv utnyttelse av materiell legger sterke faringer for nér, hvor og hvordan
saferene utfarer sitt arbeid. Av denne grunn fremstar det som urimelig at
sjéfarene skal bli ansvarliggjort for disse meget sterke kommersielle kreftene ved
abli kontrollert palinje med en hvilken som helst bilist, og vi gnsket derfor &
utvide analyserammen til & se pa §jafarenes yrkesutevel se som en konflikt mellom
kommersielle og institugonelle krav.

3.2 Teoretiske perspektiver

Vi har forsgkt & belyse utviklingen i industriell organisering gjennom teoretiske
perspektiver pa fleksibiliseringsprosesser i nagingslivet og paflyktighet i
nagingslivets relagoner. Argumenter fra Lundvall (2004) og Lundvall og Johnson
(1994) om hvordan et dynamisk og innovativt naaringdliv forutsetter endring, ny
kunnskap og avlaaing av utdatert sddan settes opp mot Sennetts (1998)
argumenter om at flyktighet i arbeidssituasjonen fragmenterer yrkesuteverens
kompetanseoppbygging og dermed vedkommendes yrkesstolthet og identitet. Vi
har i noen grad belyst vare funni relasjon til enkelte utenlandske antropol ogiske
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studier av lastebilsjafarers holdninger til sitt yrke (Agar, 1985; Gran,2008; Nehls,
2003, Ouellet, 1994).

De teoretiske perspektivene er i hovedsak flettet direkte inn i analysen av
langtransportsj af arenes arbei dssituasjon, uten noen grundig, innledende
teorigjennomgang.

3.3 Case-studier som metode

| henhold til SSBs naaingsstatistikk er det rundt 30 000 syssel satte innefor
nagringsgruppen Godstransport paveg. | falge layveregisteret finnes ca 35 000
godstransportl@yver for |eietransport. Dette gir en indikason pa bransiens
sterrelse, til tross for at vi her ikke far skilt ut hvor mange sjéfarer det er blant de
sysselsatte i nagringen. Det er ogsa mulig for foretak registrert i andre bransier a
inneha leietransportl gyve, noe som muligvisinnebaaer at 5jéfarene pa disse bilene
blir registrert under andre nagingskoder. Sjafarer i egentransport fanges heller
ikke opp her. Vart hovedpoeng her er at de 20 intervjuene vi har gjennomfert i
dette progjektet ikke kan paberope seg statistisk representativitet. Fordelene med
intervjuer er farst og fremst at vi kan motta unik, ferstenands, erfaringsbasert
kunnskap om godstransportenes gjennomfaring og i hvilken grad
infrastrukturtilbud og regulering av transportutevelsen er i harmoni med
hverandre og med samfunnets krav til transportkvalitet. Prosjektets design er pa
denne méten forsekt tillempet ansket om & generere svaat bred kunnskap om
langtransportsj af arenes arbeidssituasjon ( som er pavirket av et stort antall
variable), Progektet vil altsa ha en kvalitativ orientering.

Vi gnsket & gjennomfere intervjuene i henhold til en semi-strukturert
intervjuguide, noe som gir mulighet til a forfalge temaer og problemstillinger som
métte dukke opp i |gpet av intervjuenes gang. Bakgrunnen for dette at vi a priori
ikke med sikkerhet vet hva sjéfarene opplever som viktig i sin arbeidssituasjon,
og Vi kan pa denne méten fa utdypet elementer som kan dukke opp underveis.

Malet med prosjektet har vaat afainnsikt i langtransportsjaf arenes
arbeidssituasjon gjennom a snakke med dem. Det vil si at det er 5afarenes egne
fortellinger som danner grunnlag for var kunnskap. Dette har sine fordeler og
ulemper: Paden ene siden gir slike samtaler en vesentlig rikere, fyldigere og
dypereinnsikt i temaet vi gnsker a studere, pa den annen side er det vi mottar
intervjuobjektenes fortolkning av virkeligheten. Vi har derfor gjennomfert de
fleste intervjuene ved a fglge med patransportoppdragenei sin helhet, for pa
denne méaten bade & preve a fa en empirisk siekk pd om det sjaferene sier de
opplever synes a overensstemme med det vi observerer at de opplever, og afaet
mer direkte observert innblikk i hvordan utevelsen av §jafaryrket faktisk foregar.

Vi presiserer altsa at i denne studien er det empiriske tilfanget for litetil at vi kan
paberope vare konklusjoner representativitet, samtidig som sjaf arenes utsagn ikke
gir noe direktetilgang til sannheten, dersom den skulle finnes, men i beste fall er
uttrykk for sj&f grenes oppfatning av sannheten. Dette kom bl atil uttrykk i
gjentakende sammenlikninger av sjéfarenes syn pa sin arbeidssituasion "far” i
forhold til "nd": For det ferste kunne det vaare vanskelig a fatidfestet nar "far”
var, for det andre oppfatter vi det dik at §afarenes syn pa”fer” i betydelig grad
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ogsa er preget at de davar kanskje 30 ar yngre, hadde begrenset erfaring fra
arbeiddlivet og gjerne var i andre livssituasjoner.

| tillegg til dette kommer at vi selv ikke er passive medier for sammenstilling og
videreformidling av disse oppfatningene: vi har vare egne, forutinntatte meninger
og holdninger som bygger pa vare egne erfaringer og forutgadende kunnskap. |
dette progjektet har det vaat spesielt merkbart, da forskeren som har gjennomfart
mesteparten av arbeidet selv har mangedrig arbeidserfaring som yrkessjaf ar
innenfor bade person- og godstransport. Fordelen med dette er at det har vaat
enklere aforsta hvaintervjuobjektene faktisk mener, og hvorfor de gjer det de
gjer. Ulempen har i dette prosjektet vaat at sa vel valg av temaer for intervjuene,
utformingen av spgrsmal, gjennomfaring av intervjuer og tolkning av resultatene
kan hablitt sveert preget av vedkommende som har utfert en betydelig del av
arbeidet i prosjektet. Vi ber i det minste leseren vaae oppmerksom pa dette
forholdet.

| og med at kunnskapsgenereringen i prosjektet har foregétt i form av
observasjoner av yrkesutgvel se og diskusioner med yrkesutgverne, har studien en
klar kvalitativ karakter. | hovedsak er den ogsa deskriptiv, i den forstand at vi har
ansket a beskrive langtransportsj&f erenes arbeidssituasjon slik den er blitt
fremlagt for oss gjennom intervjuene en route. Arsaken til dette er at det eksisterer
lite dokumentasjon pa hva lastebil5j&f grenes arbeidsdag i sin helhet bestér i, dik at
en beskrivelse av dette har en verdi i seg selv.

Det ma her presiseres at grunnen til at vi ensket afelge med under transportenes
giennomfaring var at vi ensket & fa belagt sjéfarenes syn pa sin yrkesutevelse med
konkrete eksempler, ikke fordi vi ansket & studere konkrete vegstrekninger eller
vegkanttilbud. Vi har altsa diskutert sj&fgrenes syn pa hvordan en rekke faktorer
innenfor vegmyndighetenes ansvarsomrader pavirker deres arbeidssituasjon, og vi
har til en viss grad fatt belagt dette med faktiske begivenheter under turene.
Allikevel har vi ikke sgkt a kartlegge hvilke kjgremessige utfordringer sjafarene
opplever paulike vegstrekninger eller eksisterende tilbud av hvileplasser.

Ut over de rent kjgremessige forhold er selvfalgelig s af erenes arbeidssituasjon
bestemt av en lang rekke elementer: Palegg fra arbeidsgiveren om effektiv
arbeidsutferel se, som opererer i et marked preget av sterk konkurranse; palegg fra
avsendere og mottakere av godset i forbindelse med lasting og lossing; lastebilens
(produksjonsmidlets) og infrastrukturens beskaffenhet; reguleringen av
yrkesutevelse i form av lover og regler, samt kontroller av at disse overholdes, og
saferens livssituasjon for avrig, som selvfalgelig ogsainnvirker pa opplevelsen
av arbeidet som langtransportsj &fer.

| henhold til dette virker det altsa meningsl gst & studere |astebilsjaf grenes
arbeidssituasion | gsrevet fra den konteksten den inngar i, og case-studier er
nettopp et forskningsdesign som er egnet nar det er uklare grenser mellom
fenomen og kontekst. Samtidig gnsker vi a beskrive §aferyrket pa en mest mulig
utfyllende méte, i stedet for disolere en variabel eller to. Det har derfor ligget til
rette for en kvalitativ studie.

Case-studier har kanskje vaat hyppigst anvendt som metodisk tilnaaing innenfor
sosialantropologi og ethometodologi, der fyldige beskrivelser av unike fenomener
har hatt prioritet over a generdisere ut fraet fatall variabler. | det foreliggende
prosjektet har vi hatt ambisioner om i hvert fall i noen grad bade & kunne beskrive
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og ageneralisere. Det er daikke en numerisk generalisering basert pa kvantitative
metoder det er snakk om, men en generalisering i forhold til et teoretisk univers,
altsa om hvorvidt de teoriene vi har vaat informert av i utformingen av
undersgkelsen har gyldighet i de casene vi har studert. Ideelt sett kan case-studier
dermed vagre teoriinformerende, i den forstand at de kan bidratil & utvide eller
begrense teorienes gyl dighetsomrade.

Vi har ogsa gnsket & gi undersgkelsen et komparativt tilsnitt, ved & sammenlikne
aspekter ved det & vaare lastebilg afer til det & vaae bussjafar: Begge yrkesgrupper
har samme utdanning og utferer en svaat lik hovedoppgave (& fere et tyngre
kjaretay), mens struktureringen av arbeidet er svaat forskjellig. Vi har ansket a
studere dette noe nsamere.

3.3.1 Primeere informanter

Vi ensket &snakke med et sa bredt spekter av §j&fgrer som mulig, bade med
tanke pa deres alder, arbeidserfaring, livssituason og hvor i landet de kom fra,
samt type kjering de var involvert i, transportbedriftens starrel se, eierskapsform
og lokalisering, samt relag onene mellom transporter, eventuelle mellommenn og
vareeier. Mange av disse intensjonene fikk vi innfridd, men vi klarte ikke afa
arrangert samtaler med de yngste og mest uerfarne sjfarene. Da prosjektet
begrenset seg til de lange transportene var vi heller ikkei stand til afa etablert
kontakt med sjéfarer ansatt i egentransport.

Vi kontaktet transportforetakene med henvendelser om muligheten for afafelge
med en sj&fgr under en transport og samtidig gjennomfgre en samtale med
vedkommende. S& godt som alle transporterene vi kontaktet var positivt innstilt til
dette og var behjelpelige med & velge ut en sjéfar. De overlot satil ham eller
henne & avgjare hvorvidt vedkommende var villig til adeltai intervjuene.

Vi opplevde etter hvert at en betydelig andel av §afarene vi samtalte med var godt
voksne, hadde betydelig arbeidserfaring og trivdes godt i sine jobber. Vi ser ikke
bort fraat dette til dels skyldes at transportbedriftene har gnsket dintrodusere oss
for sine beste sj&farer, noe vi godt kan forsta: Transportbedrifteneer i alle
sammenhenger innrettet mot &” selge seg selv” ved & fremsta pa best tenkelige
maéte, og oppfatter sannsynligvis det som viktig ogsa ved deltakelsei et progjekt
som dette. Kritiske analyser forbeholdes normalt konkurrentene.

Transportene vi fulgte med pa foregikk nesten utelukkende pa hovedvegnettet og i
sentrale byomrader. Kjeringen pa disse vegene byr pa utfordringer i seg selv, men
vi gikk glipp av kjering i forbindelse med lasting og lossing hos mer perifert
lokaliserte kunder, der bade lokale vegtilbud og vareeiernes lokalisering kan by pa
vesentlig starre fremkommelighetsutfordringer med et vogntog.

Vi har gjennomfart intervjuer av 20 lastebilgaferer i langtransport. Med
langtransport har vi forstatt transport mellom landsdeler i Norge samt
utenlandstransport. 16 av disse intervjuene har blitt foretatt mens vi har fulgt
sj&fgrene gjennom et helt transportoppdrag, noe som har medfart at vi har veat
pasittere i lastebiler i ca6 000 kmi |gpet av progjektets gang. De gvrige
intervjuene er blitt foretatt pa kafeer og i T@I sine lokaler, alt etter hvor §afarene
har befunnet seg.
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Vi hadde som innledende hensikt a utforme en sakalt semi-strukturert
intervjuguide, der paforhand utvalgte temaer blir diskutert med intervjuobjektene,
men uten at dialogen |&ses til smalt definerte sparsma og svar. Fordelen med slike
halvapne dialoger er at de gir rom for a forfalge viktige problemstillinger som
métte dukke opp undervegsi intervjuet, uten at man hadde sett dette som viktig da
intervjuguiden ble utformet.

Allikevel bleintervjuguiden etter hvert svaat sa strukturert, og ogsa ganske
omfattende. Det tok mellom 2 og 3 timer & ga igjennom skjemaet med sjéfarene,
at ettersom hvor fyldig responsen var. Allikevel varte transportene fra4 til 9
timer, sAvi hadde rikelig tid til ogsa & forfelge andre temaer som hadde dukket
opp mens vi arbeidet oss gjennom sparreskjemaet.

Vi ansd at ved dintervjue safarenei bilene ville vi bedre anledning til & oppleve
aspekter og detaljer ved arbeidssituasjonen som ville vaae viktig a dokumentere.
Dette ville ogsa utgjere en mer realistisk atmosfaare rundt selve intervju-
situasionen: Sjéferene ville da vagre pa hjemmebane, i en situasjon de behersket,
ogi bilen ville kun sjafer og intervjuer vare tilstede.

Sperreskjemaet ble utformet pa grunnlag av samtaler med oppdragsgiver, samt
samtaler med representanter for Norges L astebileier-Forbund, Norsk
Transportarbeiderforbund og Y rkestrafikkforbundet. Malet med prosjektet var
farst og fremst & fremheve §éfarenes opplevel ser av hvordan de el ementer Statens
vegvesen har ansvar for, farst og fremst infrastrukturens beskaffenhet og
giennomfaringen av kontroller, pavirker sjaferens arbeidssituasjon.

Vart utgangspunkt har vaat at sj&ferenes arbeidssituasion i alle fall ikke formes av
vegstandard og kontroller alene: Dersom dette var det eneste §éfarene trengte a
forholde seg til, kunne man bare til passe kjaringen til dette. Dersom dslike forhold
oppleves som problematiske, ma det vagre fordi de ikke er kompatible med andre
krav som hviler pa sjfaren. Vart sparreskjema inkluderer derfor spgrsma om
bedriften vedkommende jobber i, markedet bedriften opererer innenfor,
relasjonene mellom arbeidsgiver og arbeidstaker (bade generelt og i forhold til
giennomfgringen av oppdraget vi var med pd), og §afarenes gvrige livssituasjon.

Til tross for at var intervjuguide ble svaat strukturert hadde vi svaat god tid til
ytterligere sasmtaler med gjéfarene. Vi hadde derfor anledning til &forfelge
problemstillinger som intervjuguiden ikke dekket. Var erfaring gjennom
intervjuene var at problemstillinger knyttet til infrastrukturkvalitet i liten grad ble
fulgt opp i de supplerende samtalene etter at intervjuguiden var gjennomgétt. Vi
oppfattet det altsa dik at til tross for betydelig misnaye med vegstandarder,
rasteplasser, vintervedlikehold og tunnelbelysning, sa var det andre problem-
stillinger som opptok sjaferene mer. Dette var ogsai trad med vare erfaringer fra
samtal ene med naaingens organisasjoner. Prosjektet og denne rapporten har fatt
sitt fokus pavirket av dette.
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3.4 Empirisk tilfang

| tillegg til de direkte samtalene med sj&f grene om forhandsdefinerte
problemstillinger har vi altsa supplert det empiriske grunnlaget ved selv & vaaetil
stede ved gjennomfaringen av ett transportoppdrag de fleste av vare
samtalepartnere har utfert. Vare egne opplevelser fra disse turene inngar derfor
som en del av progjektets empiriske grunnlag.

Videre har vi benyttet oss av eksisterende kunnskap om den norske og i noen grad
europei ske lastebilnaaringen (Europakommisjonen, 2001, 2009; Eurofound, 2004).

Vi hadde en a priori antakelse om at var innfallsvinkel til langtransportsj &f arenes
arbeidssituasjon, som atsai betydelig grad var basert paintervjuer, ville utgjere et
utilstrekkelig grunnlag for afinne avgjerende utviklingstrekk for bransien som
helhet. Det ville altsa veae vanskelig asi noe kvalifisert om langtransportsj af arens
arbeidssituasion nai forhold til situasionen "far”. Naviste det seg at de fleste av
saferene vi fikk anledning til &intervjue hadde mange ars erfaring fra sj&faryrket,
dik at "far” og "nd’ ble hyppig diskutert i disse samtalene. Vi fant allikevel at det
ville veare interessant & studere langtransports af arenes arbeidssituasion i lys av en
annen g afargruppe, nemlig rutebilgafarene. Var begrunnelse for dette er at til
tross for at begge yrkesgrupper har noenlunde samme kvalifikasjonskrav for
yrkesutgvel se og jobbene kan virke sveatt like (de kjarer store biler), er
struktureringen av arbeidsforholdene og jobbutfarel sen svaat forskjellig. Vi hadde
i utgangspunktet tenkt & basere oss patidligere studier av endringer i arbeids-
situagionen for ansatte i kollektivselskaper som falge av anbudsutsettel ser utfert
av Transportgkonomisk institutt, men fant at en nylig publisert dansk studie av
Drewes Nielsen et al (2010) om tilsvarende prosesser i dansk rutebilnaaing var
mer sammenfallende med vare teoretiske perspektiver. Vi har under prosjektets
gang diskutert med vare kolleger som gjennomfarte de norske studiene hvorvidt
funnene fra Danmark er i trad med deres konklusjoner, og ogsa prevet ut vare
argumenter pa et fatall informanter fra et fylkeskommunalt kollektivtrafikksel skap
0g et starre rutebil sel skap.

Synspunkter pa kjaring pa norske vinterveger med tilhgrende varierende
vintervedlikehold er blitt diskutert med en regional representant for Statens
vegvesen, to innehavere av bergingssel skaper samt en sentral representant for et
slikt selskap. Supplerende kunnskap om den nylig innfarte

yrkessj af aropplaaingen samt om kompetansekrav for |gyvehavere
(vegtransportforetak) er blitt innhentet frato ulike opplaaingsinstitusoner og
diskutert med en sentral medarbeider pa dette temaet i V egdirektoratet.

Problemstillinger knyttet til maktforhold i kunde-leveranderrelasoner og
sammenhenger mellom effektivitet, kompetanse og brangjestruktur i
lastebilnaaingen er blitt diskutert med en representant for et starre
transportforetak i Hedmark fylke og en representant for en programvareprodusent
innenfor transportoptimering.

Sparsmal rundt konkurransen fra sentral- og @steuropei ske transportbedrifter er
diskutert med en representant for et starre foretak innenfor internasjonal
transportmegling, og med en representant for et norsk, mellomstort
transportforetak.
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For afainnspill til var intervjuguide gjennomferte vi innledende samtaler med
representanter for brangjeorgani sasjonene, Norges L astebileier-Forbund, Norsk
Transportarbeiderforbund og Y rkestrafikkforbundet. Grunnet hgy
fagforeningstilslutning blant rutebilsjdfarer og tilsvarende lav tilslutning blant
lastebilgjéfarer er det vel ikke for droyt & pasta at §jaf grorganisasjonene i
betydelig grad retter sitt fokus mot rutebil nagringen. Samtal ene bade med
arbeidsgiver- og arbeidstakerrepresentantene dreide seg i betydelig grad om
brang estruktur, grad av formalisering av arbei dsgiver/arbei dstakerrel asjonen,
ansvarsdeling mellom foretaksledel se og sjaf arer, organiseringen av produksjonen
og kompetansenivaet i foretakene. Vi la stor vekt pa disse synspunktenei
utformingen av var intervjuguide.
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4 Industriell utvikling og
transportutvikling

4.1 "Fleksibilisering” i industrielle relasjoner

Er det mulig &teoretisere over §afgrenes arbeidssituasjon? Kan intervjuene bli
noe annet enn en samling enkeltstaende fortellinger om hverdagsliv? Vi kan
angripe problemstillingen pa denne méten: Progjektet er fundert pa fragmentert
kunnskap om at langtransportsjaferenes liv er preget av tidspress, uregelmessig
arbeidstid, darlig kosthold, lav lenn, flyktige arbeidsforhold og begrensede
muligheter til & pleie sosiale relasjoner s vel til kolleger som til familie og
venner. Det finnes en omfattende litteratur som peker pa at endringer innenfor
industriell organisering gjennom de siste tiar har medfart en fragmentering sa vel
av industristruktur som av industrielle relagjoner, og at krav om all verdens
"fleksible” lgsninger har medfert at deler av arbeidskraften — saalig den lavest
utdannede og lettest utskiftbare delen — er blitt salderingsposten i
fleksibilitetsregnskapet, med lav |gnn og generelt darlige og uforutsigbare
arbei dsbetingel ser som falge.

Men dette er " Grand Theories’ — utviklet for verden i sin aminnelighet og ikke
spesielt for Norge og heller ikke spesielt for lastebilbransjen. Kan slike teorier
alikevel vaaeinnsiktsgivende nar det gjelder & forsta lastebilsjaferenes
arbeidssituagion? Vi kan i alefall foreta en liten rundreise fra den observerbare
virkeligheten tilbake til hvasomi alle fall kan veare arsaksforklarende forhold for
arbeidssituagjonen slik den oppleves av utgverne.

Vi ble for mange ar siden belaat av en daglig leder i et transportforetak at
lastebiltransport var sa spesielt at det ikke kunne sammenliknes med noe annet i
hele verden. Utsagnet var en kime til undring for en intervjuer med nylig avlagt
grunnfag i sosialgkonomi, som snarere mente at | astebilbrangjen med sine mange,
sma foretak, der ingen syntes & kunne pavirke transportprisnivaet noe saalig,
relativt ensartet tilbud og lave inngangsbarrierer, snarere syntes likne gkonomenes
idealmodell av et fritt marked, og dermed skulle likne pa det meste av
markedsrettet virksomhet heller enn paingenting. Til tross for at
transportvirksomhet pA mange mater er " capitalist business as usua”, har vel ale
nagringer sine saatrekk, og vi gnsker i det falgende & se litt narmere pa hva som
kan vaare spesielt med lastebilbransgjen. For & fremheve sentrale aspekter ved
nagringen kan det vaare greit & sammenlikne "nd’ med "far”, og vi mener det er
viktig & se transportutviklingen i lys av hva som hevdes a vaae generelle
utviklingstrekk innenfor industriell organisering.

“The greatest strength of road transport isits capacity to carry goods all
over Europe with unequalled flexibility and at alow price’
(Europakommigjonen, 2001:13)
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| felge utsagnet er altsa fleksibilitet et konkurransefortrinn i transportsektoren.
Saken etter gkt fleksibilitet hevdes ogsa & vagre et sentralt aspekt ved industriell
endring.

| felge Amin (1994) kan studiene av industriell endring mot slutten av 1900-tallet
delesi tre teoriretninger: reguleringsteori, ny-Scumpeterianisme (tekno-
gkonomiske paradigmer) og fleksibel spesialisering. Reguleringsteori vektlegger
makrogkonomisk design, ny-schumpeterianisme vektlegger teknologisk endring
med tilhgrende institugonell design, mens fleksibel spesialiseringsskolen
vektlegger industriell organisering. Det felles bakteppet for de tre teoriretningene
er den stagnerende veksten i OECD-landene pa 1970-tallet, med omfattende
industriell, institugonell og sosial restrukturering: Fordisme, som fremherskende
idealmodell for industriell organisering i ferste halvdel av det 20. &rhundre mette
taket for sitt produktivitetsgkende potensial stilt overfor raske markedsendringer
0g —svingninger:
“...while Taylorist work design could be positively associated with productivity
under certain circumstances, there were other circumstances where this link was
severed. While Taylorism could provide productivity in repetitive jobs that were
to be performed for along period of time, an organization with aneed for more
frequent changes could be severely hampered by alack of ability in its workforce
to adapt to changing conditions’ (Burns and Stalker, 1961, i Ennals og Gustavsen
1996:5)

Taylorisme, som sitatet ovenfor refererer til, dreier seg om prinsipper for effektiv
arbeidsorganisering utviklet av F.W. Taylor (1911), som omhandler stor grad av
oppdeling av arbeidsprosessen, sterk atskillelse mellom organisering og utevelse
og nitide tidsstudier av detaljerte arbei dsprosesser.

En overgang til mer fleksible organiseringsformer har tatt mange former (Sayer
og Walker, 1992:199):

Fleksibilitet i produksjonsvolum

@kt fleksibilitet i skifte mellom serier av ulike produktvarianter
Fleksibel arbeidskraft

Fleksibelt maskineri

Fleksible organisagonsformer, f eks |@se nettverk av spesialiserte,
samarbei dende produsenter

ASANENENEN

Det virker intuitivt innlysende at slike industrielle endringer pavirker
transportsektoren pa flere méter. Rigid maskineri forbundet med fordistisk
produksjon medfarte lagerhold som buffer mot varierende ravaretilgang og
ettersparsel ssvingninger. De idealtypiske fordistiske transportformene var derfor
g og jernbanetransport, der store volumer kunne transporterestil lave
enhetskostnader dersom tidskravet til transportene ikke var for haye.

A knytte faser i industriell organisering til en bilprodusent skyldes at:

”...the auto industry is even more important to us than it appears. Twice this
century it has changed our most fundamental ideas of how we make things. And
how we make things dictates not only how we work, but what we buy, how we

think, and the way we live” (Womack et al, 1990:11).
Endringer i retning okt fleksibilitet pavirker transportsektoren pa flere méter.:
v' Kortere responstid fordrer hyppigere transporter
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v Kortere produksjonsserier og mindre lagerhold medfgrer mindre
sendingsstarrel ser

v Nettverk av spesialiserte underleverandgrer utvider produks onssystemets
geografiske utstrekning

v Skiftende samarbeidsrelasioner i nettverkene medfarer hyppigere
endringer i transportstrammene

4.2 "Fleksibilisering” i reguleringsregimet

Hvis vi ser noen tiar tilbake i norsk samferdselshistorie, er det ganske dpenbart at
reguleringen av vegtransporten gjennom datidens Samferdselslov var darlig

til passet for & utvikle en lastebilnaaring som var kompatibel med slike endringer.
Samferdselsloven hadde, i fglge Bjarnland og Bjerkelund (2000), i hele sin
virkeperiode en malsetting om & beskytte jernbanen som transportform for
godstransport:

"Det er vanskelig i dag & sette seg inn i de sammenhenger som skulle gjare det
nedvendig for byrakrati og lovgivere & detaljregulere samferdsel samt kontrollere
og straffe overtredelser. Ennd vanskeligere kan det vaare a forsta hvordan
myndighetene kunne tro at det var mulig & handheve de rigorase bestemmel sene”
(Bjarnland og Birkelund, 2000:31).

Vi er enigei ovenfor refererte utsagn, men vil papeke at pa den tiden var kjegre- og
hviletidsbestemmel sene ganske | ettfattelige, mens de i dag er svaat komplekse.
Spesielt gjelder dette nar kjare- og hvil etidsbestemmel sene sammenhol des med
arbeidsmiljgloven og arbeidstidsdirektivet?. Dette er regelverk som hver for seg er
vanskelige bade a sette seg inn i og a omformetil daglig praksis, noe som
medfarer at usikkerheten rundt omfanget av lovlig arbeidstid for lastebilsjafarer er
stor, og som ogsa for bedriften medfarer et betydelig registreringsarbeid.
Fleksibilitet er et stikkord ogsa her: Kjare- og hviletidsbestemmel sene er blitt
stadig mer fleksible mht & variere arbeidstider og pauser, men under forutsetning
av at gkt arbeidstid kompenseres med gkt hvile-/fritid senere. Ulempen er bl a
som nevnt kompleksiteten i regelverket.

Nér det gjelder de mest omfattende endringene innenfor |astebilnaaingen, er det
tydelig at det er de store trekkene innenfor den gkonomiske og institugonelle
utviklingen som i starst grad har pavirket lastebilnaaingen, og ikke den direkte
reguleringen av nagingen: 1980-tallets nyliberale stremninger ferte til en gkning i
internasjonal handel og dermed transportvolum samtidig som deregulering av
kredittmarkedene gjorde finansiering av lastebiler lettere for aspirerende
|astebileiere. Dette falt sénn noenlunde sammen i tid med en uthuling av
Samferdsel slovens bestemmel ser, noe som medfarte at de institugonelle
inngangsbarrierene til lastebilnagingen framidt pa 1980-tallet og frem til EQS-
avtalensikrafttreden i 1994 var helt minimale: 750 kroner i dokumentavgift for et
lastebillgyve. Med E@S-avtalen ble det innfert relativt moderate krav til vandel,
kompetanse og gkonomisk soliditet8

7 Direktiv 2003/88/EC, FOR 2005-06-10 nr 543: Forskrift om arbeidstid for &ferer og andre
innenfor vegtransport, FOR-2007-07-02-877

8 LOV 2002-06-21 nr 45: Lov om yrkestransport med motorvogn og fartey (yrkestransportiova).

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Séaferer i langtransport — en intervjuunder sakelse

Bjarnland og Birkelund (2000) fremhever bortfallet av behovspreving av
lastebillgyver i 1982 og bortfall av krav til l@yver for samlasting samt for
formidling av transportoppdrag i 1986. Dette medferte at speditarer og
transportmeglere kunne komme sterkere inn som organisatorer av
transportlgsninger. Dette ble aksentuert etter innfaringen av EUs indre marked i
1993, da svaat mange speditarer opplevde at deres tradisjonelle arbei dsoppgaver,
nemlig dokumentutferdigelse i forbindel se med internagonal transport, ble sterkt
begrenset.

Det har vaat en svaat sterk vekst i godstransportmarkedet over fleretiar: Siden
1985 er innenriks transportarbeid mer enn doblet, og har dermed gkt kraftigere
enn bade samlet verdiskapning og privat konsum.

300

250 /\
/ oW
200
/ / == Privat konsum
150 <<--‘===’====;_/'

Transporterte tonn
lastebil innenriks

=100

1985

50 Transportarbeid med
lastebil innenriks
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Figur 2: Endringer i vegtransportvolumer, transportarbeid pa veg, privat konsum og
nasjonal verdiskapning, 1985-2009, indeksert. Kilde: SBs statistikkbank, Rideng og
Vagane (2010).

For & unnga misforstaelser vil vi i dette kapitlet reservere begrepet
transportsektoren for de naaringer som er foretar transportut@vel se og tilsluttede
tjenester. Ulike offentlige etater har gjerne en dobbelt rollei

samferdsel sssmmenheng, som infrastrukturtilbyder og regulator av aktivitetene
som utgves pa den, og kan betegnes infrastruktureiere. Det omfattende begrepet
transportsystemet inkluderer all kapital og arbeidskraft knyttet til samfunnets
samlede mobilitetstilbud.

Teknologisk utvikling og nedbygging av handelsbarrierer har frembrakt et nagr
sagt umettelig behov for mobilitet, for personer sa vel som for gods. Sa vel
persontransportarbeidet (antall reisende* antall kilometer) som
godstransportarbeidet (tonn* kilometer) er firedoblet siden 1965. | samme periode
er personbilens andel av dette har gkt fra 57 til 77 prosent, mens | astebilens andel
av godstransportarbeidet er gkt fra 11 til 25 prosent (Rideng og Vagane, 2009).
Transportsektoren (uten rartransport) utgjorde i 2008 snaut 4% av Norges
bruttonasjonal produkt, og sektorens andel av syssel settingen var rundt 6% (SSB).

Transportsektorens bidrag til nasjonal verdiskapning begrenses allikevel ikke til
sektorens bruttoprodukt som andel av BNP (som altsa er de omtalte 4 prosent).
Sektorens bruttoprodukt er et mal pa den andel av verdiskapningen som blir igjen
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i sektoren i form av profitt, og gir ingen indikasjon pa hvordan transportsektoren
bidrar til verdiskapning i andre sektorer. Eksempelvis vil produktiviteten i
samfunnet ogsa vaare avhengig av industriens funksjonelle og geografiske
organisering, vi kan nevne stikkord som globalisering, regionalisering,
outsourcing, just-in-time og industrielle nettverk. Dette er manifestagoner av
muligheter for & splitte opp tidligere integrerte produksjonsprosesser og lokalisere
hver delprosess der den kan utfares billigst. Som faglge av dette erfarer vi en
fremvekst av globale produksjonskjeder (Finansdepartementet, 2009) eller
nettverk, og transporttilbudet er en betydelig faktor i koordineringen av vareflyten
I disse. Transportinfrastrukturen er derfor av betydning for naaringslivets
muligheter for &deltai en stadig mer finmasket internagonal arbeidsdeling.

4.3 Noen utviklingstrekk i lastebilnaeringen

En bakgrunn for dette prosjektet var et gnske om a undersgke om Statens
vegvesens myndighetsomrader — infrastrukturstandard og kontroller av bruken av
infrastrukturen — pavirket |astebil 5jéf erenes opplevelser av deres yrkesutevel se.
Dersom |astebilg af arene kun hadde infrastrukturens standard samt den
lovregulerte bruken av denne aforholde seg til, ville yrkesutevel sen sannsynligvis
fortone seg ganske uproblematisk. Sparsmalet er derimot ikke utelukkende
hvordan infrastrukturen og reguleringen av denne pavirker safarenes
arbeidssituagjon, men hvorfor dettei det hele tatt kan vaae potensielt konfliktfylt.
Arsaken er selvfalgelig at jéfaren er den geografisk sett forlengede arm av et
eller annet industrielt system eller produksjonsnettverk, der ulike foretak innenfor
produksjon, distribusion og salg sgker & minimere de negative konsekvensene av a
skulle samordne ulike produksjonskrav gjennom logistikken mellom foretakene®.
Transportleddet er en ngkkelfaktor i logistikktilpasningen mellom foretak i
nettverk, mens eksempelvis vegstandarder, fartsgrenser, kjegre- og
hviletidsbegrensninger og akseltrykksbestemmel ser er utformet av helt andre
arsaker. Et spesielt aspekt ved produksjon av vegtransporttjenester er at selve
produksjonen foregar i det offentlige rom, pa samfunnets alminnelig tilgjengelige
infrastruktur, og til delsi konflikt med andre og tallmessig mer betydningsfulle
grupper brukere. Vi skal ikketa stilling til om produksjon av transporttjenester er
mer eller mindre regulert enn annen produksjon, men den er i alefall regulert pa
en annen mate: Innenfor et fabrikkomrade, et produksjonsiokale eller et kontor vil
bedriften ha stor grad av frihet til & velge og dimensjonere de produksjonsmidler
som i best mulig grad ivaretar bedriftsinterne, kommersielle interesser, og der
disse interessene er eneradende. For transportbransjen, derimot, utgjer vegene en
betydelig del av produksjonsmidiene, men den disponeres sammen med andre
kommersielle og private interesser. Dertil er transportbrangen i tallmessig
mindretall blant disse brukerne.

Et viktig poeng her er at industriell organisering har vaat gjennom en
reorganisering som har medfert gkende geografisk fragmentering av
produksjonsprosessene (argumentativt uten tilsvarende fragmentering av makt,

91 logistikklitteraturen fremstilles gjerne industrielle nettverk eller ” verdisystemer” som
harmonisk samarbeidende " vinn-vinn” -systemer. Maktforhold og asymmetriske relasjoner
behandlesi liten grad.
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kontroll og kapitalakkumulasjon), der tidligere tiders |okale produksjon av
sluttprodukter basert palokale ravarer og for lokale markeder er erstattet av
globale produksjonsnettverk som leverer halvfabrikater til hverandre pa grunnlag
av en sag's finmasket teknisk og geografisk arbeidsdeling. Vi mener en viktig
transportmessig konsekvens av dette kan forstas som at varer som tidligere ble
transportert over korte avstander mellom arbeidsstasjoner internt pa
fabrikkomrader na transporteres mellom underleverandarer over hele verden, og
benytter i den forbindel se samfunnets allmenne infrastruktur.

Ti & hjelpe seg med dette har industrien og varehandelen bl a lastebilnagingen,
som i Norge bestar av ca 10 000 foretak som i det alt vesentligste er svaat sma:
gjennomsnittlig antall sysselsatte pr foretak er ca 3 personer, noe som altsa ogsa
inkluderer eiernei den grad de arbeider i foretaket. Antall |eietransportl ayver
utstedt i Norge er drayt 35 00019, altsa litt flere enn antall ansatte i brangjen?t.
78% av godstransportarbeidet utfares av leiebiler, de avrige 22 prosentene utfares
som egentransport (SSB L astebilundersakel sen).

Mens enkelte foretak betjener sitt naaromrade med et bredt spekter av
godstransporttjenester, velger andre a spesialisere seg innenfor ett eller et fatall
del segmenter, eventuelt med et sterre geografisk marked. Vi har altsa en
fragmentert brangje, organisatorisk, funkgjonelt og geografisk, hvis kanskje
viktigste samlende fellestrekk er at den utviser lav grad av |gnnsomhet:
Regnskapstall for akgeselskap for 2006 viste at driftsmarginen innenfor
godstransport paveg var pa 5,2 %, mens den for Fastlands-Norges samlede
nagingsliv var pa 8,3%?2. Hvordan dette har utviklet seg etter finanskrisen er
fortsatt usikkert.

| EU er naringsstrukturen for godstransport pa veg ganske naa den norske: Drayt
2,8 millioner arbeidstakerei et estimert antall pa 600 000 foretak, eller et
gjennomsnittlig antall ansatte pa 4,7 pr foretak. Gjennomsnittlig omsetning pr
vegtransportforetak var i 2006 i EU-27 467 000 euro, eller 3,7 mill NOK. Vi ser
altsa en fragmentert bransje bestdende av i det vesentligste svaat smaforetak. Vi
viste innledningsvis til hvordan Common Transport Policy (2001) beskriver
Europei sk lastebilnaaing som en fragmentert og ulgnnsom brangje, der
prisdumping foretas og regelverk brytes som fglge av sterk priskonkurranse og
dominerende transportkjapere.

Utformingen av denne versionen av CTP bar ogsa preg av oppfatningen av et
behov for & regulere lastebilnagringen. Mens den foregaende versionen av en
felleseuropeisk transportpolitikk hadde béret preg av en enkel forstaelse av
deregulering, privatisering, effektivitet og konkurransekraft, innsa man na at

“Unless competition between modes is better regulated, it is Utopian to believe
we can avoid even greater imbalances, with the risk of road haulage enjoying a
virtual monopoly for goods transport in the enlarged European Union.” (s. 21)

10 \www..transportloyve.no, sist besgkt 17.12.2010

11| gyver for godstransport utstedes ogsatil foretak innenfor andre nagringer.

12 Kun 25% av lastebilforetakene var i 2006 aksjeselskap, men disse sto for 72% av den samlede
omsetningen i brangen
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Dereguleringsbalgen fra 1990-tallet hadde, i alefall da ovenstéende dokument
ble forfattet, ennaikke gitt det utslag i gkt konkurransekraft for jernbane, sjefart
eller indre vannveier som 1992-vergonen av CTP hadde promotert. Snarere hadde
vi fatt en ytterligere oppblomstring av |astebilnaaingen.

| felge CTP reflekterer vegtransportutviklingen en bakenforliggende utvikling i
produksjonsmenster, der

“...growth is due to alarge extent to changes in the European economy and its
system of production. In the last twenty years, we have moved from a* stock”
economy to a“flow” economy. This phenomenon has been emphasised by the
relocation of some industries - particularly for goods with a high labour input -
which are trying to reduce production costs, even though the production siteis
hundreds or even thousands of kilometres away from the final assembly plant or
away from users. The abolition of frontiers within the Community has resulted in
the establishment of a*“just-in-time” or “revolving stock” production system”
(s9).

CTP griper her essensen av sammenhengen mellom industriell utvikling og
godstransport: Nedbygging av handel shindre kombinert med nye

kommunikas onsteknologier, nye finansielle instrumenter og forbedrede
transportlgsninger har muliggjort en oppsplitting av produksjonsprosessene slik at
ulike deler av disse kan lokaliseres der deisolert sett kan foretas pa en mest mulig
kostnadseffektiv mate. Etableringen av EUs indre marked har nok vaat en viktig
faktor i utviklingen av moderne verdikjeder, men at dette skulle vaae eneste arsak,
noe sitatet ovenfor hevder, er alikevel tvilsomt.

Endringer bade i handelsrelasjoner og reguleringen av transportsektoren har ogsa
medfert endringer i markedsandeler for norske lastebilforetak, noe figur 3
illustrerer. Som vi vil diskutere senerei rapporten oppfattes nok endringene &
vaae mer dramatiske blant aktgrene i transportmarkedet enn figuren skulletilsi.
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Figur 3: Utvikling i tonnmengder | norsk grenseover skridende trafikk fordelt pa norske
og utenlandske biler, 2000-2009. Kilde: SSBs grensepasseringsstatistikk.

The European Foundation for the Improvement of Living and Working
Conditions utgai 2004 en rapport om arbeidsforholdene i transportsektoren i EUs
medlemsland. Rapporten viser til rekrutteringsproblemer til sektoren fordi
saferyrket oppfattes som lavtlannet i forhold til arbeidstimer, arbeidstidens
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fordeling over dagnet og arbeidets karakter. Den grad av frihet, om enn uklart
definert, mange gjerne assosierer med sjéfaryrket tilbakevisesi rapporten, som
snarere fremhever 5jaf arenes yrkesutevel se som kjennetegnet ved liten grad av
medvirkning til utformingen av egen arbeidssituasjon, pdlegg om a utfere
tilleggsoppgaver uten ekstra betaling, heyt fravear hjemmefra og dermed lite
meningsfylt fritid samt en stressende arbeidssituasjon som fglge av at gkte tids- og
presisonskrav medferer en falelse av alltid a ha darlig tid. Rapporten er orientert
mot hvordan markedsmessige, teknologiske og institusjonelle faktorer pavirker
transportbransien og sjafarenes arbeidssituasjon, og er forfattet i en periode da
EUs utvidel se mot sentral-Europa utgjorde en betydelig utvidelse av
transportmarkedet. GPS-applikasjoner og digitale ferdsskrivere var nye,

teknol ogiske Igsninger og innfaringen av arbeidstidsdirektivet (direktiv
2002/15/EC) og yrkessj&ferdirektivet (direktiv 2003/59/EF) sgkte a sette nye
standarder for henholdsvis arbeidsforhold og yrkeskompetanse i
vegtransportbrang en.
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5 Langtransportsjafgrenes arbeidsdag

Det store flertallet av §afarene vi intervjuet mente at frihet var begrepet som best
beskrev langtransportsj af aryrkets mest positive side. Dette er et begrep som ogsa
er naat knyttet til de mer mytiske sidene ved yrket, ikke minst etablert gjennom en
rekke amerikanske filmer som i Jonathan Kaplans ”White line fever” (1975) og
Sam Peckinpahs ” Convoy” (1978): Den frie og selvstendige yrkesuteveren som
kun har seg selv a stole pa ndr det gjelder alase sma og store problemer som
dukker opp underveis!3. Om enn 1970-tallets filmhelter som Jan-Michael Vincent
og Kris Kristofferson vel har bleknet, er det nok etablert et image som fortsatt
ever innflytelse sA vel pa §aferene syn pa seg selv som pa samfunnets syn pa
lastebilsj&f grer.

5.1 Frihet —under ansvar?

For oss som fulgte med under transportene, var det vanskelig & forsta hva denne
friheten egenlig bestod i. Vi opplevde snarere transportene som et saadeles
tidspresset kompromiss mellom vareeiernes behov for afa sine logistikkrav
oppfylt, lastebilforetakets krav om effektiv tidsbruk og hay utnyttelse av
materiellet, alt innenfor rammene av lastebilens hastighetsbegrenser og kjere- og
hviletidsbestemmel sene, samt §j&f arenes fysiske begrensninger. Transportene vi
fulgte med pa, der 5jaferene ngye passet klokken under kafébesegk for ikke a sitte
lenger enn de tilmalte 45 minuttene, sto altsdi sterk kontrast til Vincent og
Kristofferson, hvis trekkvogner kun unntaksvis ble brukt til inntektsgivende
aktiviteter.

Ved aga naamere inn pahva sjdfarene lai begrepet frihet, var de rasketil a
presisere at de var klar over at dennefrihet i alefall til delsvar illusorisk.
Allikevel hadde de fleste Sjaferene arbeidserfaring fra andre yrker, hvor ledelsen
har nag og visuell kontroll med gjennomfearingen av alle arbeidsoppgaver, og
mulighet til dinterveneretil en hver tid. Semplingsuret ble av flere av 5&ferene
brukt som symbol pa den arbeidsdisiplin som ble utevet i alternative yrker, og
som de selv var forskanet for.

Det tradisjonelle stemplingsuret kan jo fremsta som den reneste spilledase i
forhold til den digitale ferdsskriverens komplekse registrerings- og
dokumentasjonsfunksjoner, men med kun rudimentaar kunnskap om sj&fgrenes
arbeidsdag kan det synes som ni timers daglig kjeretid er vel tilpasset bade for a
kunne ivareta langdistansetransport og en meningsfylt fritid. Av ulike grunner blir

13 B&de Carrol Jo Hummer (Vincent) og Martin Penwald (Kristofferson) var ” owners/operators’,
altsa énbilseiere som kjerer selv. Véare intervjuer med enbilseiere tyder ikke pa at disse nyter noen
saalig sterre grad av frihet enn ansatte sjéfarer, noe som stér i kontrast til mye av propagandaen
rundt entreprenarskap, smé og mellomstore bedrifter og den allmene oppfatning av ” selvstendige
nagingsdrivende”.
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det ikke alltid slik, og vi kan ferst gjennomga vare erfaringer med sjafgrenes
tidsbruk.

Transportene vi fulgte med pa var av ganske ulik karakter, men et forsek paa
generaisere ville innebage at §éfarer i transportoppdrag mellom landsdeler i
Norge ville starte sin arbeidsdag ki 12, etter a hatilbrakt sin degnhvil i bilen.
Enkelte vil paforhand, men sielden far dagen far, ha fatt beskjed om hvor de skal
laste, hva som skal lastes samt hvor godset skal hen. Andre far ikke den beskjeden
for de melder seg ledige. Ideelt sett kan man tenke seg at langtransportsj af arene
losser og laster pad samme terminal, slik at séferenskjeretid i sin helhet er
forbeholdt hovedtransporten. Ingen av transportene vi fulgte med pa foregikk
riktig pa denne méaten, da noe kjaretid alltid gikk med til innhenting til eller
utkjering fraterminal for de som hadde lastet partilass. For transporter av
komplette lass gikk en andel av kjaretiden med til & posisjonere seg hos
avsenderen av godset. En vanlig struktur patransportene er at bilen fylles med en
kombinasjon av starre varepartier som lastes av langtransportbilen direkte hos
avsender, hvorpa det etterfylles med smapartier som er hentet inn av
distribugjonsbiler til en stykkgodsterminal. Ved ankomst til mottakerstedet |osses
smapartiene pa en lokal stykkgodsterminal, mens de starre varepartiene kjgres ut
til mottakerne.

5.2 Kjagre- og hviletidsbestemmelsenes strukturerende
effekt

Ved en "enkel” transport vi fulgte med pa, hadde sj&faren (som ogsa var bileier)
tilbrakt sin hviletid ved terminalen han i sin helhet hadde losset foregdende lass
pa Pa denneterminalen er det ogsa kantine og dusj for §aferene. Ved ankomst til
denne terminalen pa nattestid er disse fasilitetene stengt, med unntak av toal etter
satt opp utenfor terminalbygget. Renholdet av disse er i falge §afarene sa
kritikkverdige at de ikke er til & bruke.

For den angjeldende transporten, som var fraOdlo, visste sj&feren i forveien hvor
han skulle |aste, at godset skulle til hans hjemby Trondheim, samt hvem
mottakeren var. Sjaferen, som er tidlig i 50-arene, har kjert lastebil som ansatt og
selvstendig bileier hele sitt voksne liv, og regelmessig for denne varegieren. Det 1a
derfor ikke an til noen store overraskelser. Han antok at godset var klart til lasting
klokken 13, og posisjonerte seg pa avsenderens terminal i god tid far dette. Etter &
hameldt sin ankomst for terminalsjefen ble han bedt om & vente pa
parkeringsplassen for beskjed om arygge til lasterampen. Ventingen der tok en
halv times tid, og ble anvendt til & snakke med andre §afarer. Etter & ha rygget til
lasterampen ble 33 paller med gods trillet pa av sjafaren i samarbeid med
terminalarbeiderne. Sjéfaren kontrollerte samtidig at antall kolli som faktisk ble
lastet samsvarte med hva som var angitt pa fraktbrevene, og at godset var uskadet.
Etter sa & ha kvittert for mottatt gods og fatt tildelt gjenparter av fraktbrevene, var
siaferen klar for avgang, alt i |gpet av en drey time pa lastestedet. Sj&faren
fremholdt at det var en stor fordel avaae ferdig lastet satidlig, for & kunne
komme seg ut av Oslo far rushtiden pa ettermiddagen og dermed spare kjaretid.

Lasset skullei sin helhet losses hos en mottaker i Trondheim, som ville vaae
stengt ndr 5afaren kommer frem ved 22-tiden. Han har selv nakkel til lageret
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varene skal losses pa, og losser godset selv. Dette er strengt tatt ungdvendig i
forhold til tidskravene til dette godset isolert sett, men sjéfaren er avhengig av afa
posisjonert seg pa Hitra for lasting av morgendagens lass far dagens kjeretid er
omme. Lasset fraHitra skal til Oslo, og transporten av dette maigjen struktureres
tidsmessig med tanke pa at §afaren sdigjen skal laste fra Odo til Trondheim. Han
ma altsd hele tiden ligge minst en dag i forkant av oppdraget han faktisk utferer,
med tanke pa at han ikke bare skal rekke det han driver med i gyeblikket, men afa
en serie transportoppdrag til & henge sammen pa en kostnadseffektiv méte.

Den her omtalte bileieren kjarer for en samlaster som har kjgpt opp
transportbedriften der bileieren tidligere kjgrte i mange & som ansatt §jafer, og
hvor hans far ogsa var ansatt i en arrekke. Det er altsa svaat langtstéende
relagoner mellom bileieren og enkelte i samlasterens ledelse, som har fulgt med
fra den oppkjgpte transportbedriften. Bileieren har ogsa opparbeidet et svaat godt
renommé for sin kompetanse og erfaring, og har av denne grunn vaat i stand til &
fremforhandle en god avtale med samlasteren om prioritet pa transporter mellom
Oslo og enkelte kunder i Ser-Trendelag og pa Helgel andskysten. Sa lenge disse
transportene gar som de gj@ar ng, er var samtalepartner sikret en hay grad av
utnyttelse av sineto biler, hvorav den andre er bemannet av en ansatt sjafer.
Samlasterens ansvar begrenser seg allikevel til & prioritere den angjeldende bileier
pa disse spesifikke transportene, og er ikke ansvarlig for bilenes utnyttelsesgrad
dersom disse transportene skulle reduseresi antall eller bli borte.

Vi har her prevd a poengtere hvordan kjere- og hviletidsbestemmelsenei stor grad
strukturerer gjennomfaringen av transportene, og dette i betydelig grad fordi
transportfirmaet har en rundtursproblematikk alase. Det er altsd viktig ata hensyn
til hvordan tidsbruken ved hver enkelt transport influerer pa muligheten til &
posisjonere bilen til neste transportoppdrag samt gjennomfaringen av dette. Dette
farer ogsatil en ngye anvendelse av pausetiden. For den refererte transporten
mellom Oslo og Trondheim hadde sjafaren mulighet til alegge sin 45-minutters
pause til Hanestad i @sterdalen, som er omtrent midtveis mellom Oslo og
Trondheim. Kafeen stenger kl 22, men i og med at bilen var sdpass tidlig
ferdiglastet i Oslo var den fortsatt dpen, og muligheten dpnet seg for at sjafaren
kunne innta dagens farste ordentlige maltid.

5.3 Pause og kollegial interaksjon

Dette var ogsa dagen da en representant for henholdsvis vegvesen og politi dukket
opp og satte seg ned ved sj&fgrbordet pa Hanestad, som ledd i et initiativ for &
utvikle bedre samarbeidsrelagoner mellom sjafarer og myndigheter og med okt
trafikksikkerhet og reduserte transportrel aterte miljgbel astninger i @sterdalen som
mal. Sj&fgrene som var samlet rundt bordet var positive til initiativet, men
samtaleformen var allikevel preget av §afarenes lange erfaring med & mate disse
avrighetspersonene som kontrollgrer og gebyrutstedere, snarere enn som
kompetanseformidlende mentorer.

Denne pausen bad for evrig pa massevis av informasjonsutveksling i svaat
fortettet form mellom sj&fgrene: Kjareanvisninger til avsendere og mottakere som
hadde skiftet adresser, snarveier, informasjon om omkjgringer, anbefalinger om
snedige tekniske | gsninger ved ettermontering av utstyr pa bilene, samt formidling
av informasjon om egne og ikke-tilstedevaarende sjaferers gjaremd . De sjéfarene
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vi har snakket med har sa godt som alle snakket nedsettende om alt sladder og
"tullprat” som verserer rundt disse kafébordene, men vart inntrykk er at dette ogsa
er en svaat viktig, uformell arenafor kompetanseutveksing. En ma huske at disse
pausene ofte foretas etter at bade vareeier og trafikkledelse har avsluttet sin
arbeidstid, og kolleger blir dermed eneste kilde til informasjon. Det er ogsa verd &
merke seg at §afarene stort sett villig deler sin kunnskap med andre, uavhengig av
konkurranseforhol dene transportbedriftene i mellom.

Et annet eksempel pa dette er to transportforetak som i flere omganger har
konkurrert om en tidsavgrenset transportavtale for en kunde, og der begge
vekselvis har vunnet og tapt anbudet. Dette har medfart et meget anstrengt
konkurranseforhold mellom de to transportbedriftene, men safarenei deto
foretakene identifiserer seg med hverandre gjennom det spesielle arbeidet de
utfarer og beholder en god dialog seg imellom. Gjerne kan det veare dik at en
tankbilgafar ansatt i et transportforetak som ogsa utfarer distribusjonskjaring av
stykkgods, vil fale seg neamere tankbilsjafarer i andre, konkurrerende
transportforetak enn til distribusjonssj&ferenei sitt eget. Her er det atsa
arbeidsutavel sen som er identitetsskapende, ikke firmanavnet. Som et korrektiv til
dette kan det nevnes at enkelte transportforetak opp gjennom tidene har lykkesi
sin merkevarebygging i slik grad at det har vaat mindre viktig for enkelte sjafgrer
hva de gjorde enn at de "kjarte for Stie”.

Paveg ut frakafeen pa Hanestad etter den ngye tilmalte 45-minutters pausen,
forteller gafaren at han fratid til annen meter gamle kjenninger nar han er paveg
ut frakafeen, men at hans transportopplegg er sa stramt i forhold til kjgre- og
hviletidsbestemmel sene at det ikke er rom for & kunne ta en ekstra halvtime for &
vedlikeholde et ekstra bekjentskap. Hayt fravaa hjemmefra medferer at det
sosidelliv i stor grad bestér av samkvem med kolleger i samme situasjon, og i
f@lge denne og andre sjéfarer vi har snakket med har kjare- og
hviletidsbestemmel sene i gkende grad lagt begrensninger pa det sosiale samkvem
sjéfarene imellom. Vi vil diskutere dette senerei rapporten.

5.4 Kundekontakt som effektivitetsfremmende element —
og dets motstykke

Underveis mellom Hanestad og Trondheim ringte sjafaren til avsenderen av neste
dags lass pa Hitra for & avtale hvordan lastebilen kunne parkeres slik at den kunne
lastes uten at den métte flyttes farst, noe som ville innebagre at §jafarens degnhvil
matte avbrytes. PAgrunn av sin lange fartstid i bransjen hadde han opparbeidet
nage relagjoner til vareeierne han kjerte for, noe som muliggjorde denne direkte
tel efonsamtalen klokken ni pakvelden.

Transportoppdraget ble utfert i henhold til god, erfaringsbasert planlegging,
inkludert en vellykket posisionering pa Hitra. Paveg inn til Trondheim, og igjen
paveg ut mot Hitra, passerte sjafaren naa ved der han og hans familie bor. Hjem
ville han derimot ikke ha anledning til & komme fer til helgen.

Dette var beretningen om et transportoppdrag som gikk som smurt. Andre ganger
er det ikke fullt sA greit. En 5jafar som skulle laste tilbake til Lillesand og
Kristiansand startet dagen med &lastei Drammen, for s akjereinntil Oslo og
Skedsmokorset for alaste tre steder. Fra en spediter fikk sjafaren med seg et

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 25
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Safarer i langtransport — en intervjuunder sgkelse

fraktbrev for lasting av et parti direkte hos vareeier. Da han ankom vareeierens
lager viste det seg at godset var blitt innhentet til et lager i Oslo havn, hvoretter

s afaren kjarte tilbake til speditaren med fraktbrevet for sa & kjere ned i havnafor
alaste. Bilen var klar for avgang til Serlandet i kl 14, etter & holdt pa siden
klokken syv med lasting, venting og smakjearing mellom lasteplasser. Halvparten
av lasset skulletil Lillesand, resten til Kristiansand. Da §jafaren avs uttet sin
arbeidsdag kl 22, hadde denne hatt et utstrekk pa 15 timer. Av disse 15 timene
utgjer kjeretiden mellom Oslo og Kristiansand 5-5,5 timer.

Av de transportene vi fulgte med pa, var dette den der tidsbruken rundt lasting og
lossing utgjorde starst andel av den samlede arbeidsdagen, men enkelte andre
transporter fulgte ganske nag etter: En av bilene vi fulgte med fra Oslo til Bergen
hadde overtatt oppdraget fraen annen transporter som var blitt forhindret fra &
stille bil, og hadde brukt ca 4 timer pa alaste forkjellige steder i Odlo, far 5jafaren
var klar til & begynne turen mot Bergen. Pa kafeen pa Brommai Hallingdal passet
det tidsmessig & avholde en tre kvarters pause. Denne ble tilbrakt sammen med
kolleger, og sjéfarene utvekslet erfaringer og oppdaterte hverandre pa hendeler fra
brangjen.

Pa grunn av tiden som var gétt med til lasting og smakjearing mellom ulike
lasteplasser i Odlo var §afaren klar over at han ikke ville rekke frem til Bergen
innenfor rammene av kjare- og hviletidsbestemmel sene, og han ga beskjed om
dette til trafikklederen i sitt eget transportforetak. Han mente at han gjennomferte
denne turen for & hjelpe transportaren som i utgangspunktet hadde oppdraget men
som ikke kunne stille bil, og da vareeieren ikke var kunde av transportgren som na
til syvende og sist utfarte oppdraget, sa han ingen grunn til & bryte regelverket for
a komme denne for ham ukjente vareeieren i mgte. Han ville derfor kjere til
Aurland og ta dggnhvilen der, for saakjare inn til Bergen neste formiddag. Til
tross for at transporten var forutsatt utfert over natten, med ankomst i Bergen pa
morgenen, fikk sjafaren aksept for sitt fordag til gjennomfering.

5.5 Forsinkelsenes langsiktige effekt

En av bilene vi fulgte med hadde som foregaende oppdrag kjart et lass fra
Stavanger til Bergen, og det var planlagt at han skulle losse dette onsdag
formiddag, rengjere bilen for 8 kunne laste et nytt vareslag, laste pa Sotra onsdag
ettermiddag og losse i Helsingborg fredag morgen. PAgrunn av at en ferge pa et
av sambandene langs E39 mellom Stavanger og Bergen var tatt ut av trafikk
grunnet tekniske problemer, gikk trafikkavviklingen sent. Ytterligere forsinkel se
fulgte av at en bil lastet med dynamitt ogsa skulle med fergen, noe som medfarte
at denne overfarten métte utfares med redusert kapasitet pa fergen. Som fglge av
dette fikk ikke sjdfaren losset Stavangerlasset fer onsdag kveld og rengjort bilen
far pa torsdag formiddag. Etter ferdig lasting sent torsdag ettermiddag var bilen
klar til avgang, men I an til @ ankomme Flenjatunnelen ved Gudvangen etter at
denne var stengt for natten i forbindelse med vedlikeholdsarbeid. Sj&faren valgte
derfor akjare Rv. 7 over Hardangervidda, til tross for at glatt fere over vidda og
ujevnt vegdekke mellom @vre Eidfjord og Hol gjorde dette til et mer senkjert
rutevalg. Sjafaren rakk ikke frem til mottakeren i Helsingborg fer etter normal
arbeidstid pa fredag, fikk losset pa overtid men métte foreta ukehvilen der.
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5.6 Lasting og lossing og eierskap til tid

En bil for transport av elementer til et industribygg i Mandal var blitt lastet i en
Vestfoldby kvelden far transporten skulle gjennomfares. Lastingen ble foretatt
hos produsenten, og tok som normalt mellom 1 og 2 timer. Sjéfegren hadde fatt
tilbringe natten hjemme, og var klar til umiddelbar avreise neste morgen. Avtalen
var at godset skulle veare palosseplass far klokken 14, og sjafaren la opp
kjeringen for & kunne vaare der en time fer dette. Kjaretiden pa denne transporten
var ikke pAmer enn fire timer, sa §afaren kunne tilbakelegge turen i én etappe,
uten annen pause enn et toal ettbesgk og en kaffekopp ”to go”. Elementene som
utgjorde lasset var lastet pa en dpen jumbotralle og dekket med presenning.
Sjafaren observerte med tilfredshet at presenningen var surret slik at det ikke
oppsto den minste blafring selv i haye hastigheter. Ved ankomst til losseplass
matte si denne presenningen tas av og brettes sammen far den kunne legges opp
patralaetter lossing. A héndtere en slik presenning i naar 20 kuldegrader krever
en tillaat teknikk, i tillegg til at det er ganske tungt.

Det sto flere biler i k@ for lossing, alle med elementer som ble losset direkte opp
pa bygget med den stedlige byggkranen. Fraktprisen inkluderer inntil to timers
ventetid i forbindelse med lossing, mens transporteren belaster vareeier ekstra for
tidsbruk ut over dette. | falge 5jafaren kan vente- og lossetid i enkelte tilfeller til
sammen utgjare bortimot en arbeidsdag. | dette tilfellet ble ventetiden sdpass lang
at det ble for sent alaste nytt lass samme dag. Transportaren hadde behov for
ytterligere biler for lasting hos elementprodusenten neste morgen, sa 5jafaren
returnerte tom hjem. Sjaferene i dette foretaket har en forholdsvis lav grunnlgnn
pluss provigion, og tomkjaringer som dette bidrar til & holde |gnningene pa et
grunnlgnnsniva. | &ferens gyne ble dette en sardeles lite |annsom dag.

| falge Persson (2001) har logistikk i Skandinaviai hovedsak vaat analysert ut fra
vareeiernes perspektiv. Transport- og logistikkanalyser er gjerne mer opptatt av
godsstremmene enn av bilenes bevegel ser, og alle problemer synes derfor a
fordufte nar bilen er losset. For lastebilforetakene, derimot, er det afatil en hay
kapasitetsutnyttelse av materiellet —i tid og rom — en betydelig utfordring. En
forsinket transport medfarer derfor ikke kun forsinket ankomst av det aktuelle
godset, men en forsinkelse av de péfalgende oppdragene eller en omrokering av
bilfordelingen for & minimere effekten av tidstapet.

5.7 Planlegging av transportoppdragets gjennomfgring

| forbindelse med en " hastetransport” fra Sotratil Kristiansund tok lastingen fem
timer, til trossfor at alt ble |astet pa ett sted. Dette var den eneste transporten vi
overvar der sj&fgren hadde ordnet lasset selv. Bakgrunnen for dette var at §afaren,
til tross for at han kun hadde arbeidet i det aktuelle firmaet en snau maned, hadde
et utstrakt kontaktnett fra en lang rekke tidligere arbeidsforhold i transport-,
entreprenar- og industrivirksomhet. Bilen han na kjerte tilherte en transporter som
spesialiserer seg patransport til byggeplasser. Da bilen og sjéferen fratid til
annen har noe ledig kapasitet, benytter 5jafaren sitt eget nettverk for atiltrekke
seg oppdrag. | dettetilfellet ble forvognen lastet med industrigods som matte
leveresi Kristiansund innen klokken 10 pafalgende dag, mens tilhengeren ble
lastet med industrigods til Florg, som skulle lossesttil dlutt.
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Sjéferen hevdet & vaae godt kjent langs Vestlandskysten, med 15 &rs
safererfaring, og tidsfristen for levering i Kristiansund klokken 10 péfalgende
dag virket ikke uoverkommelig. Sjafaren hadde ikke planlagt gjennomfaringen av
turen noe saglig, og var farst litt uheldig med hvordan kjaringen klaffet med
fergestrekningene. Tilhengeren ble hensatt pa et naringsomrade i Farde, hvor
s&feren ville hente den igjen nér han returnerte fra Kristiansund, for sa & losse det
siste godset i Florg. Litt mer prekaat begynte det & bli da det viste seg at

L otetunnelen pa E39 sgr for Nordfjordeid var nattestengt pga utbedringsarbeid,
noe sjafaren ikke var orientert om. Ved Byrkjelo var stengningen skiltet, med
informasjon om omkjgringsmulighet pa Rv. 60 via Utvik og Stryn. Sjéfaren
observerte ikke skiltet, og tok fergen fra Andatil Lote. Tunnelarbeidet var ikke
skiltet pafergeleiet, og da overfarten var vel tilbakelagt og sjéferen hadde kjert
seg opp til tunnelsperringen, var kveldens siste ferge tilbake til Anda gétt. Det
ville ogsa vaat bortimot umulig & fa snudd vogntoget ved sperringen, og sjéferen
var usikker pa om den alternative ruten via Stryn var fremkommelig med | astebil
og om det i safall ville hainnebaret noen tidsbesparel se (ruten Byrkjelo-
Nordfjordeid via Stryn er ca 60 km lengre enn korteste alternativ, og betydelig
mer senkjert). Etter halvannen times venting ved sperringen ankom en semitrailer
med utstyr til bruk i tunnelarbeidet, og bilen vi fulgte med fikk dlippe gjennom
sammen med denne. Na var det imidlertid blitt sent pa natt, og det ble lenge &
vente pa ferge bade mellom Folkestad og Volda og spesielt mellom Festaya og
Solavagen. Intervjueren var nedt til & avbryte turen ved Moa for arekke neste
dags intervjuavtaler, og dala sj&faren an til & kunne holde tidsfristen for levering i
Kristiansund med minst mulig margin, dersom det klaffet rimelig bra tidsmessig
pa fergesambandet V estnes-Molde. Da dette var | grdag morgen, opplyste sjdfaren
at han villetilbringe ukehvilen i Kristiansund, for sa a kjare ned og kople pa
hengeren i Farde sent sendag kveld og losse denne i Florg mandag morgen.

Til tross for at §afaren hadde svaat mange ars §afererfaring avisetil, fikk vi
allikevel det inntrykk at han var urutinert i kjering langs Vestlandskysten, og at
mangel pa planlegging i forhold til gjennomfaring av denne transporten gjorde
ham utsatt i forhold til uforutsette omstendigheter. Den total e, faktiske tidsbruk
for gjennomferingen av transporten medferte at en fraktpris som i utgangspunktet
fremsto som hgy i etterkant neppe var det.

Vi har referert disse turene farst og fremst for & eksemplifisere at en lastebilsjéfar
ikke bare kjgrer lastehil, og at anvendelsen av 5aferens arbeidstid i enkelte
tilfeller, som i forbindelse med transporten fra Odlo til Lillesand og Kristiansand,
i sterre grad gar med til venting, lasting, lossing, smakjering mellom laste- og
losseplasser, inn- og utlevering av fraktdokumenter samt diskusjoner med
terminalarbeidere og speditarer. Dette reflekteres ogsdi samtalene vi hadde med
saferene. Vart paforhand utarbeidede sparreskjema var ganske formalisert, men
daturene vi var med pa varte vesentlig lenger enn den tiden det tok & ga gjennom
dette, var det god anledning til &forfalge temaene fra sparreskjemaet videre.
Selve kjgringen var et temasomi liten grad ble brakt videre i diskusjonen, altsa
selve mestringen av bilen. Kjaringen ligger som et ngdvendig bakteppe av delvis
automati serte handlinger for arbeidet 5jafgrene utever. Under samtalen med oss
snakker og lytter sjafgren vekselvis, tenker, formulerer argumenter og bruker
kroppssprak i den grad kjarestillingen tillater det, alt mens gynene sender raske
blikk i speilet, bilens posision i kjarebanen justeres for & haklaring til metende
vogntog, farten senkes og sjaferen blinker med fjernlysene for & dlippe en
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metende bil farst over en smal bru eller vibrasonene i bilen tilsier at han skifter
gir. | enkelte situasjoner stopper samtalen opp som felge av at §afaren mavie al
sin oppmerksomhet til kjaringen, for eksempel i lange stigninger pa glatt fare der
han mé falge neye med pa hvordan bilen oppfarer seg, og justere boggitrykk for &
pafare drivakselen tilstrekkelig vekt for a forhindre at han mister veggrepet. Like
snart er han tilbake i samtalen igjen, og kjaringen betjenes med rutinerte
handlinger.

5.8 Fleksibilitet i arbeidsforhold

L ogistikklitteraturen generelt har et betydelig fokus pa samarbeid i nettverk og
hvordan dette skaper " vinn/vinn-situasjoner” for de impliserte partene og

" enhanced customer value” for kundene. Det kan allikevel vaare viktig & poengtere
at hver deltakende akter i disse nettverkenei farste rekke har sin egen
verdiskapning ata hensyn til, og at slike samarbeid i praksis er midlertidige
lgsninger av konfliktfylte relasjoner som ogsa inkluderer asymmetriske
maktforhold. Mens spesielt de tidlige studiene av smabedrifter i nettverk (Piore og
Sabel, 1984; Sengenberger et al, 1990) observerte et gkende innslag av
smabedrifter i gkonomien, noe som ble arsaksforklart med disse bedriftenes
overlegne evne til markedstilpasning, hevder kritikerne (Davis et al, 1996;
Harrison, 1997) at i den grad en i det hele tatt har kunnet observere en dlik utvikling
saer dette ledd i de store foretakenes restruktureringsstrategier, og foretatt pa de
store foretakenes premisser: en ” concentration without centralization”, altsa fortsatt
konsentrasjon av kapital uten sentralisering av produksjonsprosessen, der de store
foretakene designer nettverkene for & kunne beholde den mest strategiske
posisjonen i akkumulasjonsprosessen. Norske lastebilforetak, med tre sysselsatte i
gjennomsnitt, blir usynlige og lett utskiftbare i den nederste enden av maktskal aen,
og vi har tidligere diskutert i noen sterre grad av detalj hvordan og hvorfor norske
lastebilforetak har en inntjening som er langt lavere enn gjennomsnittet for norske
foretak (Askildsen og Gjerdaker, 2007).

Hvordan pavirker dette |astebilsjaf arene, arbeidskraften? | falge Jessop (2002) har
endringene fra store foretak til smabedrifter i nettverk vaat fulgt tett av en endring
I reguleringsregime fra kollektive velferdslgsninger til individuelle

bel agnningsordninger. Harrison (1997) argumenterer at:

"...flexibility depends so fundamentally on the perpetuation of contingent work
(that is, part-time, part-year, temporary, and contract work), the shift toward
network forms of industrial organization promises to strengthen, not arrest, the
politically volatile trend toward income polarization” (s29).

Var kjennskap til lastebilnaaingen i Norge samsvarer med funnene fra Eurofound
(2004) som tyder pa at bruk av deltidsarbeid, korttidskontrakter og sesongarbeid
er lite utbredt i transportbransjen, men at arbeidsmengden nok kan variere. Den
mest fremtredende form for eksternalisering av usikkerhet som fglge av ujevn
oppdragsmengde mener vi utgj@res av mange vareeieres overgang fra
egentransport til leietransport. Denne outsourcingen gar ofte gjennom mange ledd,
der hver involverte part beregner seg en provision for & administrere videre-
formidlingen av oppdragene. Dette medfarer da at den som faktisk utfarer
godsfremfaringen mottar en godtgjarelse som er vesentlig avkortet i forhold til
hvavareeieren i utgangspunktet betaler, og har som falge av sine forpliktel ser
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overfor mellomleddene liten handlingsfrihet for & bedre sin gkonomiske stilling.
Vér innfallsvinkel i dette prosjektet er ikke godt egnet til & fremheve slike forhold,
og vi antar de vil vaae mest fremtredende ved distribug onstransporter i byene.

Det er i allefall i norsk lastebilnaaring tradigjonelt sett en sterk kopling mellom en
safar og "hans’ bil, og en fast mann paen fast bil er nok normen for fordeling av
arbeidskraft til produksjonsmidlene. Innenfor enkelte del segmenter av brangen,
som distribusgion av autodrivstoff, benyttes skiftordninger i noen grad. Ogsa andre
eksempler pa dette er kjent, men faste 5jaferer pafaste biler er etter alt & dgmme
den vanligste formen for organisering. Sjaferene vi samtalte med var allei fast
arbeid, med et naart forhold til bilene de kjerte, selv om arbeidsmengden varierer.

5.9 Selvanseelse og kompetanse

Sennett (1998) er opptatt av hvordan arbeidet “in the age of the new capitalism” er
preget av mangel pa kontinuitet, av at praksishasert erfaring ikke lenger blir
verdsatt og av ytterligere fremmedgjaring av arbeidskraften i forhold til
produksjonen og produktet. Denne mangel pa kontinuitet viser seg i kunde/
leverandarrelagoner, i bedriftenes egne forretningsstrategier og krav til ansattes
kompetanse. | f@lge Sennett medferer stadig endrede kompetansekrav og
fragmenterte laaingsprosesser en falelse hos arbeidstakerne at den kunnskapen de
har tillaart seg ikke lenger har verdi, det vanskeliggjer mestringen av arbeidet, den
ansattes identifisering med sin yrkesrolle og dermed vedkommendes selviglel se.
Som et motstykke til dette kan vi fremheve Lundvall (1992), som fremhever at for
alykkes som akter i "den larende gkonomien” ma man ikke bare evne atilegne
seg ny kunnskap, man maogsavaaei stand til 4" avlaae” seg kunnskap som med
tiden er blitt irrelevant. | lys av Sennetts syn kan man da undres om ikke et individ
for hvem kunnskapen knyttet til yrkesutevelsen er en viktig del av vedkommendes
identitet, vil oppleve det som problematisk a vite hvem han er nér han skal
glemme hvem han har vaat. Det som fremstar som ”windows of new
opportunities” for Lundvall og andre forskere innenfor innovasjonsteori og
evolusjonaa gkonomisk teori bidrar altsatil degradering og fremmedgjering i
Sennetts perspektiv.

Av transportene vi fulgte med pa ble én gjennomfert som felge av at jaferen selv
hadde kontaktet en sterre transporter og avtalt et oppdrag. | dettetilfellet ble altsa
transportforetaket §afgren var ansatt i underleverander til et sterre transport-
foretak, som igjen er underleverandar av transport- og gvrige logistikktjenester til
den angjeldende vareeieren. Sjéfaren hadde pa forhand innhentet tillatelse frasin
arbeidsgiver til pa egenhand a undersgke muligheten for et enkeltstdende oppdrag,
informerte sa igjen arbeidsgiveren om det foreliggende tilbudet, og fikk aksept for
agjennomfere dette. Normalt gar informasjonsflyten i en annen retning: | de
minste | astebilforetakene med ansatte sjafgrer vil gjerne (bil)eieren selv vaae den
som fordeler transportoppdragene til sjafarene eller trekke seg ut av
informasjonsstrgmmen ved alavareeier eller mellommann (spediter eller
samlasten) ha direkte kontakt med sj&fgren. De fleste Séfgrene vi intervjuet var
ansatt i litt starre bedrifter, der en eller flere befraktere eller trafikkledere tar imot
transportoppdragene og fordeler disse. Befrakterne er da ogsa de som har den
kontinuerlige kontakten med sj&fgrene under gjennomfgringen av transportene.
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5.10Kunnskap, leering og viktigheten av a begrense
informasjonsflyten

Som logistikkdefinigonene fremhever medfarer gjennomfaringen av
transportoppdrag samarbeid og informasjonsutveksling mellom en rekke parter,
og Sjéferene er opptatt av & bli godt informert. Lastebileieren vil pasin side vaae
forsiktig med a videreformidle informasjon selv om de mest trivielle ting, fordi
slik informasjon kan akkumuleres til & kartlegge transporterens kunderel asjoner
og forretningsstrategier. Vi ma huske at |astebilnaaingen i hovedsak bestdr av et
stort antall svaat sma foretak, der imitasjoner av andre transportarers sma fortrinn
relativt enkelt kan foretas, noe som medfarer sterk priskonkurranse og stor grad
av diskregon rundt egne aktiviteter og strategier. Dette kan selvfglgelig skape
frustrasioner bade for sjafarene, som mener fyldig informasjon bidrar til & kunne
utfare transporttjenestene i henhold til kundens forventninger, og for
transportledel sen som vet hvordan bedriftsintern informasjon spres blant sj&fgrene
pa kafeer, bensinstagioner, ferger og terminaler. Et resultat av dette er at ledelsen i
transportbedriftene holder kortene tett til brystet, mens sjéfarene prover a gjere
det beste ut av den informasjonen de har, noe som bidrar til erfarne safarers
averson mot det de omtaler som ryktemakeriet rundt kafébordene.

5.11Eiendomsrett til kunnskap

Sennett (1998) eksemplifiserer fremmedgjeringen av arbeidskraften ved a vise il
omleggingen av produksjonen i et bakeri fra faglaate bakere som benyttet
mekaniske hjelpemidler til & gjennomfare en bakeprosess der de selv var en
integrert del bade av produksjonsprosessen og kvalitetskontrollen, til
implementering av helautomati ske bakemaskiner der bakerne er erstattet av
maskinoperatarer som betjener en dataskjerm ved atrykke paikoner av ulike
typer bakverk. Trykk pa et bilde av en bagle, og ut kommer det ferdige produkt.
Til tross for at Sennett vedgar at de ferdige produktene smaker fortreffelig nar
maskinene virker som de skal, faler bakerne, hvisidentitet er sterkt knyttet til
deres arbeide, seg nedgradert ved at deres kompetanse som handverkere ikke
lenger er verdsatt. Den nye arbei dsprosessen innebaaer ogsa at operatarene ikke
har noen innsikt i hvordan bradbakingen egentlig foregar inne i maskinene, og de
har ikke kompetanse til a foreta endringer nar bradene kommer ut enten som deig
eller som svidde klumper, noe som regelmessig skjedde. Dette er et eksempel pa
overfaring av ” disembodied knowledge” til ”embodied knowledge”, der
individuell kunnskap nedfelles i maskineriet. Den radikale forstaelsen av dette er
at eiendomsretten til kunnskapen overferes fra arbeideren til eieren av
produksjonsmiddelet. Vi skal komme tilbake til dette senerei rapporten, men i
denne omgang poengtere at begrenset informasjonsflyt til lastebilsj&f erene, noe de
oppfatter som en begrensning i deres mulighet til & gjere en god jobb, ogsa gir
dem mer begrenset innsikt i produksonsprosessen og medfgrer dermed en
fremmedgjering i forhold til arbeidet de utferer.
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5.12Individualisering og kollektivisering av ansvar

Sennett (1998) argumenterer for at et aspekt ved det postmoderne arbeidsliv er at
ledel sen sgker atyne ytterligere produktivitet ut av de ansatte ved bruk av ” human
resource management” og teamarbeid, der gefene ikke lenger er gefer, men
"coacher” og "tilretteleggere”. | felge Sennett er dette farst og fremst egnet til &
skape uklarhet blant de ansatte rundt hierarkisk struktur og ansvarsforhold, det er
hva Sennett betegner ” power without authority”.

Gjennomfaringen av transportoppdrag er et samarbeid mellom ulike foretak og
ogsamellom individer innenfor foretaket. Vi tenker her spesielt pa om Sennetts
uttrykk " power without authority” har relevansi et naa sagt hvilket som helst lite
foretak, der det er stor grad av naerhet mellom eier og ansatte.

Vi vil anta, uten & ha sikre data om dette, at eieren av svaat mange lastebilforetak
har erfaring som jafer. Kan hende har han kjert lenge og gjer det fortsatt, i ale
fall vil de vanligvis vaare godt kjent med hva arbeidet som sjafer innebager.
Safarene, spesielt i tilfeller der transportbedriften er lokalisert pa et mindre sted,
er gjerne rekruttert fra samme miljg som lastebileieren selv lever i, noe som
innebager at det er stor grad av sosial og kulturell naerhet mellom eiere og ansatte.
Viktigheten av slik naghet poengteres sterkt innenfor innovasonsforskningen og
studier av gkonomiske klynger. Relatert til norske forhold har det bl ainnenfor
forskningsprogrammene BU 2000 og VS 2010 og i Florida (2002) vaat fremhevet
at det norske samfunnet er relativt egaliteat, og at dette understetter en positiv
utviklingsspiral basert patillit, kunnskapsutveksling, interaktiv laging, innovativ
virksomhet og gkonomisk vekst.

Fra lastebil§jéf grenes fagforeningers side argumenteres det ogsa for at det forhold
at lastebilforetakene er sma medferer at det gjerne blir naare relasioner mellom
eiere/ledelse og sjafarene, og at dette er uheldig i forhold til utviklingen av
formelle arbeidsgiver/arbei dstakerrelagjoner i denne nagringen.
Sjéferorganisasjonene anslar selv andelen av fagorganiserte lastebilsjéf erer il
mellom 10 og 15 prosent av j&ferstokken, noe som i deres gyne medfarer at

" nagingsutviklingen drives av de uorganiserte”. Til sammenlikning anslas
organiseringsgraden blant bussjéfarer til & vaae over 80%.

Men i et arbeldsgiver/arbe dstakerforhold vil det veae motstridende interesser i
forhold til oppgavene som skal utfagres og hvordan disse skal kompenseres for, og
avgjerelser i forhold til dette vil forega paen anne mate enni en gjensidig
vennskapsrelasjon. Det ma sies at ingen av sj&fgrene vi har snakket med oppfatter
nagre relagjoner i bedriften som noe stort problem, men enkelte har poengtert at de
ansker & holde en viss avstand til ledelsen for at ikke et vennskap skal pafare dem
uutalte forpliktelser til & utfare arbeid de ikke faler er deres oppgaver. Vi kan
eksemplifisere dette forholdet: En §afer vi intervjuet er ansatt i et firma som har
to biler, hvor bileieren selv kjgrer den andre bilen. Sjafgren er noe eldre enn
bileieren, og begge har meget lang sjafarerfaring. De kommer fra samme distrikt
og kjente hverandre far sjdfaren ble ansatt i dette firmaet. Sj&faren opplever at til
tross for at det var en uuttalt samforstaelse mellom de to da han ble ansatt at
arbeidet skulle fordeles likt mellom deto, blir han til stadighet tildelt de minst
lukrative transportoppdragene. Da han gnsker ata opp dette forholdet med
bileieren i naa fremtid, avslar han invitasjoner til privat omgang med bileieren,
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fordi han faler at dette vil utydeliggjere hans rolle som arbeidstaker i en slik
forhandlingssituasjon.

Et annet eksempel pa sosiokulturell forankring er en §jafer som litt beskjemmet
viste oss at bilen han kjerte hadde en rekke mindre skader, noe som skyldtes at
bilen var blitt kjert av et par urutinerte avlgsere mens den faste §jafgren hadde hatt
fri. Denne faste sjéfgren hadde gjentatte ganger informert ledelsen om at bilen
matte repareres, men opplevde at dette ble trenert. Forklaringen pa dette var etter
sjaferens oppfatning at foretaket var " familie-eiet og tuftet pa en typisk
sunnmearsk ngysomhetskultur”. Sjafaren — som selv er nordmering — hadde liten
forstaelse for at det han oppfattet som ngdvendig vedlikehold ble nedprioritert pa
denne méten.

For de fleste av Sj&fgrene vi intervjuet var det en eller flere befraktere i
transportfirmaet som var de primaare kontaktpersonene for gjennomfearingen av
det daglige arbeidet. Disse sitter i en slags mellomlederposision og forsgker a
kombinere kundenes, bedriftsledel sens og sjéf erenes behov. Av og til blir
befrakterne rekruttert eksternt, men er oftei familie med lastebileieren eller
rekruttert blant de flinkeste og mest rutinerte sjaf arene. Hvordan sjafarene
opplever sin arbeidssituasjon avhenger derfor i stor grad av hvordan de opplever
samarbeidet med befrakterne, og mange av de vi har intervjuet roser befrakterne
for deres detaljkunnskaper rundt transportgjennomfgringen, dere evne il & holde
mange baller i luften samtidig og deres evnetil &finne alternative gjennom-
faringd gsninger for 8 komme §jafarens behov i mate. En sj&far presiserte
alikevel at den befrakteren han hadde mest kontakt med apent hevdet at han satt
pa” den andre siden av bordet” i forhold til sjéferene, altsa gjennomfaringen av
transportoppdragene ble sett som et utfall av en maktkamp mellom befrakter og
safer snarere enn et resultat av et samarbeid. Sjéfaren opplevde dette som svaat
demoraliserende, da dette var en understrekning av at de to hadde motstridende og
ikke felles interesser.

5.13Tilbakemeldingens dilemma

P& en transport mellom Alesund og Trondheim skulle sj&fgren losse nagr
halvparten av lasset utenfor Molde for s& & supplere med ytterligere gods utenfor
Kristiansund. Lageret ved Molde var etter vart skjgnn svaat godt bemannet med
lagerarbeidere, og ingen ga uttrykk for a veare saalig presset patid. Sjaferen
matte, etter a harygget til lasterampen, bruke tid pa alete opp en lagerarbeider
som kunne fortelle ham hvor pa lageret de palleterte varene skulle settes, samt
peke ut en rusten elektrisk jekketralle (" snile”) sjaferen kunne bruke til lossingen.
L astelemmen var glatt og stigningen var bratt, sa sjaferen klarte ikke afa pallene
inn pa lagergulvet uten hjelp. Han matte da sperre blant de ansatte pa lageret om
noen kunne vaae s snille a hjelpe ham a dytte, og etter hvert var det en som
nedlot seg til dette.

Vi ankom lasteplassen utenfor Kristiansund litt over halv fire pa ettermiddagen.
Her var det noe faare arbeidere tilstede palageret, men ogsa for gyeblikket faare
arbeidsoppgaver. Lagerarbeidernes tid gikk derfor med til & snakke sammen, rulle
reyk og falge med pa stemplingsurets mgysommelige bevegel se mot stengetid.
Sjaferen skulle ferst losse tompaller, og han ble med en doven labb anvist hvor
han kunne hensette disse samt en jekketralle han kunne bruke til formdlet. Varene
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som skulle lastes var skilt ut fra de @vrige varene pa lageret og tydelig merket, og
dabilen var klar til lasting passerte stemplingsuret 16:00. De ansatte pa lageret
forlot da stedet, og §aferen var da nok en gang henvist til seg selv, en rusten
jekketralle og et ujevnt gulv atrekke pallene over. Pa sparsma om utfaringen av
disse lastingene og lossingene egentlig herte inn under hans arbei dsoppgaver
svarte han at han ikke trodde transportbedriften var kjent med hvordan dette
foregikk i detalj, men at det bade av vareeier og transportbedrift ble ansett som en
form for " service” gafaren matte yte for at transportaren skulle beholde
kjaringen. Ut fra generell kunnskap om transportbedriftens forhold til kundene
mente han at bileieren neppe ville ta opp forholdet med kunden dersom sjafaren
innmel dte dette som "avvik”. Selv syntes han for gvrig at lasting og lossing ga et
greit avbrekk frakjarerutinen, en anledning til & bevege kroppen litt og en
anledning til adaav en prat med de av lagerarbeiderne han kjente. For sikkerhets
skyld satte han den digitale ferdsskriveren pa”hviletid” mens han losset og lastet -
i stedet for "annet arbeid”, som dette faktisk var — for ikke & fa registrert et brudd
pakjere- og hviletidsreglene.

| en nylig offentliggjort rapport om distribusjonss af erenes arbei dssituasjon
(Enerhaug og Gamperiene, 2010) fremheves ogsa " tilbakemel dingenes dilemma”
— askulle ta opp ubehagelige forhold med kunder en er avhengig av a ha et godt
samarbeidsforhold til. Til forskjell fra Enerhaug og Gamperiene er vi alikevel av
den oppfatning at slike forhold ikke skal tas opp mellom sjéfar og lagerarbeider,
men rapporteres fra 5afer til transportledelse og videre til vareeier. Hvis
transportoppdraget er outsourcet i flere ledd og de kritikkverdige forholdene er &
finne hos avsender eller mottaker som ikke er fraktferer, blir disse
kommunikasjonslinjene mange og til dels uoversiktlige, med fare for
informasjonsbortfall og —dreining undervegs.

Siaferene vi har snakket med har allikevel uttrykt at dei all hovedsak er fornayd
med forholdet til ledelsen i transportbedriften, til tross for at den
neysomhetskulturen som det sunnmearske transportforetaket ble assosiert med
ogsa blir brukt for & beskrive forholdene i transportbedrifter ganske andre steder i
landet. Mens enkelte sj&farer nevner at de far kjepe DV D-spillere, kaffetraktere
osv til bilene pa firmagets regning, noe de tar som et tegn pa at de verdsettes som
arbeidstakere, sier andre at de ma mase for a fa nye arbeidshansker nér de gamle
er utdlitt, noe de ser pa som et tegn pa at de ikke verdsettes. Ellers opplever
sjéfgrene det som positivt ndr ogsa ledel sen kan utvise fleksibilitet med hensyn til
agi gafaren en ekstrafridag eller legge opp til en kort arbeidsdag nar
vedkommende har behov for det, eller atildele en Sjéfar et lasstil eller i retning
av et sted hvor sj&fgren av andre grunner har behov for ainnfinne seg. Det
antydes underhanden-avtaler der §afaren innvilges litt ekstra fri ndr det passer inn
i bedriftens transportavvikling som motytelse mot at §jaferen ikke benytter seg av
egenmeldinger ved kortere sykefravaa. Dette er den sykeperioden arbeidsgiveren
selv normalt betaler sykepenger for.

5.14"Voice” eller "exit” i lastebilforetakene

Flertallet av sjdfarene vi intervjuet var fagorganisert, stort sett i Norges
Transportarbeiderforbund, men uten at dette til synel atende hadde sselig
innvirkning pa formaliseringen av arbeidsforholdene deres. De fleste hadde en
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form for arbeidskontrakt som i det minste dokumenterte ansettel sesforhol det,
mens noen hadde en kontrakt som i sterre grad beskrev arbeidets innhold, ogsa at
arbeidsgiveren forbehol dt seg retten til atildele sj&fgren andre oppgaver enn
lastebilkjering dersom arbeidsmengden tilsa det. Noe fa av vare samtalepartnere
visste ikke sikkert om de hadde mottatt noen arbeidskontrakt. De faareste
séferene falte at de hadde muligheter til & pavirke lannssystem eller lgnnsnivai
bedriften, da dette ganske enkelt ble fastsatt av ledelsen. Ingen av §éfarene hadde
tarifflann, og ensket det heller ikke, da de forventet at det ville innebaae en
lannsreduksjon. Allikevel svarte enkelte at noen av deres kolleger arbeidet for afa
giennomslag for tariffavtale i deres bedrift, uten at det i dissetilfellene syntes a
vage saalig motstand mot dette fraledelsens side.

Sa naa som ale sj&ferene vi snakket med hadde [gnn pr dag, altsdikke en
provigonslgnn knyttet til hvor mye vedkommende lastet eller hvor fort han kjarte,
men heller ikke fast lann. Mange av disse hevdet at dagnlegnn var vanlig for de
saferenei deres respektive bedrifter som kjearte langtransport, mens timel gnn var
vanlig for §afarene som kun kjgarte lokalt. Noen fa hadde en fast (og
argumentativt ganske lav) manedsi@gnn og en provisioni tillegg. Disse safarene
hevdet at denne provigonen var lovlig fordi den kun var et tillegg til den faste
maneds gnnen. Den ene av disse hevdet selden @ métte naye seg med den faste
grunnlgnnen, mens den andre sjelden kom over dette nivaet.

Den ene av sjafarene med fast manedsl ann hadde funnet en inkonsistensii
bedriftens |gnnssystem i den forstand at den timebetalingen sj&fgrene hadde for &
vente pa verksted (ndr bedriften ikke hadde annet arbeid atildele dem) var lavere
enn den faste manedsl gnnen fordelt patimer. Sjaferen hadde presentert dette for
ledelsen i form av et enkelt regneeksempel, og fétt justert opp ventetidsl ennen
som fe@lge av dette.

Kun en av sjdfarene vi intervjuet hevdet a kjare pa ren provigonslann, og hadde
en mistanke om at dette ikke lenger var tillatt. For egen del var han allikevel
forngyd med dette systemet, som han hadde vaat |gnnet etter i nesten 30 ar, og
mente det for hans vedkommende ikke medferte noe ekstra pressi retning av
ulovlig kjering.

Vi hadde ikke forventet atreffe §afarer som var saardeles misforngyde med sine
arbeidsgivere. Til det er mulighetene for jobbskifte relativt gode, og de
forekommer ogsa hyppig. En av de fa 5jaferene vi intervjuet som var genuint
opptatt av fagforeningenes rolle hevdet at gode muligheter til & skifte arbeidsgiver
undergravde bade vegtransportbransiens og lastebil g af aryrkets utvikling, fordi
misforngyde gafarer ikke arbeider for & utvikle bedriften innenfra, men slutter. De
velger altsd " exit” fremfor "voice” i Hirschmanns (1970) terminologi. De fa
kvinnene som inngikk i vart utvalg var mer usikre pa sine muligheter til a bytte
arbeidsgiver palinje med sine mannlige kolleger. Disse kvinnene hadde fétt jobb
uten tidligere s&fgrerfaring og opplevde at de ble godt tatt i mot av sine
respektive arbeidsgivere, men var altsd usikre pa om andre | astebilforetak ville
vurdere dem like positivt.
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6 Arbeidsinnhold, jobbutfgrelse, og
kompetansebehov

Eddy Nehls (2003) hevder i henhold til Gran (2008) at bade den heye grad av
selvstendighet og lave grad av fagforeningstilhgrighet de begge mener & observere
innenfor godstransport pa veg skyldes at virksomheten har sin opprinnelse som
bibeskjeftigelse for bander. At 5afaryrket har sin opprinnelse i landbruks-
samfunnet og ikke i industrisamfunnet hevdes derfor a veare arsak til yrkets
fragmenterte karakter. Vi har ikke inngdende kjennskap verken til Danmarks eller
Sveriges gkonomiske historie, men forholdene i Norge skulle datilsi at rutebil-
nagringen (med en fagorganiseringsgrad pa ca 85%) skulle vaare et produkt av
industrisamfunnet, mens lastebilnagingen (med en fagorganiseringsgrad pa
anslagsvis 10-15%) ikke skulle veare det. Vi ser betydningen av a benytte historisk
kunnskap for & analysere forholdene i transportbransien, men relatert til Nehls' og
Grans konklusjoner ser vi ikke at viktige, arsaksforklarende faktorer til brange-
og organisasjonsstruktur er afinnei preindustrielle forhold.

Gran finner at | astebilsjaf arene sammenlikner sitt arbeid med industriarbeidernes:

" De afgramser sig negativt frafabriksarbejdere. Nar de skal forklare hvorfor det
er godt at vaae lastvognschauffer, sker det ved at sammenligne med
fabriksarbejdere, som er lukket inde, bliver overvaget og udferer ensformigt
arbgjde” (s. 216).

Vi opplever i dette prosjektet til svarende respons pa sparsma om sjafaryrkets
positive sider, men kan ikke forsta annet enn at ensformigheten eller monotonien
ved a kjare en gitt vegstrekning ikke star noe tilbake for fabrikkarbeid, saalig hvis
man har kjert vegen noen ganger, uavhengig om det gjelder motorvegen mellom
Rimini og Milano eller riksveg 3 gjennom @sterdalen nattestid. Det er ikke sa
mye som skjer.

Forklaringen kan ligge|i at sjafarens oppfatning av yrketsinnhold i liten grad
dreier seg om kjeringen, da dette kun er ett element i arbeidsdagen som ogsa
bestar i ruteplanlegging, lasting og lossing, papirarbeid i forbindelse med godset
og dokumentasjon av arbeidet, bilettersyn og verkstedsbesgk, orientere seg om
trafikksituasion og faremeldinger, samt & holde seg oppdatert pa hva kolleger og
konkurrenter bedriver.

6.1 Lasting og lossing — kunnskap om vareeiers rutiner

| forbindelse med lasting og lossing kreves det mer av sj&fgren enn at
vedkommende er i stand til @ mangvrere seg frem dit og inn til en lasterampe. |
mange tilfeller vil §afaren vaare den eneste representant for transportegren kunden
noensinne har sett, og — nar den annen part i varebyttet er fraktfarer — kanskje
0gsa den eneste representant for handel spartneren. Uten eksplisitt referanse il
erfaringene fra dette prosjektet kan det synes som om enkelte transportarer legger
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sterre vekt pareklameverdien i lastebilenes utfarelse enni sjafarenes fremferd. En
leder av en starre transportsentral vi intervjuet i et tidligere progekt var opptatt av
betydningen av & bruke faste 5afarer pa de ulike oppdragene, slik at §aferene
opparbeidet erfarning med avsendernes og mottakernes gnsker og behov
(Eidhammer og Jean-Hansen, 2008). Dette forhold fremheves ogsa av Enerhaug
og Gamperiene (2010). For en transportsentral er slike forhold litt ekstra
vanskelig, fordi dei utgangspunktet kun har en rolle som formidlere av oppdrag
mellom transportkjgpere og transportbedriftene som eier sentralen. De har derfor
begrenset innflytel se over hvordan transportene gjennomferes.

Avsenders og mottakers ansker og behov medferer blant annet gjernei at 5afaren
deltar i , eventuelt alene forestar, lasting og lossing. Vart inntrykk er at dette er en
ordning som er blitt mer vanlig med arene, men vi har ingen sikker informasjon
om dette. Sikrere er det at en gkende andel av lasting og lossing foregar utenom
kundenes ordinaae arbeidstid, dik at §afaren er alene om arbeidet. Vare
intervjuer gaingen klar forstaelse av ansvarsforholdene rundt dette, det vaare seg
hva som er avtalt mellom transporter og transportkjaper, erstatningsansvar ved
skade pa godset i forbindelse med lasting og lossing, €ller i forhold til
personskade. Dersom disse ansvarsforholdene faktisk er sa utydelige som vare
intervjuer gainntrykk av, tviler vi pd om dette vil komme sj&fgrene til gode ved et
uhell, men vi har ikke forfulgt dette temaet.

Sjaferenes syn pa denne delen av arbeidet er delt. Pa den ene siden opplever de at
de blir palagt ekstraarbeid de ikke har betat for og som de gjerne maregistrere
som "hviletid” for & fa gjennomfert, og som ogsa eksponerer transportbedriftens
underlegenhet i relagion til transportkj@peren. Pa den annen side er aktiviteten et
avbrekk fra kjeringens ensformighet, en mulighet til & fa beveget seg litt, samt en
mulighet til litt sosialt samkvem med terminalarbeidere og kontorpersonale pa
stedet.

Internagonal transport, som skal utfaresi henhold til CMR-konvensjonen, fritar
g&farene for laste- og lossearbeid. A péberope seg et dikt fritak kan allikevel
medfare at 5jaf@ren nedprioriteres pa terminalen, blir sent ekspedert, og far et
ytterligere tidspress pa den paf el gende kjeringen.

En sjafar som frakter mineral produkter i bulk ma normalt avgi vareprove til
mottaker far han far losse. Mottakeren analyserer s preven for akontrollere at
den innehar den avtalte varekvalitet. Dette innebager ikke noe saalig merarbeid
for sj&faren, men paferer en del ekstra ventetid. A vaare en rutinert bulkbilsj&far
innbagrer at en har utstrakt kunnskap om de forskjellige systemene for vareflyt hos
de ulike kundene. Disse er i stor grad spesialkonstruert for hver enkelt
industribedrift, tilpasset denne bedriftens produks onsform og internlogistikk.
Ulike dimensjoner parargater er i ulik grad tilpasset |astebilens rarsystem, og
tyngdekraften (droppsiloer), mekaniske innretninger (skruer) og trykkluft brukes
pa ulike méter for &forflytte varene. A operere disse systemene péa en effektiv
méte for forskjellige varekvaliteter og under ulike vaa- og temperaturforhold
krever lang erfaring. Den angjeldende sjéfaren forklarte ogsa at han bedgmte
|astevekten pa bilen " etter ryggmargsfelelsen”, noe som ikke krever mindre
rutine: Bulkvarene stremmer fra et lukket rersystem over pa bilens bulktank, og
sj&feren kan kun fa en formening om lastvekten pa bilen ved kunnskap om varens
egenvekt kombinert med & observere hvor hgyt varen stér patanken gjennom
lastel ukene pa toppen. Tidligere stod bilene pa enkelte lasteplasser pa en vekt og
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lastet, i de senere ar er det utviklet sensorer pa bilenes akslinger som viser
aksellast. Vi antar at dette er til uvurderlig hjelp for de fleste sjaferenei forhold til
alaste riktig, men den her angjeldende g&f gren hadde sd mange ars rutine med
bulktransport at marginene han opplevde & hafor overlasting (fra 50 til 52 tonn
totalvekt) var tilstrekkelig slingringsmonn til & kunne laste riktig pa
ryggmargsfalel sen.

Minst to av 5jafarene vi intervjuet hadde behov for maskinfarerbevisi forbindelse
med lasting og lossing. Den ene sjaferen kjarte flishil, og lastet i mange tilfeller
varene selv med hjullaster. Paen av lasteplassenei et av Norges mer grisgrendte
dalferer hadde varecieren stilt en hjullaster til radighet for sjéferene, men
prioriterte ikke vedlikeholdet av denne, da vareeieren ikke benyttet den selv. Den
ble kun brukt av et stort antall forskjellige sj&ferer, som hver for seg heller ikke
falte noe ansvar for hjullasterens tilstand. Resultatet var at Sjafarene, nar de lastet
pakvelds- eller nattestid, ofte selv métte forsgke a reparere hjullasteren far de
kunne bruke den til lasting. A reparere hydraulikkanordninger i vinterkulden
nattestid krever ikke bare stor grad av teknisk innsikt, men ogsa talmodighet,
lojalitet og yrkesstolthet.

Safarens utfordringer tar allikevel ikke slutt nar lasset er pa. Denne flisbilen er
utstyrt med et sinnrikt system for lossing, et sdkalt "walking floor” bestdende av
elementer i derkplatene patralla som beveger seg i motsatt takt med hverandre og
dermed skyver flidasset ut i bakkant. Dette er vel og bra salenge ikke sagflis kiler
seg ned mellom gulvelementene og dette eventuelt fryser fast. | falge sjaferen
forekommer slike forkilinger regelmessig og kan medfare et betydelig og
tidkrevende manuelt arbeid.

For den andre sjaferen utgjer transporter av anleggsmaskiner mellom forskjellige
anlegg en betydelig del av transportoppdragene. Ogsa her er det vanlig at
sjéfarene kjerer maskinene pa og av tralla selv, og for dette fordres
maskinfererbevis. Disse maskinene er kostbare, safaren beretter om en nylig
gjennomfert transport til Gallivare med en hjullaster til en verdi av 2 millioner
kroner, og afeilberegne ved p& eller avkjaringen av maskinen vil kunne medfare
at den velter. Sjéfaren er ikke blitt gjort kjent med hvem som har det gkonomiske
ansvaret hvis noe dlikt skulle skje. Det er liten grunn til atro at sjaferen selv vil bli
forsgkt gjort personlig ansvarlig for en slik hendelse, men det er i allefall uklart
for ham hvem som har det gkonomiske ansvaret. Det viktigste vil alikevel vaare at
sjéfearen selv er meget utsatt plassert i en slik situasjon, med tanke pa selv akunne
komme til skade. Gragn (2008) finner i sin studie av sikkerhetskulturen i den
danske lastebilnagingen er preget av en reaktiv sikkerhetsstrategi, mens en
proaktiv strategi selvfglgelig ville hatt en sterre forebyggende effekt. Vi har ikke
forfulgt dettei vart prosjekt, men ser ikke bort fra at dette ogsa kan medfare
riktighet i norske transportbedrifter. Enkelte vareeiere, som i norsk sammenheng
er store industribedrifter, avkrever sikkerhetsopplaging av ale som oppholder seg
pa deres industriomrader. Dette innebagrer at 5jafarer som laster og losser der ogsa
ma gjennomga sikkerhetskurs (arrangert av vareeieren) far tilgang til omradet
tillates samt benytte verneutstyr (hjelm, briller, vernesko osv.). Var erfaring er
allikevel at dette er sikkerhetsrutiner utviklet av vareeierne som fglge av de
offentlige reguleringer deresindustrielle aktiviteter omfattes av, og ikke utformet
av transportarene med tanke pa deres egne ansattes sikkerhet.
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6.2 Papirarbeid

Erfaringene fratransportene vi deltok pa, var at §aferene ikke hadde noe
betydelig pairarbeid i forbindelse med dokumentasjonen av godset de fraktet,
utover & kvittere for mottatte varer, sgrge for at det fulgte med fraktbrev pa hvert
parti, og sasetil at mottaker kvitterte for mottak. | denne forbindel se kunne det
bli noen sma disputter der enten 5jafer eller mottaker kvitterer " under forbehold”,
noe som innebagrer at de kvitterer for & ha mottatt varer, men at emballeringen av
disse gjar det umulig atelle antall kolli eller kontrollere varenes tilstand. Ved
transport av temperaturregulert gods vil sjafaren gjerne ved bruk av eget
termometer kontrollere den faktiske temperaturen pa varene nar han kvitterer for
dem. Fraktbrevet vil gjerne angi hvilken temperatur varene skal transporteres p3,
men aggregatene pa bilene er dimensjonert for at varene skal beholde den
temperaturen de har ved innlasting, men ikke & endre denne. Ulike frukt- og
grennsakssorter fordrer ulike oppbevaringstemperaturer, noe som gjerne er en
utfordring i forhold til samlasting, sserlig ved transport over lange avstander. Noen
fruktsorter avgir sakalte " modningsgasser” som medfarer at de ikke ma lastesi
nagheten av varer som er falsomme for dette. Vareeierne har normalt hay
kompetanse pa slike forhold, men hvis sjafaren laster for flere kunder, hvor hver
enkelt ikke har oversikt over hva som for gvrig befinner seg pa bilen, ma han selv
ha kunnskap om dette.

Ellersvil det painternasjonale transporter veae et starre antall dokumenter
tilknyttet varene, og for en mindre rutinert utenlandssjafer kan disse virke
forvirrende like: stort sett inneholder alle opplysninger om avsender, mottaker,
antall kolli og vekt, men gjernei ulike farger, sprék og detaljutfarelser, supplert
med tallangivelser 5j&fgren ikke vet hva omhandler, samt stempler i gkende
sterrel se og kunstnerisk kompleksitet etter hvor langt @st i Europa godset er lastet.
Noen av disse dokumentene skal til mottakeren, noen skal til tollvesenet pa EUs
ytre grenser, noen skal enten til mottaker eller til innfortollende spediter, noen
skal stemples pa avsenderlandets grense som bevis pa at eksport har forekommet
og returnerestil avsenderen som sa kan sgke eksportstette og noen dokumenter
medfalgende matvarer skal avleveres en matvarekontrollerende instans. Vi vil
anta at med arene har oppmerksomheten og regel verksutvikingen tilknyttet ADR-
transporter medfart at det blitt mer vanlig blant eksempelvis avsendende
samlastere dinformere sjafarene om at det er lastet farlig gods pa bilen. Det
mangler ellersikke patidligeretilfeller der dokumentasjon pa dette farst oppdages
nar sjdfaren ankommer fergekontoret for sj@verts transport til eller fra Norge,
hvorpa han enten blir nektet overfart eller ma vente pa en fergeavgang der slike
transporter tilgodeses. Saalig hvis det farlige godset er brannsl ukkingsapparater
(som kan antas a skulle forhindre ulykker snarere enn forarsake dem) eller et parti
neglelakkfjerner vesentlig mindre enn det som oppbevaresi fergens egen tax-free
butikk, kan slikt virke urimelig og det alternative rutevalg tungt.

Vi oppfatter det allikevel dlik at nye IKT-systemer er tatt i bruk paen slik méte at
dokumentutvekslingen i starre grad na foretas online mellom kjgper, selger og de
ulike kontrollerende instanser, med mindre medvirkning fra sj&f grene.
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6.3 Kunnskap om regelverk: Arbeidstid og kjgre- og
hviletid

Vi blei vare innledende samtaler med NLF og sjaf arenes organi sasjoner gjort
oppmerksomme pa at det er en viss grad av inkompatibilitet mellom tre ulike
regelverk som sj&fgrenes arbeid er omfattet av: Kjgre- og hviletidsbestemmel sene,
Arbeidstidsdirektivet og Arbeidsmiljgloven. Detaljenei disse kan hver for seg
virke nag ubegripelige for enhver uten juridisk kompetanse, mens de hayst
sannsynlig er utarbeidet i fagmiljger uten saarlig samlet transportkompetanse. A
métte forholde seg til alei sammenheng gjer dette ytterligere utfordrende. Var
oppfatning gjennom intervjuene var at §aferene hadde nok med a skaffe seg den
nadvendige oversikt over kjgre- og hviletidsbestemmel sene, og & seke a tilpasse
arbeidet til disse. De fleste vi intervjuet hadde liten eller ingen kjennskap til de
andre regelverkene, men en §jéfer uttykte sin misngye med at han opplevde at
arbeidsmiljgloven kun ble anvendt pa |astebilsjdfarer i forhold til arbeidstid, mens
andre aspekter ved loven ikke ble implementert i 5jéfarenes arbeidsmilje.

De av sjé&fgrene vi har snakket med som har lang yrkeserfaring, opplevde de
foregdende kjere- og hviletidsbestemmel sene regulert gjennom AETR4-avtalen
som mer rigide - men enklere & forstd — enn de ndvaarende, som er regulert
gjennom E@S-avtalen. En medvirkende faktor her kan nok ogsa veae at
registreringen av kjere- og hviletid tidligere var mindre detaljert og kontrollene
faare. Faring av tidligere tiders kjgrebgker ga et visst slingringsmonn for

mani pulering, mens diagramskivene som inntil nylig ble anvendt i mekaniske
ferdsskrivere kunne vaare svaat vanskelige a tyde for en utekontrollgr.

Trangy (2006) beskriver hvordan liberaliseringen av enkelte tidligere sterkt
regulerte markeder har frembrakt produktspektre i disse markedene som det er
naa umulig & skaffe seg oversikt over for kundene. Floraen av stramprisavtaler og
mobiltelefonabonnementer vil vaae velkjent for de fleste. Trangys holdning til
dette synes avage at i motsetning til den nyliberale oppfatning at forbrukerne bar
beskyttes fra Staten, behgver forbrukerne beskyttel se mot markedet.
Overfaringsverdien til vart studieomrade er at man for & imatekomme markedets
behov for individuelle tilpasninger har utviklet regelverket i mer fleksibel retning,
men ogsa gjort det vesentlig mer komplekst. Responsen vi har fétt fra 5aferene vi
har intervjuet tyder pa at de opplever at regelverket ikke mangler noe nér det
gjelder kompleksitet, men at det fortsatt skorter en del pa fleksibiliteten.

| forbindelse med en kjare- og hviletidssak i Storbritannia kom dommeren med
falgende hjertesukk:

"1 would like to add my personal sympathy, not only to the Justices but also to
the road transport undertakers who sire required to try and sift through an
indigestible mass of legislation connected with road traffic passed in this country,
supplemented by afusillade of eager directives, tired by officers from their desks
in Brussels, the purpose of the draftsman being apparently to leave the reader in a
State of bemused incomprehension.”

Det ovenfor refererte utsagnet er tatt inn | Statens vegvesen sin Handbok 228,
veileder til kjgre- og hviletidsbestemmel sene, og ma kunne tastil uttrykk for at
etaten selv har forstaelse for hvordan regelverket kan oppleves bade av

14 Accord Européen sur les Transports Routiers
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yrkesutavere og kontrollarer. Allikevel er denne veiledereni seg selv pa 157
sider, og bidrar i shméte til den allerede omfattende litteratur pa omradet.

Vi forstar det slik at géferenei det alt vesentligste stiller seg positive til kjgre- og
hviletidsbestemmel sene fordi regelverket og handhevingen bidrar til & redusere de
nag grensel gse kjaretidskrav sjaf arene ofte ble utsatt for tidligere. Allikevel
oppleves detaljenei regelverket som unadvendige og handhevel sen av disse som
ungdvendig rigide i forhold til 8 kunne utfere sjafararbeidet pa en tilfredsstillende
mate. Eksempler pa dette kan veare at Sjafaren tar sin degnhvil pa stedet der han
skal laste eller losse og far beskjed om at bilen ma flyttes av hensyn til andre
aktiviteter pd omradet, noe som medferer at degnhvilen blir avbrutt og ikke kan
godkjennes. | transportrel aterte popul aatidsskrifter rapporteres fratid til annen
episoder der sma forseelser har resultert i svaat hgye bater. Vi opplevde at
safarenei stor grad — men Slett ikke utelukkende - refererte til disse vel
formidlede eksemplene nar vi diskuterte kjare- og hviletidsforhold, snarere enn til
egne erfaringer. Enkelte sjafarer fremholdt at kontrollgrene gjerne var kjent med
lokale forhold, noe som ble oppfattet som en fordel. Eksempelvis forsgker

s afarene pa Vestlandet &legge sine pauser til fergeoverfartene, sa sant dette er
mulig. Svaat mange av disse overfartene varer akkurat i underkant av en halvtime,
og sjaferene mangler noen fa minutter pa & oppfylle pausekravet. Kontrollgrene
pa Vestlandet er derimot kjent med dette, og aksepterer gjerne forholdet nar
sjfaren forklarer hvordan kjaringen har foregétt. Hvis sjdfaren fra Vestlandet
derimot legger frem dette for en kontrollgr pa @stlandet er sjansen mindre for at
kontrollgren skal vaare kjent med dette forholdet og dermed har vanskeligere for &
akseptere §éfarens valg. Likeledes hevder sjdfarene fra Nord-Norge at de stedlige
kontrollgrene der er kjent med den lange avstanden mellom mulige rasteplasser i
deler av landsdelen, og dermed er mer villige til & akseptere at §jaf arene ” strekker
skiva’ for akomme frem til et sted & stoppe. De hevder at det kan vaae
vanskeligere a fa aksept for dike forhold hvis kjeretiden blir kontrollert i etterkant
i andre deler av Norge.

6.4 Teknisk kompetanse og bilettersyn

Ettersyn med bilene synes farst og fremst & bestd av svaat viktige, men lite
tidkrevende rutiner i form av a kontrollere at bilene faktisk er i orden. Utviklingen
synes absolutt 2 ha gatt i retning av bedre og mer driftssikre lastebiler, og at
lastebileiernei starre grad benytter seg av serviceavtaler for & beskytte seg mot
ugnskede og kostnadskrevende transportavbrudd. Bilenes teknol ogiske
kompleksitet medfarer at 5jafarenei vesentlig mindre grad kan reparere disse selv,
ik at det mens det i tidligere tider var vanlig at sj&farene utfarte vedlikehold og
ogsa enklere reparasjoner selv (og nesten like vanlig at slik kunnskap var en
forutsetning for &jobb), krever dikt arbeid na en spesialkompetanse §afarene
ikke forventes & ha. Snarere er det slik at garantiforhold og serviceavtaler ikke
lenger gjelder dersom det viser seg at §aferen selv har skrudd pa bilen. Sjaferene
palegges alikevel gjerne ansvar for at feil oppdages og at behov for vedlikehold
og reparasjoner innmeldes, enten til transportbedriften eller ved at 5jafgren avtaler
verkstedstid selv og sa melder til trafikkontoret at bilen matas ut av drift.
Flertallet av sjdfarene vi intervjuet sa at bedriften da kunne preve a finne annet
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arbeid til dem nar bilen var pa verksted, men at de mottok en gkonomisk
kompensasjon nar annet arbeid ikke forela

Pa mange av bilene er det montert tilleggsutstyr for til dels betydelige summer:
kraner, | gftelemmer, kjaleaggregater eller kompressorer for & nevne noe, som ikke
alltid har like hgy grad av driftssikkerhet som bilenei seg selv, og som er helt
negdvendig for & kunne gjennomfere transportene. Vare intervjuer tyder paat i den
grad 5jafaren allokerer mindre av sin ressursinnsats til bilvedlikehold, er dette i
allefall delvis erstattet av gkt tilsyn med ettermontert utstyr.

6.5 Trafikale forhold

Vi opplever at sj&ferene, nar de gjer rede for sine arbeidsoppgaver, hele tiden
beskriver seg selv i relagon til noe annet, og da stort sett i form av sosiale
relasjoner. Spersma om selve godsfremfaringen, bilkjaringen, som i
utgangspunktet er fokus for dette prosjektet fordi det er der 5af arene mater den
offentlige vegen, kom vanligvistil &dreie seg om saferenes forhold til andre
trafikanter, og hvordan vegsystemet var utformet for divareta trafikkavviklingen
snarere enn tilpasset deres eget kjaretay. De fleste av 5af arene hadde opplevd
nestenulykker i forbindelse med privatbiler som befant seg i lastebilspeilenes
blindsoner eller som har kjart inn foran lastebilen og bremset, sannsynligvis med en
antakelse om at |astebilsj&f gren kunne foreta en tilsvarende hurtig nedbremsing.
Flere av §afgrene uttrykte derfor et sterkt gnske om at fareropplagringen bade for
personbilfarere og motorsyklister kunne inkludere i det minste en liten tur med
lastebil, slik at kandidatene kunne fa en introduksjon til hvordan trafikkbildet
fortoner seg fraferersetet i en lastebil.

Sjafarene som kjerer mellom de nordligste delene av Nord-Norge og Ser-Norge
kjarer gjerne gjennom Finland og Sverige. De beskriver kjaringen slik at det er
farst nér de kjarer inni disse andre landene at de kan senke skuldrene. Dette tyder
paat kjaringen i Norge byr pa en rekke sterre og mindre stressmomenter de ikke
opplever ved kjaringen i utlandet.

Mgter med andre lastebiler opplevdei alefall intervjueren i mange situasjoner
som direkte skremmende. Selv de interregionale hovedarene, eksempelvis riksveg
7 giennom Hallingdal og store deler av riksveg 3 gjennom Jsterdalen oppleves
som uforsvarlig smal nér to vogntog metes. En ma huske at ut over bilenetillatte
bredde kommer speilene, somi seg selv er blitt utviklet til & utgjere ganske
betydelige konstruksjoner, og bilene ma derfor legge seg helt ut pa den hvite
stripen for &gaklar av hverandre. Vegprofilen er gjerne krummet nedover mot
ytterkanten, enten for & avhjelpe avrenning eller fordi underlaget ikke har vaat
tilstrekkelig i stand til & motsta trykket av tidligere trafikk. Slike metesituasjoner
synes a medfare at bilene legger seg over mot hayre side, duver litt frem og
tilbake, og far darligere retningsstabilitet. L uftfjaaring pa alle aksler samt mellom
farerhus og chassis er ganske sikkert skansomt bade mot vegen og mot sj&fagren,
men vi undres over om ikke dette ogsa kan gi sjdfarene darligere faling med
vegens utforming og bilens bevegel ser som fglge av denne.

Noen av gaferenetilkjennegai slike metesituasjoner en engstelse for at mgtende
lastebiler skulle vaare utenlandske, da saalig nér vare intervjuer foregikk
vinterstid, da de falte utrygghet i forhold til utenlandske sjéfarers erfaring med

42

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Séaferer i langtransport — en intervjuunder sakelse

kjaring pa norske vinterveger. Da en betydelig andel av norske
grenseoverskridende transporter er overtatt av — eller outsourcet til — utenlandske
transportforetak, og da de norske gjafarene er godt kjent med de mange
presseoppsl agene om de trafikkmessige konsekvensene av dette, ma denne
engstelsen sies & vagre relativt vel begrunnet.

En slik metesituasjon, der sjéfaren tydelig ga uttrykk for den utrygghet han falte,
oppsto pa en vegstrekning i et dalfare den angjeldende sjafar har kjert opp og ned
i 32 &. Han kjenner med andre ord vegen som sin egen bukselomme. Ved a
observere den magtende semitrail erens oppbygning, farger og lyssetting antok han
raskt at dette var et utenlandsk kjeretgy, og var samtale svant hen mens han viet
sin konsentrasjon til det forestdende mgtet. Det gikk fint, selv om det duvet litt i
bilen og speilet truet med & klappe inn til farerhuset. Vart updlitelige gayemd sa
oss alikevel at marginene her hadde vaat svaat sma, og var noe mer palitelige
ryggmargsfalelse at konsekvensene fort kunne blitt betydelige.

Pa en transport vi fulgte med pa mellom Oslo og Bergen var 5afaren nedt til a
kjere over Hardangervidda, da lasset métte vaare fremme i Bergen pa morgenen og
Flenjatunnelen ved Aurland var nattestengt. Vi forstar det slik at mellom Oslo og
Bergen foretrekker 5j&fgrene ruten Gol-Laadal-Voss. Det var allikevel ikke senere
pa kvelden enn at Jon's Kro pa Geilo fortsatt hadde varmretter atilby, et sted der
det ogsa er mulig & parkere vogntog, sa sant det ikke er for mange av dem.
Strekningen pariksveg 7 mellom Hol og Veringsfossen opplevde vi som svaat
smal, men det var lite matende trafikk davi kjerte der. Derimot var vegdekket sa
ujevnt at bilen métte holde lav hastighet for ikke a skade godset som var lastet. Vi
forsgkte & observere bilens hastighetsmaler pa denne strekningen, og fant at den
kun unntaksvis gikk over 40 km/t.

Flere av §&fgrene opplevde lave tunneler som et utrygghetsmoment, saalig ble
Sarlandsporten brukt som eksempel. Denne bestar av to tunneler med skiltet
heyde 4,10 meter, og er dermed ikke unik i sin lavhet, men ble fremhevet fordi
den ligger pa Europaveg 18. Den ene §jafaren som trakk frem dette eksempl et
kjare en semitrailer med et pabygg som har en hgyde pa 4,18 meter og pa grunn
av varene som normalt fraktes et hayt tyngdepunkt. Dette medfarer at bilen duver
frasidetil side og medfarer fare for ataopp i tunneltaket pa heyre side. Sjaferen
hadde erfart en slik hendelse, der det hadde kostet 80.000 kroner a utbedre skaden
pabilen. | falge Statens vegvesen sitt tungtrafikkart ser Sarlandsporten ut til a
kunne omkjares via Vegardshei, og utgjer dermed ingen absolutt hindring for
hgye transporter mellom @stlandet og Serlandet. Sjaf erenes poeng var snarere at
de opplevde det som negativt at en sdpass viktig transportare hadde en slik
dpenbar flaskehals.

Andre gafarer tok opp tilsvarende forhold, men uten referanser til spesifikke
tunneler. Problemet utgjeres av at 5jafarene er engstelige for at pabygget skal ta
opp i tunneltaket grunnet duvingen i bilen. Av den grunn ter de ikke holde helt til
hayre i kjegrebanen, men trekker inn mot midten av vegbanen og er engstelige for
atreffe mgtende lastebiler med tilsvarende kjerestil.

Belysningen i tunneler ble ogsa nevnt som et utrygghetsmoment. Ekstremtilfellet
vi har observert her besto i kjgring langs Riksveg 15 over Strynefjellet paveg
vestover i en aldeles glitrende paskesol mot hvite, sngdekte vidder, for sd d kjere
inn i den ferste tunnelen mellom Langevatn og Ospeli og oppleve at synet
forsvant fullstendig. Sjafaren hadde forutsett dette og satte ned farten i forkant av
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tunnelen, mens dette tydeligvis kom fullstendig overraskende pa den
forankjgrende personbilen, som brabremset da §jéfaren mistet sikten litt innei
tunnelen. | det minste var bremselysene til personbilen godt synlig, og bidro til at
|astebilsj&f eren kunne unnga pakjersel bakfra. Vi vet ikke hvor store lysforskjeller
det er realistisk autligne i forbindelse med tunneler, men refererer denne episoden
ogsa som et eksempel pa at en ulykke ble unngatt sannsynligvis fordi sjéferen var
kjent pa vegen og forutsa situasjonen som oppsto.

6.6 Lokalkunnskap

Nar det gjelder ruteplanlegging i langtransport er ikke alternativene flere enn at en
sjafer raskt skaffer seg erfaring med hovedrel asjonene, selv om uforutsette
hendelser som medferer stengte veger Mer utfordrende kan det vaare a finne frem
til faktiske laste- og losseplasser, som kan ligge pa de mest utenkelige og med
vogntog utilgjengelige steder, ofte angitt pa hastig utfylte fraktbrev med
postboksadresse eller telefonnummer. De na svaat vanlige og inntil for fa ar siden
utopiske GPS-lgsningene har medfert at det som tidligere var "taus’ kunnskap,
som rutinerte g afarer og enkelte befraktere med utstrakt §af arerfaring hadde, og
som ble formidlet muntlig til mindre rutinerte kolleger, na er "kodifisert” og
fysisk nedfelt ("embodied”) som en del av bedriftens produksg onsutstyr: En sober
rest vil i sanntid instruere sjafarentil ” at next intersection, turn right”. Kunnskap
som tidligere var §afarens eiendom er na blitt bedriftens eiendom, og utgjer et
bidrag til & senke kompetansekravet til 5jaf arene.

Det er allikevel andre, viktige aspekter ved & vagre kjent ut over det a kunne finne
frem, og flere av §jéferene vektlegger betydningen av & vaare godt kjent pa vegene
de kjerer. Mange av transportene foregar nattestid, og det er vanskelig a” lese”
vegens kurvatur og topografi ndr omradet innenfor lyskjeglene fra bilens
lyskastere er det eneste man har & holde seg til. Nar tar bakken slutt? Hvor krapp
er neste sving og hva befinner seg bak den? VVar oppfatning er at lokakjente
saferer bade vil fabedre flyt i kjaringen og opptre sikrerei trafikken enn en sjéfer
som opplever en vegstrekning for farste gang.

Hvisvi relaterer dette til noen generelle utviklingstrekk i 1astebilbrangjen, kan det
muligens forventes at §jaf arenes loka kunnskap etter hver blir darligere, fordi
arbeidet f&r mindre lokal karakter. | en samtale med en regional representant for
Statens vegvesen i et tidligere prog ekt ble det argumentet fremfart at mens
langtransportene tidligere ble foretatt av 5jaf arer som hadde sin lokale forankring
enten ved transportens startsted eller avslutningssted, har samlasternes og enkelte
starre transporterers vekst medfart at norske sjafarer trafikkerer relagoner i Norge
der deikke er kjent og at et gkende antall utenlandske §afarer kjarer i Norge hvor
dei liten grad er kjent noe sted.

Vér samtalepartners argument i denne forbindelse - han arbeider i naat forhold til
fjellovergangene over Hemsedal sfjell og Filefjell, der fremkommeligheten for
tunge kjaretay ofte er problematisk vinterstid - var at samfunnet (les: Statens
vegvesen) har lagt seg pa et niva av vintervedlikehold som er tilpasset en situasion
der sj&farene er lokalkjent pa vegen, men at dette er en situason i endring. Ved en
nylig utfert registrering i Laardal, altsa rett nedenfor der vegene over disse
fjellovergangene metes, var andelen utenlandske kjaretay 40%. Det er, savidt vi
kan se, ingen indikagioner pa at denne andelen vil avtai overskuelig fremtid, og
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en kan stille sparsmalstegn ved om den konvensjonelle holdningen om at ansvaret
for forsvarlig kjering til enhver tid pahviler sj&feren, og at hvis myndighetene
ikke har funnet det gagnlig &rydde vegen, ja, sdfar han bare vente, er oppdatert i
forhold til logistikkravene i dagens industrielle nettverk. Vi henleder i den
forbindelse til temahefte tilhgrende Statens vegvesen sin Handbok 111, Standard
for drift og vedlikehold:

"Malet er & opprettholde friksonsforhold som sikrer at en "normalt
vinterutrustet" bil skal kunne komme fram. Det forutsettes da bil uten
tilhenger i og med at med en tungt lastet tilhenger kan det vaare vanskelig &
komme opp stigninger selv med kjettinger. Med "normalt vinterutrustet" bil
menes en bil med godkjente vinterdekk eller piggdekk” (s. 239, var uthevelse)

Dalangtransport i det alt vesentligste foretas med semitrailere eller vogntog,
fremstar denne aktiviteten som betydelig nedprioritert i henhold til vegvesenets
retningslinjer.

Vi formoder at en ukjent sjafar, som legger opp sin transportrute basert pa
vegkart, vil forvente at ndr han ferdes pa en veg av Europavegstand, s vil han
oppleve en relativt ensartet standard pa denne vegen. Overraskel sen kan da bli
betydelig nar man, etter & haforstétt at E16 utgjer stamvegen mellom Oslo og
Bergen, har forsert Filefjell og begynner nedstigningen forbi Maristuen til
Borlaug?>.

En samtale med det stedlige bilbergingssel skapet i Stryn bekrefter viktigheten av
at géfarene er lokalkjent. Stigningen pariksveg 15 mellom Hjelledalen og
Langevatn er et vanskelig vegparti vinterstid, vanskelig & komme opp og farlig a
kjare ned. Et mellomstort, tradisonsrikt lastebilforetak er lokalisert i Stryn, og
transporterer bl amatvarer fraLoen til en av matvarekjedenes sentrallager pa
Dstlandet under et betydelig tidspress. Det er i falge bilbergeren saxdeles gelden
s af arene fra dette transportfirmaet behgver assistansei Strynefjellsbakkene, de
kjenner i detalj bakkenes stigning og svingenes krapphet meter for meter, de vet
hvilket gir de mavelge for a kunne holde jevnt turtall uten & utfordre dekkenes
gripeevne og de vet hvor de kan forvente a finne litt grus liggende igjen i
vegkanten fra siste strging. Med henblikk pa det gkende innslag av utenlandske
transporterer og sjafarer i Norge, ma en kunne anta at slik |okalkunnskap er
avtakende.

6.7 Hvilemuligheter

Sjafarene skal allikevel ikke bare kjere, de skal ogsa hvile. Det har spesielt fra
sj&f grorgani sasjonenes hold vaat argumentert for det paradoksale at kjare- og
hviletidsbestemmel sene handheves svaat strengt, samtidig som det finnes svaat fa
egnede rasteplasser. Nasjonal transportplan 2010-2019 fremhever at ”
Departementet ser for seg en systematisk utbygging langs ale de viktigste
transportkorridorene i arene framover”, og Statens vegvesen har viderefart denne
ambisjonen ved & utarbeide en handbok for dimensjonering og plassering av
degnhvileplasser for tungtransportsjéferer (Handbok 279). Denne definerer
innledningsvis slike hvileplasser som en del av vegtilbudet, og fremholder at

15 vegstrekningen @ye-Borlaug er prioritert for utbygging i Nasjonal transportplan (2010-2019)
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nagringens organisasjoner (bade transportsektorens nagringsorganisasjoner og
arbeidstakerorganisasjoner) skal inviteres med i prosessene for & utvikle strategier
for hvileplassene samt i planleggingen av sterre plasser.

Handboken er nylig lansert, men i fglge Transportarbeiderforbundet er ikke disse
prosessene like langt kommet i landets ulike regioner, og

Transportarbei derforbundet opplever ogsa at dei ulik grad blir involvert i disse
prosessene.

| forhold til det eksisterende tilbud av hvileplasser, sdvel i antall somi kvalitet,
ma handboken sies & sette ambisigse mal for det fremtidige tilbudet. Vi kan ikke
se at det er mange av dagens benyttede hvileplasser som oppfyller handbokens
kriterier, noe handboken ogsa erkjenner.

Informasjon som kom frem gjennom véare intervjuer var at mangelen pa dlike
hvileplasser er starst i og rundt de starre byene, og dai seardeleshet Oslo, samt pa
vegstrekninger med lavt trafikkgrunnlag. Dette er i trad med handbokens
observasjoner.

Safarene vi snakket med var unisonei sine beretninger i forbindelse med
hvileplasser: De er 3, det er langt mellom dem, de er — spesielt i Nord-Norge —
ikke braytet om vinteren, toalettene er ofte avlast og andre fasiliteter tilbys ikke.
Det betydelige innslag av temperaturregul erte transporter som foregér i Norge
medfarer et stort antall biler med kjaleaggregater som varierer mellom to
forskjellige turtalls- og staynivaer, til betydelig §enanse for andre yrkessj&fgrer
og turister. Sommerstid er plassene gjerne helt eller delvis okkupert av bobiler og
campingvogner. Alt dette er velkjente problemstillinger, men vére samtal epartnere
fremholder at dette er svaat reelle problemer.

Defleste av §afarene vi har snakket med utfarer enten utenlandskjering na eller
har gjort dette tidligere. Av den grunn er de velkjent med vegkanttilbudet 1angs
motorvegene i Tyskland, der det gelden eller adri er mer enn 50 km mellom
hvileplasser som ogsa inneholder degndpen bensinstasjon, kafé, restaurant og
gjerne hotell. Steder som Krus&/Padborg, Denekamp, Mellendorf, Geiselwind,
Lokeren, Vipiteno og Le Boulou utgjorde hektiske, sentrale samlingssteder for
lastebilgaf erer fra hele Europa og vel sa det, og kunne ofte utvise dedikerte tilbud
som gar langt ut over hva som kan tenkes omfattet av norske, offentlige
stattetiltak. Allikevel byr nok ikke de ordinaare riks- og regionale vegnettene i
Europa pa stort bedre vegkanttilbud enn i Norge pa kvelds- og nattestid, men
motorvegene er selden langt unna.

Sjafarene har forstéel se for at det er vanskelig a drive slike servicetilbud pa
kommersielt grunnlag med det lave trafikkgrunnlaget som mange norske
vegstrekninger har. Snarere synes det som om det innslag av privatdrevne kafeer
som fantes noen tidr tilbake i stor grad er blitt erstattet av begrenset antall kjeder
med begrensede antall |okaliteter, mens bensinstasjonene har utvidet sine
dpningstider og sitt mattilbud. Matkvaliteten pa bensinstasjonene far regel messig
giennomga bade av sjéfarene og i pressen. Det kan allikevel nevnes at den
sveitsiske kjeden Marché overtok 11 vegkroer (eller "familierestauranter” som de
omtaler seg som) og to moteller fra By the Way ASi 2006 har betydelige
ambisjoner om a hgyne matkvaliteten pa sine norske kafeer, bl a basert pasin
lange erfaring fra vegkroer pa Kontinentet. | Norge dekker de allikevel kun det
sentrale @stlandsomradet.
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Det finnes ogsa andre kvalitetshevende initiativ: Da gamle Cinderella kro ved
Sandeled brant ned omtrent samtidig med at E18 ble lagt i ny trasé, ble ny kafé
etablert pA Gjerstad, i tilknytning til den nye vegtraséen. Det satses ogsa her i stor
grad pa” mattorg” bestdende av ravarer av hay kvalitet.

Mens privatdrevne kafeer som tidligere var ganske vanlig ikke hadde saalig
lokaliseringsfrihet — enten var det et marked for adrive en liten kafévirksomhet i
tilknytning til eierens hjemsted eller sd var det det ikke — har kjedene starre grad
av frihet til &lokalisere og relokalisere seg dit markedet er best. Dette kan
medfare en konsentragion av kafétilbud i de mest trafikktette, sentrale strak.

Et problem i Norge er derfor at fordi lastebiltrafikken er saliten stenger de fa
tilbudene som finnes langs hovedrelasjonene nér personbiltrafikken avtar, gierne
mellom klokken 20 og 22 om kvelden, mens langtransportene foretas om natten.

Mange av sjafarene fremhever hvordan de opplever det som svaat udelikat &
matte gatil sengsi bilen etter en lang arbeidsdag der lasting, lossing, bilettersyn
og ikke minst kjettingbruk uten a hatilgang til en seardeles etterlengtet dus. Det
negative ved dette forsterkes ytterligere ved at soveplassen ogsa utgjer neste dags
arbeidsplass.

Enkelte av 5aferene ytret anske om at hvileplassene burde inneholde en vanlig
matbutikk, slik en ser pA E18 ved Kjellstad. De mener at med et slikt tilbud kan
sj&ferene slippe avhengigheten til et smalt definert og kvalitativt darlig mattilbud.

| de store byene medferer press pa arealer, arealkonflikter og arealkostnader at
hvileplasser er vanskelig & fa etablert. Brangens organisasjoner har holdt et
mangedrig fokus pa dette, og sjdfarene er spesielt opptatt av situasoneni Oslo,
der mangel pa hvileplasser kombinert med vanskelig fremkommelighet gjer
arbeidet tungt og tidkrevende. En sj&far som kjarer flytende gass forklarer at han
paveg inn nordfrafor lossing i Oslo ikke finner noe sted ata degnhvil naamere
enn Jessheim, noe som innebaaer at han ma starte neste dag med tre kvarters
kjgring inn til byen for &losse, hvorpa han far problemer med a rekke det han skal
innenfor denne dagens tillatte kjaretid.

Under en samtale med en representant for en av sjaf grenes organi sasjoner
poengteres det at bade vareeiere og speditgrer/samlastere, spesielt i sentrale
byomrader, over tid har opplevd sterkere press pa sine arealer som fglge av okt
aktivitet og begrensede areal messige ekspang onsmuligheter, dlik at tilbudet om
oppstilling av biler som venter palasting og lossing er blitt redusert hos disse.
Dette medfarer et ytterligere press pa offentlige tiltak.

Det arbeides nasavidt vi forstar med & etablere en hvileplass ved Vinterbro, 26
km syd for Oslo sentrum, en |gsning var samtalepartner i §af @rorganisasjonen ser
pasom langt fraideell: Han er ikke kjent med hvilke fasiliteter som er tiltenkt pa
stedet, men fremhever hvor isolert Vinterbro er i forhold til andre tilbud, noe som
spesielt rammer sjaferer som har behov for atilbringe ukehvilen der.

Under en transport sgrover fra Helgeland observerer vi mellom Trondheim og
Oslo syv veie- og kontrollplasser som synes & ha gode fasiliteter tilrettelagt for
kontrollgrene. | grove trekk innebaarer det at det er en kontrollplass for hver draye
times kjaring. Det fremstar da som paradoksalt at de som skal kontrolleres
(éfarene) i saliten grad tilgodeses med fasiliteter som kan gjegre demi stand til &
oppfylle de krav de skal kontrolleresfor.
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Dersom ambisjonenei Nasjonal transportplan og Statens vegvesen sin Handbok
nr 279 innfris, vil dette mer enn oppfylle de enskene sjéfarene vi snakket med
sine primaare behov, til tross for at §j&f @rorgani sasionene gar noe lenger i sine
ansker om treningsmuligheter, e-bibliotek og naarhet til offentlige
kommunikasjonstilbud. Gjennomfaringsambisjonene i Nasjonal transportplan
synes allikevel ikke & galenger enn hva”en ser for seg” (s. 105), og —som vanlig
— at forholdene mé kartlegges og utredes naamere.

Falelse av utrygghet ved opphold pa hvileplasser er noe de fleste sjéfarene
bekrefter. Mange bruker rasteplasser og bensinstasjoner langs E6 mellom Oslo og
Svinesund som eksempler, og sa godt som for alle er utryggheten gkende med
innslaget av sentral- og @steuropeiske personer, ogsa lastebilsaf arer, som
frekventerer disse hvileplassene. Mange av sjaferene har som nevnt erfaring med
kjgring i Europa, ogsai Middelhavnslandene, der kapring av |astebiler og ran av
og vold mot gafarer bestandig har utgjort en trussel. Deres utrygghetsfalelse i
Norge gar mer pa at utstyr og tilbeher til bilene kan bli borte. En §jéfer forteller
hvordan hani slike situasjoner tar bilder av bilene som er parkert rundt ham, og
sarger bade for afa med disse bilenes registreringsnumrene pa bildene og at de
andre sj&fgrene observerer dette. Han mener dette bidrar til at de andre sjéferene
da bidrar til & segrge for at hans bil far stai fred, av frykt for selv akunne bli
mistenkt for tyveri.

6.8 Behov for kontakt med foretaksledelsen

Dagéferenei langtransport sjelden oppholder seg der transportbedriften er
lokalisert, gir deikke uttrykk for at ”kontoret” er et sted for sosial omgang med
kolleger. Dette varierer selvfalgelig med sted, bedriftens organisering, kollegiale
forhold og kjeringens karakter, men det generelle inntrykket er at ”kontoret” er et
sted som oppsgkes for a ordne formaliteter som innlevering av fraktbrev og
Kjererapporter, henting av 1gnnsslipper, arbeidsklaa og utstyr, gjere avtaler om og
eventuelt fa utfart bilvedlikehold, utdetaljere hendelser og avvik som tidligere er
avmeldt i kortversjon over telefon samt gjere avtaler om arbeids- og
fritidsperioder fremover. Flere av sj&farene formidler i indirekte vendinger at dei
ansikt-til-ansikt-situasjoner med bedriftens administragjon felte seg fratatt den
frihet de verdsetter ved yrket ved at de da blir mer direkte gjenstand for innsyn og
kontroll. Pasparsma om han syntes det var upraktisk a veae bosatt pa
Lillehammer nér bedriftens trafikkavdeling ligger i Alesund svarte en Sj&fer at han
ansket at avstanden var mye starre. Mulighet til sosial omgang med kolleger
oppfattes som viktig og som noe det har blitt avtakende muligheter for med tiden,
men bedriftens lokaliteter synes ikke & vaare den foretrukne arenafor slik kontakt.
Fergene mellom Norge og utlandet var tidligere for mange en viktig metepl ass,
men utenlandskjaringen er kraftig redusert og under sporadiske fergeturer er det
na gelden kjentfolk atreffe

Kafeene er som tidligere nevnt en viktig meteplass og arena for
kunnskapsutveksling. Informasjonen som utveksles er alikevel ikke alltid i like
hey grad kvalitetssikret, og mange av sj&farer oppfatter kafeene som
"ryktebgrser” i den grad at de kun oppsgker dem dersom de vet de treffer kolleger
de erfaringsmessig trives med.
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Noen transportarer arrangerer kurs, samlinger eller utflukter med ulik grad av
sosialt tilsnitt, noe sjéferene sier de setter stor pris pa, ogsa fordi det bidrar til a
bygge opp en bedriftskultur.

6.9 Forholdet til utenlandske sjafarer

Mange av sjafarene uttrykker et ambivalent forhold til utenlandske sjaferer, da
salig til et gkende antall yrkesutevere fra sentral- og asteuropa. Pa den ene siden
oppleves det at disse sjéfgrene og transportarene grunnet lavere kostnadsniva har
konkurrert ut norske transportarer pa den kjaringen de tidligere hadde. 1 tillegg til
dette opplever de norske sj&fgrene at utenlandske konkurrenter unndrar seg
kostnader undervegsi Norge som norske transportarer ville bli straffet strengt for
aunnlate a betale: En géfer beretter at han hadde forsgkt & forklare en utenlandsk
safer at det ikke var tillatt afylle diesel fra den pumpen vedkommende var i gang
med, og som leverte farget diesel. Da han ble avfeid av sin utenlandske kollega,
ringte han politiet som henviste ham videre il tollvesenet. Her ble han opplyst om
at de ikke hadde anledning til agripeinni hendelsen. | fglge 5afaren vi snakket
med ville han selv harisikert en bot pa 20 000 kroner for en slik handling, og
opplever dette som svaat frustrerende. Vi var selv med pa aligge bak utenlandske
lastebiler som feide gjennom betalingsbommer og blinkende ATK -bokser uten a
vagei nagheten av bremsepedalen, og vi er usikre pai hvilken grad slike
forseelser forfalgesi forhold til disse transportbedriftene. De norske sjéfarene er i
alefal ganske sikre pa at dette ikke medfarer gkonomiske etterspill for de
utenlandske transportarene, og oppfatter dette som ulike konkurransevilkar bade
ved kjering i Norge og forhold til den sterke grad av kontroll de selv opplever i
forhold til betaling av vegskatter pa Kontinentet, eksempelvis MAUT og
Eurovignette.

Pa den annen side oppfatter de norske sjaferene at det jo ikke er de utenlandske
sjafgrene de konkurrerer med, men de utenlandske transportbedriftene. De
observerer hvordan disse transportbedriftene tilbyr sine §afarer darlige
arbeidsvilkar, og faler en viss solidaritet i denne forbindelse. Mange av 5jafarene
vi intervjuet hadde tidligere erfaring med kjearing pa utlandet, der de ofte fant seg
selv avskéret fra kommunikasjon til transportbedriften (dette var far
mobiltelefonenstid) i et land der det var vanskelig a gjare seg forstétt, hvor det
var vanskelig afinne frem til laste- og losseplasser og hvor de ikke visste hvor
speditarer, tollvesen, verksteder eller kafeer var lokalisert. Hvis man topper dette
med liten reisekasse og vanskelige kjareforhold, er det lett & forsta hvilke
utfordringer en utenlandsk sj&far mater ved kjering i Norge.

Det verserer i skrivende stund en sak i nyhetene, der et polsk vogntog i desember
2010 ble stoppet av politiet i Sogn og Fjordane og ilagt kjareforbud fordi det ikke
var lys pa kjaretayet16. Sjdfaren demonterte dynamoen i sterk kulde, tok denne
under armen og fikk haik med en norsk bil til Oslo, og videre hjem med en polsk
bil. Saken ble fremstilt som om sj&feren ble palagt dette av sin arbeidsgiver, til

18http://nrk.no/nyheter/distrikt/nrk_sogn_og_fjordane/1.7457843 ;
http://www.nrk.no/nyheter/distrikt/nrk_sogn_og_fjordane/1.7460790. Saken har ogsa fatt
pressedekning i den polske nettavisen Wirtualna Polska, og Gaulars ordfgrer har videreformidlet
problemstillingen til Samferdsel sministeren.
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tross for at han ikke hadde penger verken til & betale reparasjoner eller komme seg
hjem for. Dette er i ettertid dementert bade av transportsel skapet og av §jafgren
selv, som hevdet selv & havalgt denne lgsningen for & komme seg hjem il jul og
da samtidig kunne overhale dynamoen rimeligere i Polen. Vart poeng er imidlertid
at et norsk transportfirma som er lokalisert rett ved der den polske gafaren
hensatte kjaretayet, og en der ansatt norsk §afar trodde sjaf aren var pengelens og
beordret hjem, og tilbad ham haik til Oslo, mat underveis samt bidro til alete etter
egnet skyss videre fra Oslo for ikke aforlate 5jaferen i 20 kuldegrader uten
garantert videreskyss. Til tross for at norske transporterer opplever et sterkt press
fra utenlandske konkurrenter, er altsa deres reaksjoner pa dette ogsa iblandet en
forstaelse av at dette ogsa gar ut over de utenlandske sj&ferenei form av darlige
arbeidsvilkar.

6.10Syn pa miljgvennlig kjaring

Nér vi snakket med 5jafarene om deres forhold til miljevennlig kjering, opplevde
vi at de gnsket & uttrykke politisk korrekte holdninger, men at de samtidig hadde
en rekke argumenter for hvorfor de ikke fokuserte mer pa dette enn de gjorde. Et
gjennomgaende argument var at sjafgrene ansa at bilteknologien ndi stor grad
ivaretok slike forhold, altsa at eksempelvis motorkonstruksjon, automatiske og
semiautomatiske girkasser og hastighetsbegrensere samvirker pa en méte som gjar
kjeringen mest mulig drivstoffeffektiv. Pa den annen side hevdet de at tidspress
medfearer at deres prioriteringer gar i retning av hurtigst mulig godsfremfering
snarere enn miljerel aterte spersmal, og at darlig vegstandard reduserer
mulighetene til & redusere drivstofforbruket.

At bilteknologien besarger en optimalt miljavennlig kjearestil med lite rom for at

s afaren ytterligere kan pavirke dette, er et argument som pa det sterkeste ble
tilbakevist davi forholdt fereropplagringsansvarlige i Statens vegvesen med dette
argumentet. Det ble fra dette hold argumentert med at sjafaren "leser” topografi,
kurvatur og kjereforholdenei sin aminnelighet, og eventuelt av erfaring vet hva
som mgter en rundt neste sving, og i forkant kan legge opp kjaringen etter dette pa
en méte som bilens teknologi ikke gjar. Praktisk trening pa miljgvennlig kjering
er daogsd et viktig element i den nyinnfarte yrkessj &f groppl aaringen.

| forhold til miljesparsmdl var det interessant a erfare at en del av de §afarene vi
snakket med i betydelig grad kjerer parelagoner der jernbanen har en sterk
markedsandel, eksempelvis Oslo-Trondheim og spesielt Oslo-Bergen. Vi
opplevde at i alefall en del av disse §afarene snarere enn afrykte d miste sine
arbeidsoppgaver ved en overfaring av gods fra veg til bane faktisk imetesa en slik
utvikling. Arsaken var at de sa for seg at dette ville innbage en annen form for
arbeidsdeling, der de selv kunne kjare tilfersel mellom vareeierne og
jernbaneknutepunktene, og at en slik reduksjon av transportavstand ville gjare det
lettere & normalisere arbeidsdagen og veae mer hjemme pa kvelds- og nattestid.
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6.11Taus og kodifisert kunnskap hos
langtransportsjafgrene

Inntil implementeringen av EUs Y rkessj&f grdirektiv (Direktiv 2003/59/EF) for
Norges vedkommende hasten 2009 var farerkort for angjeldende kjaretay eneste
formelle kompetanse som samfunnet avkrevde den som gnsket jobb som
lastebilsj&f ar. Implementeringen av dette direktivet medferte innferingen av et
skille mellom farerrett og yrkesrett, og mens laaerplanen for tungbilfererkort er
innrettet mot & gi kandidatene en innfaring i kjeretayets konstruksjon og
virkeméte samt a gi §afaren grunnleggende kunnskaper i & fare kjaretayet samt
den trafikale samhandlingen, er lagrerplanen for yrkesutdanningen innrettet mot
miljavennlig kjaring, helse, sikkerhet og miljg, foretaksintern organisering og
giennomfering av transportene, saf arens og transportbedriftens forhold til sine
kunder samt godstransportensrollei samfunnet. Som en konsekvens av disse nye
kompetansekravene er det altsd utarbeidet kurs av ulike lengder, som spenner fra
280-klokketimers kurs for nye, unge safarer og ned til 35-klokketimers
etterutdanningskurs for sjéferer med tidligere arbeidserfaring.

Davi foretok sjafarintervjuenei forbindelse med dette progjektet var disse nye
kompetansekravene sanylig innfert at de fleste av Sjafarenei liten grad hadde
kjennskap til deresinnhold samt hva det ville medfere for dem selv i form av
kursing, tapt arbeidstid og direkte kostnader. De fa §af arene som hadde
synspunkter pa den norske forskriftens innhold (FOR-2008-04-16-362) mente at
den stort sett inneholdt repetisoner av kunnskaper de hadde frafar. Videre hevdet
de at ved & sammenholde de estimater de hadde hert pa kurskostnadene med det
faktum at opplagingen er obligatorisk, var de av den oppfatning at dette farst og
fremst var en gavepakke til kjegreskolene.

Det er i skrivende stund lite kunnskap atrekke pai forhold til hvordan slike kursii
praksis gjennomfares eller den rent faktiske nytten av dem for sjafgrene. Ved &
sammenhol de de to laaerplanene for henholdsvis ferer- og yrkesopplaging
kommer deres ulike innretning klart til uttrykk. Det synes dlikevel avaae en del
temaer frafareropplagringen som gjentasi yrkesutdanningen, noe som fra
offentlig hold og fra en representant for en opplaaingsinstitugon sterkt poengterer
ikke innebaarer repetisjon (" kjettingpalegg for viderekomne”), men innebaaer et
sterkere fokus pa HMS- og miljarel atere aspekter ved kjaretgy og tungbilkjering.

Det har i mange ar vaat argumentert for et anske om en " profesjonalisering” av
yrkessjaf arene, noe som bl ahar sin bakgrunn i at farerkortet har utgjort den
eneste formelleterskelen inni sj&faryrket i tillegg til mer vage forestillinger om at
safarene utfarer sitt arbeid uten saalig innsikt i de transport- og
industrisystemene de inngdr som en del av. Hvorvidt den nye yrkesutdanningen
rent faktisk vil bidratil en slik profesjonalisering er for tidlig & si, men valget av
de temaene som inngdr i laareplanen tyder i alle fall paat det offentlige syn pahva
en safars arbeid gar ut pa er betydelig utvidet i forhold til den smalere,
konvensionelle oppfatning at Sjaferyrket dreier seg om bilkjaring.

Gjennom sj&f@rene vi intervjuet og ved & observere hvordan de gjennomfarer sitt
arbeid er vi av den oppfatning at en profesjonell ifer i utferingen av sitt arbeid
er en for omgivelsene "umerkelig §éfer”, en som ikke er til ungdig sjenanse for
sine medtrafikanter, som ikke belemrer befrakterne eller speditarer med
problemer, som glir gjennom tollen med alle papirer til velordnet fremlegging,
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som kan redegjare for sin arbeidstid og sitt kjaretay overfor kontrollagrer og som
hvis eksistens av kundene kun merkes ved at godset forsvinner fra avsenderstedet
og like umerkelig dukker opp pa forventet tidspunkt pa mottakerstedet. For a
oppna en slik umerkelighet kreves en omfattende real kompetanse bestaende av
utallige smatriks og | zsninger, erfaringsbasert kunnskap som ikke er nedskrevet
noe sted og som " finnes opp” om og om igjen av nye sjaferer eller formidles
muntlig mellom sjaf arene og eventuelt mellom sjafarene og andre i bedriften med
sj&f erkompetanse. Betydningen av ”taus kunnskap” (Polanyi, 1966) er paingen
méte unik for lastebilsjéferer, snarere legger mange forfattere, fra Alfred Marshall
og fremover, betydelig vekt pa dik kunnskap for utvikling bade av
konkurransedyktige naainger samt sterke gkonomiske regioner eller klynger. Taus
kunnskap er altsd ikke begrenset til ett individ, et foretak eller en brange.

Denne erfaringsbaserte kunnskapen opparbeides gjennom praksis, og her kommer
Sennetts henvisning til Diderot inn: En |astebilsjafar opparbeider respekt for sitt
arbeid bade i egne og sine omgivelsers gyne gjennom repetisoner av
arbeidsoppgaver som gir dypere innsikt og gkende grad av mestring av tid og av
oppgaver. Dette gjer lastebilgéferer i likhet med andre yrkesutevere, det spesielle
for §éfarene matte eventuelt vaare at de stort sett gjer dette alene og derfor har
faare muligheter til kollektiv laaing.

Slik vi forstar Sennetts tolkning av Diderot er rutinen farst og fremst av betydning
for yrkesuteveren i den forstand at han definerer sin personlighet i forhold til sitt
yrke, og at yrkesstoltheten utviklesi forhold til kvaliteten pa produktet.
Personligheten utvikles altsai relasjonen mellom arbeidskraft og
arbeidsgjenstand, for & anvende et par sentrale marxistiske begreper. Vi savner
allikevel her en referanse til de evrige relasjoner yrkesuteveren inngdr i, altsa
yrkesutaverens forstael se av sitt arbeid som en del av et metaprodukt. Dette vil
kanskje farst og fremst vaae viktig i forhold til produksjon for et marked i
endring, for at den enkelte yrkesutever ikke bare skal oppna dypereinnsikt i
arbeidets karakter i et statisk perspektiv, men kunne tilpasse sin kompetanse i et
dynamisk perspektiv.

Transportforetak er ikke akkurat kjent for sin dpenhet, vi har tidligere i rapporten
fremhevet hvordan en bransje stort sett bestdende av mikroforetak med lav
bedriftsintern innovagjonstakt, relativt homogene produkter og store muligheter
for &imitere sine konkurrenter medferer sterk priskonkurranse og liten grad av
informasjonsdeling. VVareeierne benytter seg gjerne av transporterer som ogsa
kjarer for deres konkurrenter, noe som gjer det viktig & begrense
informasjonsstrgmmen mellom vareeiere og transporter. Transportbedriftene vet
hvor fort informasjon om deres aktiviteter spres over kafébord og diesel pumper
og saker ytterligere & begrense informasjonsflyten. Konsekvensen er at sjafgren
blir informert i henhold til hva arbeidsgiveren anser & vage ” the need-to-know-
basis’, som stort sett er minst tenkelig informasjon for & kunne utfare det enkelte
transportoppdrag.

Holdningen til de fa av vére respondenter som hadde oppfatninger om den nye
yrkessj&f grutdanningen tolker vi dit hen at de pa den annen side mener at den
kunnskapen om dlike produksjonseksterne relasjoner som kan formidles gjennom
et kurs mabli av ganske generell karakter, noei alle fall vare respondenter ga
uttrykk for at de allerede hadde, mens den kunnskapen de har bruk for er av
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foretaksintern karakter eller innenfor kunde-leveranderrel asjonen og altsa
omhyllet av stor grad av diskregon.

Slik "kodifisert” kunnskap av noe generell karakter som vil kunne formidlies
giennom kursi henhold til yrkessjaf grutdanningen vil kun vaare av praktisk verdi
for géfarene dersom de er i stand til aomforme den til praksis. " Taus” eller
"kodifisert” er altsaikke konstante karakteristika pa informasjon: ” kodifisert”
kunnskap er normalt generert pa grunnlag av "taus’ kunnskap, og maigjen
"gigrestaus’ i den forstand at for at den skal ha noen verdi, ma den nedfellesi
yrkesutgverens praksis.

| den forbindel se kan det nevnes at undervisningsopplegget for

yrkessj af arutdanningen ogsa dpner for fjernundervisning og at kjaretreningen kan
foretasi kjgresimulator. Vi mener dette vil kunne ha den uheldige effekt at all
kompetanseoppbygging i denne opplaaingssammenhengen vil vaaei form av
kodifisert kunnskap, og yrkesuteveren vil havanskeligere for arelatere
kursinnholdet til sitt eget arbeid. Statens vegvesen er selv oppmerksomme pa den
verdi som ligger i & kunne samle flere yrkesutevende kursdeltakere sammen,
gjerne gafarer som driver samme type kj@aring, for pa denne maten bade a
stimulere den kollektive og interaktive laaingsprosessen og a stimulere til
utveksling av "taus’ kunnskap mellom deltakerne.

Et ytterligere sparsmdl i forbindelse med yrkessj&f erutdanningen er hva det vil
koste, og ikke minst hvem som skal betale. Tradisjonelt har kostnadene tilknyttet
atatungbilfererkort vaat overlatt til den enkelte §éfar, mens arbeidsgiveren i
mange tilfeller har bidratt med noe spesifikk opplaaing relatert til
transportbedriftens aktuelle kjaring. Dette har gjerne foregatt ved at den
aspirerende yrkessj&fgren har vaat pasitter med en av foretakets mer rutinerte
sj&ferer noen dager eller noen turer, gjerne uten lenn. Tidligere hadde mange av
yrkessj&f arene tilegnet seg tungbilfererkort kostnadsfritt i Forsvaret, mensen del i
de senere & har fatt finansiert tungbilopplaaingen gjennom ulike offentlige
omskoleringsopplegg eller giennom transportfaglig linjei videregdende skole. |
vart utvalg av intervjuede sj&fgrer forekom alle disse formene for
farerkorttilegning, og en §afar som hadde betalt sitt farerkort selv for to & siden
fortalte at det hadde kostet ham 80 000 kroner inklusive ADR-tank. Vi har fra
opplaaingshold fatt antydet at et fullt, 280-timers yrkessjf aroppl aaringskurs vil
koste omtrent det samme, slik at prisen for yrkesadgang for de yngste saferene
dobles. Dersom det fortsatt vil vaae vanlig at 5jafgren selv pakoster sin formelle
opplaging vil inngangsbarrierene til yrket altsa gke betraktelig, mens det altsa
allerede ytres bekymring i forhold til fremtid rekruttering.

Det refererte mest omfattende kurset vil bare vaae ngdvendig for nye sjéfarer
under 21 ar, mens oppfriskningskurs for erfarne gaferer kan komprimerestil 35
klokketimer hvert 5. ar. Det antydes en pris pa slike kurs pa 10-15 000 kroner.
Dette innebagrer jo en vesentlig lavere kostnad enn det mest omfattende
kursopplegget, men ogsa her synes det uavklart hvem som vil métte pakoste dette.
| skrivende stund er 39 trafikkskoler og ingen transportbedrifter godkjent for
grunnutdanning, mens 10 trafikkskoler pluss et konsortium av fire
transportsentraler i samarbeid med en utdanningsinstitusjon er godkjent for
etterutdanning. Pa persontransportsiden, der utdanningskravet ble innfert ett ar
tidligere, er tre rutebil sel skaper godkjent som laeresteder.
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7 Hvem velger a bli langtransportsjafer?

Dedler fleste av §afarene vi snakket med sier yrket byr paen frihetsgrad de ikke
har erfart eller tror de vil finnei andre jobber de eventuelt kunne ha, men det
innebaarer ogsa lange arbeidsdager, sterkt varierende arbeidstider og en stor grad
av avsondring fra sosial omgang med familie og venner. Svaat mange av
sjéfgrene passer hjemstedet sitt opp til flere ganger i uken, men kommer kun hjem
i helgene. De eldre sj&farene beretter om hvordan de kun i begrenset grad har hatt
anledning til atadaglig del i barnas oppvekst, mens de yngre (som har med seg
laptop i bilene) via Facebook og andre " sosiale” medier far meldinger fra
kamerater og kjearester som er pa dans, konserter og restaurantbesgk mens de selv
gjer seg klar til noen timers spvn pa et innesperret og uopplyst terminalomrade.
Nér andre tar pa seg pyjamasen vrenger disse 5afgrene av seg overallen, vét og
skitten etter at 5jafaren har ligget under bilen og slétt | @s kjettinger som har kilt
seg mellom tvillinghjulene, ruller denne sammen og legger den i et verktayskap
hvorfra den panytt vil bli hentet frem i klam og like skitten tilstand ved neste
gangs bruk, prever & vaske av seg skitt pa hendene med sng fra naameste
braytekant, setter termostaten i lastebilhytta pa 15 grader, radioen svakt pa og
krabber bak i kgya. Dette, sier enkelte av dem med et glimt i gyet, er straffen for
ikke & hatatt seg en ordentlig utdannel se tidligere.

7.1 Sjafgrenes bakgrunn

Men ingen er like, og sjaferenes bakgrunner er mangslungne. Den rimeligste og
enkleste inngangsbilletten til 5jaferyrket har de hatt somi sin tid tok fererkort
"klasse 2" under ferstegangstjenesten i forsvaret, men disse er i fatall blant vare
samtalepartnere. Noen har fatt tungbilopplaaingen dekket av NAV eller gjennom
det offentlige skolesystemet, mens de gvrige har betalt den selv. Ingen av de vi
har snakket med hadde fatt opplaaingen frem til fererkortet dekket av
arbeidsgiver. Et par §aferer har gjennomgatt sikkerhetskurs hos vareeiere de
regelmessig laster hos, og enkelte har deltatt pa kjarekurs hos produsenten av
lastebilmerket de kjarer, men utover dette er hovedinntrykket at arbeidsgiveren i
liten grad har direkte utlegg i forbindelse med yrkesopplagingen. En del "on the
job training” forekommer, gjernei den forstand at en nyansatt sjafer - eller en
sjafar som skal settestil en type kjaring han er ukjent med — blir med av de mer
rutinerte for &lagre av ham. Vi er kjent med at enkelte transportbedrifter tilbyr sine
ansatte ulike kurs pa bedriftens bekostning, eksempelvisi glattkjaring eller i
handtering av spesialisert laste- og losseutstyr, og at det da gjerne lages et sosialt
arrangement rundt dette, men sjafarene vi snakket med i dette prosjektet
rapporterte ikke om diketilfeller.

| retrospekt er det interessant & se om arbeidstakeres utdanningsvalg samsvarer
med det de faktisk jobber med. | vart relativt beskjedne utvalg er de 5jafarene som
fraung alder malrettet satset pa lastebilkjaring som yrkesvei i mindretall, flertallet
har "havnet” der som et resultat av livets mange sma og store veiskiller.
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Blant gaferene vi snakket med kan gruppen som tidlig hadde valgt & satse pa
langtransportsjaf aryrket var det noen yngre sjafarer som ikke hadde forutgaende
kunnskap om yrket men som hadde tatt transportopplaaing gjennom videregaende
skole, og noen eldre 5jafarer som enten kom fra”lastebilfamilier” eller der flere
familiemedlemmer hadde arbeidet i en eller flere transportbedrifter. Safarenei
denne siste kategorien var altsai ung alder blitt kjent med hva sjaf aryrket
innebaarer, noe som i det minste gjar det enklere afatte et kvalifisert yrkesvalg. En
av §éferenei denne gruppen har egen lastebil i likhet med sine to bradre og deres
far fer dem, en annen har nylig skiftet jobb etter 32 & i samme transportbedrift
hvor tre av hans nage slektninger ogsa er ansatt. | dette siste eksemplet er familien
bosatt pa et mindre sted, der transportbedriften er en arbeidsgiver av betydelig,
lokal sterrelse.

De yngre sjafarene vi snakket med som tidlig hadde valgt sjéferyrket hadde ikke
dlike familietradisoner som bakgrunn for sine erfaringer. En hadde vokst opp i
hva han betegnet som en " akademikerfamilie” og i sosialt milja for avrig hvor
godstransport og lastebilkjaring verken var synlig eller noe samtaleemne. Som
felge av en endring i familiesituagonen, der den senere afaren flyttet til en
utkantkommune med den ene av sine foreldre ble han introdusert til en rekke for
ham hittil ukjente yrker, og ogsa til nye holdninger til hva slags yrkesliv som var
ansett som sosialt akseptabelt. Etter avsluttet allmennlinje pa videregaende valgte
han s& & ta transportutdanning, ogsa denne i videregaende skole.

En annen av de yngre sj&fgrene, som heller ikke hadde kjennskap til
transportyrket frafamilien eller miljget han kom fra, hevdet han hadde vaat
tiltrukket av yrket og av store lastebiler og lastebilkjering siden tidlig pa
ungdomsskolen. Han valgte derfor transportutdanning pa videregdende skole og
hadde kjert distribusjonsbil i to ar far han fikk jobb som langtransportsjafer. Han
er ndansatt i et firma som fortsatt har en betydelig utenlandstrafikk med norske
sj&ferer og pa norskregistrerte biler, og han bletidligi sitt ansettel sesforhold
introdusert for denne kjeringen. Han forteller at han ble ansatt i firmaet samtidig
med en jevhgammel venn av seg, med noenlunde tilsvarende yrkeserfaring, og de
hadde forhart seg med ledel sen om hvordan de kunne f& den opplaaingen de falte
de hadde behov for i forbindelse med den type kjering bedriften utfarer. | henhold
til 5&faren foreslo da bedriften at de kunne kjere pa samme hil, for dakunne de jo
laare av hverandre (!). Etter en kort periode kjgpte alikevel bedriften en hil til,
som den ene av disse to fikk tildelt, og denne mest begrensede versjon av
kollektiv laaringsprosess oppherte. Med godset sjafaren normalt frakter falger det
en del forskjellige dokumenter ved utenlandstransport, og sjéfaren syntes det
hadde vaat vanskelig & holde orden pa papirarbeidet nér han ikke hadde noen
innsikt i hva dokumentene omhandlet, hvorfor han hadde dem med eller hvem de
skulle leverestil. Etter to & i denne kjaringen syntes han fortsatt han hadde liten
oversikt over dette.

Blant sj&fgrene vi intervjuet gadenne sidfaren i starst grad uttrykk for at
forventningene til yrket ikke var blitt innfridd. Som nevnt var han ung, 22 ar
gammel, hadde lite erfaring frayrkedlivet generelt og lite forutgadende kunnskap
om hva langtransportsj&faryrket innebar. Som ungdom kan man nok la seg
besnagre av de starste vogntogenes utseende og av langtransportsj af arenes
stereotype image, og som distribusjonshilsafer i storbytrafikk kan man nok
dramme om de mer prosaiske sidene ved "livet palandeveien”, men denne
séfarens erfaring var at andre sider ved yrket var mer fremtredende i den faktiske
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yrkesutavel sen. Spesielt opplevde sjéfaren at ensomhet, venting, nattarbeid og en
folelse av avaae overlatt til seg selv i arbeidsutevel sen ikke resultertei en lann
som utgjorde en tilstrekkelig kompensasjon for dette. Da vi snakket med ham
vurderte han derfor a finne seg annet arbeid.

Flertallet av §éfarenei vart utvalg hadde derimot jobbet i svaat ulike yrker forut
for deres ndvaaende arbeidsforhold. En overvekt av de vi snakket med var fra 40
ar og oppover, det var eksempelvis en brannmann og raykdykker, en par bender
som hadde trappet ned pa gardsdriften og hadde behov for et litt fleksibelt
arbeidsforhold som kunne kombineres med & skjette det som var igjen av
gardsdrift, et par mekanikere og platearbeidere med yrkeserfaring fra
industrivirksomhet og bygge- og anleggsbransjen, en baker og en med handel- og
kontorutdanning og bakgrunn som salgssjef i kosmetikkbrangjen. Hvis disse
hadde noe felles matte det vaae at dei hovedsak kom fra mindre steder med et
relativt begrenset lokalt arbeidsmarked, der pendling og fravaa fra hjemmet ikke
var uvanlig, og hvor sjaferyrket kan fremst som ett av fa alternativer nar endringer
i etablerte arbeids- eller familiesituasjoner oppstar.

7.2 Sivil status og familieforhold

Hva familiesituasjoner angar opplevde vi alikevel at sveat mange av §afarene vi
snakket med var i svaat langvarige og stabile familierelagoner. Samlet sett kunne
nok sjafarene berette om like mange forskjellige samlivslgsninger (og fravea av
sadanne) som man finner ellersi samfunnet, men som en a priori antakelse kunne
man tenke seg at familieliv er vanskelig forenlig med et arbeid som medferer at
den ene part er borte fra hjemmet hele arbeidsuken, og at det derfor ville vaae en
sterk overrepresentasion av §afarer uten samboer eller ektefeller. | vart utvalg er
det altsa snarere tvert om. Etnografiske studier av lastebilsjafarer (Agar, 1985;
Oullet, 1994; Nehls, 2003; Gran, 2008) relaterer seg eksplisitt til den maskuline
image yrkesuteverne tydeligvis gjerne forbindes med, og hevder at §jéferene
(mennene) lever og arbeider ut fra en forestilling om at kjannene ikke ma blandes
(Hirdmann, 1988, 2001; Nehls, 2003), men at de ikke utgjer noen trussel salenge
de gjer noe annet enn mennene (s aferene) (Gran, 2008). Nehls og Gran finner
derfor i sine observagoner at for de menn som har vegen som arbeidsplass
(&ferene) fremstar kvinner i form av serveringsdamer pa kaféene og som
prostituerte, og som hjemmearbeidende "koner” som ikke involveresi sine menns
arbeid. | bestefall har disse forfatterne operert med empiriske tilffang som i
avgjerende grad skiller seg fradet vi har hatt tilgang til i dette progektet, i verste
fall har delatt seg forfare av klisiéene de har hatt til hensikt & kritisere.

Siaferenei vart utvalg bestdr altsdi betydelig grad av personer i langvarige,
stabile ekteskap og samboerforhold, der man praver a kompensere for det
betydelige fravaa fra hjemmet med & gjensidig involvere den annen part i ens
egne gjeremd, og synes a lykkes med dette pa linje med personer i andre
arbeidsforhold. Vi erfarte under transportene vi fulgte med pa at §afarene hadde
regel messige telefonsamtal er med sine partnere (om enn av noe varierende
hyppighet). En sjé&fer fortalte at han var mangedrig oppmann i idrettslaget hans
barn er medlemmer av, for pa den méten & vaare mer involvert i barnas
fritidsaktiviteter som han ansd & vaare en viktig del av deres oppvekst, mens en
sjafer med egen bil fortalte at han aldri foretok beslutninger av driftsmessig eller
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finangiell art uten at diskusjoner var gjennomfart og enighet oppnadd med hans
kone. En tredje sj&fer som var gift, men barnl@s, mente arbeidssituasjonen ville ha
vaat betydelig vanskeligere dersom han og hans kone hadde hatt barn. Allikevel
hadde paret ressurser til atilby avlastningshjem for to barn gjennom barnevernet.

Vi argumenterer med dette ikke for at langtransportsjéferer tar del i familiagre
aktiviteter palinje med arbeidstakere med arbeidstid mellom 8 og 16 og en
"vanlig” reiseveg, men at ulempene som falger av fravaget fra hjemmet er noe de
seker & kompensere for, ikke noe de vedlikeholder som del av et maskulint image.
Ett av vare oppsummerende sparsmdl til sjafarene var "Hva opplever du som det
mest negative ved jobben din?’, pa hvilket sd godt som samtlige av de mannlige
s afarene svarte " hgyt fravaa hjemmefra’. De kvinnelige sjafarene, derimot,
svarte beggel” "kjering pa glatt fare’. Det er interessant her at det er de mannlige
sj&ferene som umiddel bart assosierer til sine sosiae relasgionenetil familien, mens
de kvinnelige sjaf arene assosierer til kjgretekniske forhold.

Dette bar nok suppleres med noen utfyllende forhold. For det farste opplevde ikke
ale de mannlige gafarene fravaa fra hjemmet like problematisk for sin egen del,
men folte at fravaaret medfarte en betydelig ekstra belastning for den annen part.
Denne ubalansen i ansvarsfordeling i parforholdet medferte derfor en grad av
skyldfglelse, men ogsd en grad av maktesl ashet: A kjgre lastebil er jo ikke noe de
driver med (utelukkende) for moro skyld, men for &finansiere en familieslivi en
situasjon der arbeidsmarkedstilbudene ikke stér i kg, og som utgjer det beste
tilgiengelige alternativ for atrygge familiens gkonomiske situasjon.

7.3 Kvinnelige langtransportsjafgrer — en sjeldenhet

Nér det gjelder de kvinnelige §afarene var den eneikke i noe forhold mens den
andre bodde alene men hadde ”en type”. Det kan jo godt tenkes at det er deres
grad av uavhengighet til partnere og at de var uten barn som muliggjer et
yrkesvalg som langtransportsjafer, i omgivelser preget av tradisjonelle syn pa
kjgnnsmessig arbeidsdeling. Den ene av kvinnene var meget bestemt pa at et mer
formalisert parforhold kun ville vaare aktuelt dersom mannen tok ansvar for hjem
og (eventuelle) barn i den utstrekning at hun kunne forsette sitt arbeid, dersom
hun fortsatt ensket det.

De kvinnelige sjaf arene berettet om stor grad av aksept fra kolleger og det avrige
siafermilje. | likhet med sine mannlige kolleger har de behov for a sparre kolleger
til r&ds og & be om hjelp, og de far det. Den ene sj&fgren hevder endog at hjelp
tilbys hennei overmdl, og ser ikke bort fraat det kan vaare interesser ut over det
rent kollegiale som motiverer slike tilbud. En ma her skille mellom to forhold,
nemlig & bli akseptert som yrkesutever i det hele tatt, og hva man eventuelt blir
akseptert som. De kvinnelige sj&f grenes beretninger tyder pa at de anskes
velkommen av de andre 5jaferene, at miljeet setter pris pa og synes det er "bra’ at
kvinner velger &faryrket og at det er et positivt tilskudd til miljeet. En skal
alikevel ikke se bort fra at en medvirkende &rsak til at dette oppfattes som positivt
er fordi det bringer et element av seksuell spenning inn pa en arena hvor dette

17 v&rt utvalg innbefattet kun to kvinnelige §&farer. Det er ikke mye & generalisere ut fra, men
utgjer alikevel sannsynligvis en overrepresentagion i utvalget i forhold til kvinner i
langtransportsj & aryrket totalt.
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tradigonelt har vaat temmelig fravaarende. | fglge @konomisk Rapport18 svarte
52% av norske respondenter i en undersgkel se foretatt av rekrutteringsportalen
Monster i 2002 at de hadde hatt et forhold pa jobben, noe som forklares med at
arbeidsplassen for svaat mange ogsa er en viktig sosial arena. De kvinnelige
safarene vi har snakket med presiserte — naturlig nok — at de gnsket a oppna
respekt som et resultat av maten de gjennomferte sitt arbeide pa, og ikke for sine
kjennsbestemte attributter. De mente begge at transportbrangen har et stykke vel
agafer dlike forventninger vil bli innfridd.

Nehls (2003) reiser ogsa spersmalet om det antatte ansket blant mannlige sjafarer
om a blokkere kvinners inntreden skyldes en frykt for at et image som
"kvinneyrke” vil medfare et press nedover palanningene. Bade var erfaring fra
intervjuene og annen kunnskap om transportbransjen leder osstil a hevde at dette
presset har de mannlige aktarene utmerket godt klart & etablere pa egenhand, godt
hjulpet av institusjonelle rammevilkar: Ansettelse av §afarer bosatt i distrikter
med redusert arbeidsgiveravgift er et eksempel pa en kostnadssparende strategi fra
noen tidr tilbake, &la sjéfarene registrere seg som selvstendig nagingsdrivende og
leie sine §&fartjenester ut til transportbedriftene som " konsulenter” var et annet,
om enn kortlivet forsgk pa redusere |annskostnadene ved a velte sosiale kostnader
over pasjdferene. | de senere & har ansettelser av utenlandske sjéfarer og
outsourcing av transportoppdrag til sentraleuropeiske EU-land med lavere
kostnadsniva veat de foretrukne strategiene. Under en samtale vi hadde med en
representant for et sterre transportmeglingsforetak, ble sterre kvinneandel blant
europei ske | astebilg af erer nevnt som en mulig l@sning pa rekrutterings-
problemene. Var samtal epartner mente at arsaken til den historisk sett lave
andelen kvinnelige lastebilsjdfarer skyldes strukturer og holdninger i samfunnet
for avrig, ikke ekskluderende holdninger i brangen.

7.4 Sjafaryrket er ikke for cowboyer

Vi innledet dette kapitlet med henvisning til to amerikanske filmer der lastebil-

sjaf arenes stereotype image vedlikeholdes. De antropol ogiske studiene vi har
referert til synes a mene at dette er et image lastebilsj&fgrene selv har skapt — og
aktivt vedlikeholder - og som dokumenteres overfor publikum via filmlerretet.
Vér oppfatning er at dette er en fikson konstruert av filmskaperne i sgken etter
kulisser for iscenesetting av historier om den lille manns moralsk rettferdige kamp
mot organisert kriminalitet ("White line fever”) eller utro gvrighetsrepresentanter
(" Convoy”), som publikum aksepterer fordi de ikke vet bedre. De sjéfarene vi
snakket med, og vi vil anta de fleste |astebil5jaf arer med dem, forholder seg til
dette image med ironisk humor: En §afar som av sine kolleger ble observert
kjgrende ifert et fargerikt halstarkle métte tale tilnavnet " landeveiens ridder” i
lang tid etterpd, mens en som kom i skade for a kjere ned en ku som hadde
forvillet seg ut pa en motorvei i Tyskland ble dgpt ”kugutten” av sine tranderske
kolleger. Det er sikkert arbeidstakere som har sgkt seg til langtransportsj af eryrket
pagrunnlag av dikeillusjoner, i allefall ett av vare intervjuer tyder absolutt pa
det, men det vil vaare umulig aforbli i yrket pa et slikt grunnlag. Lastebilsjaferene
vet bedre.

18 http://www.orapp.no/nyheter/jobb og_ledel se/article80906.zrm. Siste besgkt 06.01.2011
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8 Fleksibilisering — en sammenlikning

Vi har tidligere redegjort for de generelle teoretiske argumenter knyttet til
oppfatningene om at moderne kapitalisme er preget av gkende krav til
fleksibilitet, og at dette gir seg utslag i gkende grad av individuell bel gnning, okt
innslag av deltids- og sesongarbeid, lavere grad av jobbsikkerhet og mer hyppige
jobbskifter.

Vi opplever at var innfallsvinkel i dette prosjektet, som i hovedsak er basert pa
intervjuer med ca 20 lastebilgaferer, ikke er saalig velegnet til afafrem dike
endringer. Et aternativt forskningsdesign orientert mot & studere et antall starre
vareeieres valg av transportlgsninger over tid ville gitt bedre innsikt i slike
forhold. | henhold til Bjarnland og Bjerkelund (2000) Ia det i Samferdselsloven en
|@yvetildelingsstrategi som hadde til hensikt & unnga store | astebilforetak, noe
som skulle bidratil &forhindre at lastebilen tok markedsandeler frajernbanen.
Ved & sammenholde Nasjonalt |@yveregister med stati stiske opplysninger om
antall lastebilforetak i Norge, ser vi at gjennomsnittlig |gyveantall pr foretak er 3.
Til tross for at enkelte lastebilforetak har vokst seg relativt store, er altsa den
gjennomsnittlige foretaksstarrel sen fortsatt liten19, og der er vanskelig &
argumentere for at det har forekommet noen fragmentering av brangjen over tid
nar denne analyseres isolert.

Av den grunn synes det ikke spesielt innsiktsgivende & sasmmenlikne
lastebilnagingens situasjon " fer” med lastebilnagringens situasjon "nd’. Vi har
funnet et alternativ til dette ved & sammenlikne lastebil§ af arenes arbeidssituasion
med arbeidssituasjonen til bussafarer, som pa mange méter utferer et tilsvarende
arbeide: Bussj&fgrene har et noenlunde likeverdig fererkort som formell

basi skompetanse for sin yrkesutgvel se og de handterer et kjaretgy som ikke er sa
aldeles ulikt en lastebil i omfang og virkemate til tross for at de transporterer
personer i stedet for gods. En stor del av lastebil§jéfarene har derfor ogsa erfaring
frabusgaferyrket og vice versa.

Det ma sies at en sammenlikning av langtransportsjaf arer med turbilsjaferer ville
utgjort en sammenlikning av mer like forhold. Vi har her alikevel ensket &
fremheve forskjeller, og vi har derfor gjort noen sammenlikninger mellom
langtransportsj af grer og rutebilsjafarer.

19 samferdselslovens gnske om smé | astebilforetak er altsa blitt oppfylt, enten det skyldes
|ayvetildelingsstrategiene eller ikke. Jernbanens markedsandeler innenfor godstransport ble
derimot svekket gjennom hele virkeperioden til loven.
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8.1 Flyktighet i dansk rutebilnaering

Drewes Nielsen et a (2010) har, inspirert av boken ” The Corrosion of Character
(Sennett, 1998), studert konsekvenser av fleksibiliseringsstrategier for det som
betegnes det senmoderne arbeiddliv for to yrkesgrupper i Danmark: hjelpepleiere
og bussiafarer. | boken settes det likhetstegn mellom fleksibilitet og flyktighet, og
det hevdes at dlik flyktighet kan observeres pa tre nivaer: det samfunnsmessige,
det organisatoriske (kunde-leverandarrelasoner samt foretaksinterne strukturer)
og det individuelle niva (s. 205). | tillegg til flyktighet i markedsrelagioner og
foretaksorganisering observerer atsaforfatterne at komplekse samfunnsmessige
og politiske beslutninger i retning av privatisering og/eller konkurranseutsetting
av tidligere offentlige monopolvirksomheter, og ogsa at arbeidstakerne har
personlige gnsker og ma som pavirker prioriteringer og valg i forhold til
arbeidsmarkedet.

De nyliberale stremningene som fleksibiliseringsprosessene forbindes med
kommer umiddelbart til syne ogsai Europeiske transportdokumenter, som
”Common Transport Policy” (1992), " A strategy for revitalising the Community's
railways’ (1996) og ” Green Paper on seaports and maritime infrastructure”
(1997).

Relatert til danske forhold refererer Drewes Nielsen et al (2010) til at bussdriften,
som tidligere var et offentlig anliggende, ble vedtatt anbudsutsatt i 1989.
Anbudsperiodene er normalt pa 4-6 ar, og dersom et nytt bussel skap vinner
anbudet i neste omgang, skal sjafarene som tidligere har kjert de angjeldende
rutene prioriteres ved nyansettel ser hos det kontraktsvinnende selskapet. | falge
Drewes Nielsen et al (2010) medferer dette at bussjaf aryrket har tapt status og er i
stigende grad underlagt skiftende kontraktsmessige vilkar, noe som innebagrer for
s af arene ugjennomskuelige | edel ses- og organisasjonsstrukturer. De danske
bussjéfarene faler seg som falge av dette isolert fra medbestemmel se og
innflytelsei forhold til utviklingen, og opplever en mangel pa offentlig
anerkjennel se og respekt.

| Norge er kollektivtilbudet for savidt i like stor grad et offentlig anliggende som
tidligere, men ogsa her har vi opplevd en gradvis overgang gjennom 1990-tallet til
anbudsutsettel se og tidsavgrensede kontrakter av noenlunde samme type som i
Danmark, og ogsai Norge opplever rutebilsaferene at de, ndr nye selskap vinner
anbudet parutene de kjarer, i beste fall far ny arbeidsgiver, subsidiaat maflytte
over til et annet distrikt der selskapet de arbeider i fortsatt har aktivitet, eller i
verste fall at de stér uten jobb. Det ma allikevel understrekes at anbudsutsettingen
av rutebilkjering har fatt sterst gjennomslag i byomrader. Palandsbasis er ca 60%
av rutebilkjaringen gjenstand for anbud.

L astebilsjaferene vi har intervjuet beretter bade om svaat langvarige
arbeidsforhold og om hyppige skift av arbeidsgivere som falge av at de sgker
bedre arbeidsvilkar i andre transportbedrifter. Slike skift i arbeidsgiverforhold ble
over for oss fremstilt som om de var resultater av sj&fgrenes valg, altsaikke som
konsekvens av at §afaren hadde blitt oppsagt. Vi forfulgte ikke slike utsagn. Som
allerede nevnt ansa enkelte 5 &fgrer denne tendensen til hyppige jobbskift fremfor
astai arbeidsforholdet og jobbe for & bedre den arbeidssituasjonen hos den
eksisterende arbeidsgiveren for a utgjere en betydelig hemsko for

lastebilbrang ens utvikling.
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Slik vi kjenner rutebilbransjen har anbudsutsetting i avgjerende grad pavirket
flyktighet eller fleksibilitet i organiseringen av kunde-leveranderrelasjonene og
dermed ogsa rutebilg &f arenes ansettel sesforhold, men struktureringen av
sj&ferenes arbeidsutfarel se er fortsatt serdelesrigid: De fast ansatte 5jaf arene er
normalt inne pa en rotasjonsordning som innebaarer et antall morgenskift, midt-
pa-dagenskift og kveldsskift i |gpet av en arbeidsuke, og §jéfarene sgker seg inn
paulike rotasjoner for eksempelvis ett & om gangen. Dette innebagrer at man kan
forutsi nar man skal arbeidetil enhver tid i lgpet av denne perioden. Det daglige
arbeidet reguleres av en skiftlapp der tid for uttak av buss, kj@ring, pauser, innsett
av buss og veskeoppgjer er tidfestet pa minuttet, mens ansvar for renhold og
vedlikehold av bussene er overlatt andre.

8.2 Flyktighet i kunde-leverandgrrelasjonene men rigiditet
I produksjonen

Vér erfaring er derfor at palegg om fleksibilitet rutebilsjaf erene opplever i forhold
til foretakstilknytning ikke reflekteresi arbeidets innhold, som er svaat rigid og
detaljert utformet og utmalt. Hvert minutt og hvert uniformsplagg har veat gjort
til gjenstand for forhandlinger mellom partene i arbeiddlivet, og den lgnnsmessige
kompensasjonen er ngye utregnet etter ansiennitetstrinn. Ekstramannskap vil
normalt vaare pa vakt fra morgenen av som en buffer mot sykdom eller forsovelser
blant de oppsatte 5jaf arene, og trafikkontoret vil handtere avvik ved & sende ut
ekstra busser, bytte mannskaper eller gjare ad hoc-endringer i ruteopplegget.

Til tross for den flyktighet i arbeidsgiverforhold som har oppstatt som fglge av
nye kunde-leverandarrelasioner i rutebilnaaringen, mener vi at selve
organiseringen av arbeidet fortsatt har kjennetegn som vanligvis antas a veae
idealtypiske for et fordistisk produksonsmgnster: Det eksisterer en sterk
separering av arbeidsfunksjoner og ansvarsomrader mellom kjaper
(fylkeskommunene), rutebilsel skapenes administrative ledelse, avrige
stettefunksjoner, trafikkontoret, eventuelt eget verkstedspersonell og sjéferene.
Ruteopplegg, skiftplaner og lannsberegninger foretas pa grunnlag av detaljerte
tidsstudier som —til tross for at det kun opereres med hele minutter - ville vaat
F.W. Taylor (1911) verdig. Til trossfor at det gjerne finnes " forslagskasser”
montert i mange av rutebilsel skapenes pauserom, mener vi det er grunn til &
oppfatte disse snarere som en heflig gest overfor ideen om demokrati pa
arbeidsplassen snarere enn en manifestering av en velfungerende interaktiv
innovasjonsmodell.

Slik vi oppfatter det er det mest atypiske ved rutebilsjaf arenes arbeidsutfarel se i
forhold til et fordistisk ideal at arbeidet i seg selv innebagrer en sa stor grad av
romlig forflytning. Dette ligger selvfalgelig i arbeidets karakter, og star i
motsetning til arbeidsreiser der yrkesuteveren forflytter seg mellom ulike
lokaliteter der det egentlige arbeidet utfares.

Det ligger alikevel ikke noen form for fleksibilitet i dette aspektet ved produksjon
av denne type transporttjenester: Ruteopplegget er forhandsbestemt og
avgangstidene formidlet til det kollektivreisende publikum. Det eneste typiske er
at geografisk avstand er en innsatsfaktor i produksonen:
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"The most obvious case where geographical space functions as a means of
production isin the transport industry. (...) No matter how measured, whether in
absolute or relative terms, the pure spatial distance from origin to destination is
one of the means of production in the transport industry. More specificaly, itisa
raw material” (Smith, 1984:117)

Vér interesse her er ansporet av at rutebilnagingen —i allefall i Danmark — av
Drewes Nielsen et al hevdes & vagre utsatt for senmoderne former for fleksibilitet
og flyktighet. Samtidig som vi oppfatter struktureringen av rutebilsj&f erenes
arbeidsoppgaver som saardelesrigide, badei tid og rom. Paden annen side
presenteres gjerne lastebil 5 af erenes arbei dssituasjon som tradisjonelt fri og
fleksibel, gjerne med henvisning til de allerede omtalte filmskapte myter.
Erfaringen gijennom véare intervjuer er at heller ikke lastebilsjaferene har saalig
fleksibilitet i sin arbeidssituagion, og at denne er blitt mindre med tiden. Vi skal
behandle dette naa'mere, men gnsker farst &ta utgangspunkt i Sennetts (1998)
redegjarelse om rutine og flyktighet.

8.3 To klassiske tilneerminger til flyktighet og rutine

Sennet setter to oppfatninger om rutine opp mot hverandre: Diderot, i 5 bind av
hans Encyclopedia (1751-1772), fremstiller arbeidet i en av Frankrikestidlige
papirfabrikker, L’ Anglée, som renslig og ordnet arbeid, der alle funksjoner som
utfares er ngye koordinert i tid og rom. Hemmeligheten bak denne industrielle
orden ligger i utviklingen av presise rutiner, der alt og alle har sin definerte plass
og ale vet hvade skal gjere. For Diderot medfarer allikevel ikke slike rutiner og
slik forutsigbarhet endel @s kjedsommelighet pafert arbeiderne gjennom like
endel gse repetisjoner av enkle, mekaniserte arbeidsoppgaver. Snarere ansa han at
slike repetigoner ga arbeiderne innsikt i arbeidets dypere karakter og en gkende
grad av mestringsfalelse, at slike rutiner er i konstant utvikling og at ved man ved
gjentakelser lagrer & gjensidig tilpasse bade seg selv og rutinene, som en musiker
som lager Amestre tid gjennom a eve pa fremfarelsen av et musikkstykke.
Dermed ansa Diderot at gjennom & praktisere rutiner ville menneskene laae &
mestre rutinene og arbeidets rytmer, og falgelig ta kontroll over
arbeidssituagonen og finne ro i arbeidet.

Opp Mot dette syn setter Sennett Adam Smiths (1776) forstaelse av
arbeidsdelingens konsekvenser, hos Smith eksemplifisert gjennom ”the pin
factory”. Til tross for Smiths innledningsvis positive omtale av datidens moderne
arbeidsorganisering i " The Wealth of Nations” minner Sennett oss om hvordan
Smiths syn pa de sosia e konsekvensene av dette blir gradvis dystrere etter som
boken skrider frem, der Smith bl a hevder at :

” The man whose whole life is spent in performing afew simple
operations ... generally becomes as stupid and ignorant asit is possible for
a human creature to become”. (s.302-3)

En dik pakrevet effektivitetsgkning som de dengang nye produksjonsformene ville
medfare, ville etter Smiths syn tilegnes pa bekostning av "intellectual, social and
martial virtues ... unless government take some painsto prevent it” (s. 781-5).
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Slike offentlige tiltak for & motvirke de sosiale konsekvensene av arbeids-
organiseringens degraderende effekter var tenkt i form av utdannelse. Karl Marx
antyder samme l@gsning i Economic and Philosophic Manuscripts (1844).

| forhold til rutebilsjaf arenes yrkesutevel se, som vi oppfatter som fortsatt sterkt
preget av rutine og kontroll, til tross for gkt grad av flyktighet med hensyn til
kunde-leveranderrel agoner og ansettel sesvilkar, mener vi langtransportsj&f grene
har fétt sin arbeidssituasjon endret i retning av ytterligere grad av rutine og kontroll.
For langtransportsj éf grenes vedkommende mener vi at dette har kommet spesielt
som falge av hgyere grad av etterlevelse av kjgre- og hviletidsbestemmel sene.

Drewes Nielsen et al (2010) behandler flyktighet i dansk rutebilnaaring patre
nivaer: det samfunnsmessige, det organisatoriske og det individuelle niva. Pa det
samfunnsmessige niva fremkommer tiltakende grad av flyktighet ferst og fremst i
form av politisk-ideol ogiske stramninger og promotering av organisatoriske
idealmodeller. Pa det organisatoriske niva mener vi det kan vaae hensiktsmessig &
skille mellom kunde-leveranderforhold og forhold internt i foretakene. Hvis vi
hadde studert norske brgytebilsjéfgrer som tidligere har vaat ansatt i Statens
vegvesen og na er ansatt i Mesta, som konkurrerer om funksjonskontrakter, ville
vi muligens ha kommet til tilsvarende konklusjoner om flyktighet som Drewes
Nielsen et a. Langdistansetransportene i Norge utferes derimot i avgjerende grad
for det private nagingsliv, og om markedsrelasonene ikke fullt og helt er styrt av
"markedets frie hand” ligger kunde-leveranderrelasjonene et godt stykke fra den
motsatte enden av skalaen — " byrakratiets klamme hand”. Begrunnelsen for
konkurranseeksponeringen i offentlig sektor er jo nettopp a seke a dra nytte av
markedskreftenes antatt positive effekt pa effektivisering, nyskapning og dermed
pa gkt ressursutnyttel se og derav f@lgende kostnadsreduksjoner. En stor grad av
flyktighet har altsa alltid radet i godstransportmarkedet, og snarere finnes det vel
indikasjoner pa at mer langsiktige transportavtaler vinner frem pa bekostning av
spotmarkedsl gsninger. Slike trender er imidlertid vanskelige a fa oversikt over
med innfallsvinkelen i dette prosjektet, og det kan ogsa diskuteres hvorvidt eller i
hvilken grad dette eventuelt kommer den enkelte sjéfer til gode.

Paindividuelt niva kreves det en god del av |astebil§af arene nér det gjelder
tilpasning til et sipass fleksibelt produksonsregime som godstransport, i alle fall
hvis man bruker dagarbeid innenfor normal arbeidsrei seavstand som norm. Vi
opplever i vare intervjusituasoner at 5jafarene tilpasser al sin tid innenfor
rammene av en ukehvil —og av og til ut over denne ogsa - til sitt arbeid. Det
innebaaer at de arbeider til detider der dette métte vaare forenlig med vareeiers
logistikkrav, men dog normalt begrenset av lovbestemte kjegre- og hviletids-
bestemmel ser, og tilbringer sin fritid under de varierte og gjerne sterkt begrensede
tilbud som métte finnes der de til en hver tid befinner seg. Dette fravea av
meningsfylt fritid medferer at mange av sjafarene vi snakket med ansker at de
hadde sterre grad av frihet til @ kunne kjare noe mer, for & slippe a bruke tiden pa
noe annet unyttig.

8.4 Frihet til & velge problemlgsninger

Vi har forsgkt atilnaarme oss begrepet frihet for a preve a forsta hvordan dette er
relatert til lastebilsj&f grenes arbeidssituasion. Det synes a vage en allmenn
oppfatning at lastebilsfarene har et fritt yrke, og §af arene hevder ogsa selv
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dette, da gjerne ved a sette sin arbeidssituasjon opp mot industriarbeiderens (&
jobbe pafabrikk”). Gran (2008) refererer til en antropologisk studie av Agar
(1985), som fant at amerikanske |astebilsjafgrer ikke kjenner segigjeni den
populaze klisjeen om at deres yrkesrolle inkarnerer det amerikanske frihetsideal et,
men at de snarere opererer innenfor forretningsmessig velregulerte systemer som
ikke gir dem saalig egenkontroll over sin arbeidsutevel se. Agars informanter
frasier seg derfor dette populaae bildet fordi deres sosiae virkelighet er en annen,
og de legger ogsa vekt pa aformidle dette til antropologen.

Det allmenne inntrykket av |astebilsjaf arer som snart er i Paris og like snart er i
Altakan gi inntrykk av at de besitter en romlig frihet som ikke er andre jordens
bundne treller forunt, spesielt ikke det store flertall som har et fast, geografisk
definert arbeidssted. Det geografiske rom er alikevel her en nadvendig
innsatsfaktor i produksionen av transporttjenester, ikke et frynsegode for sjafaren.
Med dette menes at laste- og lossesteder er bestemt av oppdragsgiver og

ruteval get stort sett selvinnlysende av effektivitetshensyn, og at det er lite som
minner om "biltur”. Vi mener det lett kan oppfattes som uforstaelig at det a skulle
tilbringe sin arbeidstid innenfor et fabrikkomrade eller i et kontorlokale skulle gi
mindre grad av frihetsfalelse enn atilbringe sin arbeidsdag i en lastebilhytte, men
de visudleinntrykkene spenner i alle fall over et bredere spekter. Vi mener
alikevel at §afarenesfrihet til selv avelge disse er sterkt begrenset.

Var oppfatning av tidsmessig frihet for §aferene ogsa er sterkt begrenset. Gjennom
opparbeidet arbeidserfaring legrer sjéfgrene A mestre sin tid, men var erfaring er at
overveielser knyttet til & klare & gjennomfere det palagte arbeidet innenfor tilmalte
tidsrammer er fremherskende i forhold til fri disposigon av tid. Som vi tidligere har
fremhevet kan ikke konsekvensene av kjgre- og hviletidsbestemmel sene sees kun i
forhold til gjennomfaringen av det enkelte transportoppdrag, men ma seesi relasjon
til at §afaren skal gjennomfare en naa endel gs rekke av paf @l gende transporter,
med behov for posigonering mellom hver av dem.

Sjaferene rapporterer at de opplever en vissfrihet i arbeidssituasjonen som falge
av at arbeidsgiveren kan vage fleksibel med ainnvilge §aferene ekstra fri ved
behov. Slik vi oppfatter det gjeres dette allikevel pa bedriftens premisser, altsa nar
driften tillater det, snarere enn som falge av en vurdering av §afarenes behov. Et
fatall rapporterer at motytelsen fra sjdfarene for afainnvilget en ekstrafridag i ny
0g ne er at disse ikke benytter seg av egenmel dingsordningen ved korttidsfravas'.
Vi formoder at dlik fleksibilitet vi her nevner skyldes de naare relagoner mellom
ledel se og ansatte som gjerne assosieres med sma foretak, snarere enn at dette
skulle vaare typiske for transportbransjen.

Vi mener begrepet frihet anvendt pa lastebilsjaf erenes arbeidssituasjon farst og
fremst har sin berettigelse i forhold til sjaferenes frihet til &lase problemer paden
méten de selv finner best. | Grans (2008) referanse til Agar (1985) argumenteres
det for at:

" selvstaandighed betyder mangel pa allestedsnaavagrende | edel sesmasssig
kontrol, for selv om den selvstaandige lastvognschauffer ikke har kontrol over
arbejdets generelle karakter, sa har han dog kontrol over visse elementer i
udfgrelsen” (s. 51).

Det kan vage et viktig aspekt her at produksjonen av godstransporttjenester i sa
liten grad foregar pa en arena transportbedriften selv har kontroll over: Lasting og
lossing foregar pa kundenes produksjonsomrader tilrettel agt for disse akterenes

64

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Séaferer i langtransport — en intervjuunder sakelse

aktiviteter og selve godsfremfaringen foregar i det offentlige rom, der ale
tenkelige former for mobilitet og annen livsutfol delse foregar. L astebilsjéf grene
paferes av slike arsaker " eksogene sjokk” i sitt arbeid i starre grad enn andre
arbeidstakere. Sjéfarene opplever det selv som et positivt aspekt ved deres arbeid
at de dlipper avaae holdt inne pa et fabrikkomrade. Pa den annen side ma det vel
vage en fordel pa et industriomrade at resten av verden er holdt ute, i alefall i
forhold til & kunne organisere produksjonen i henhold til bedriftens eget beste.

Den amerikanske forfatteren EImore Hubbard er blant de mange som er
akkreditert for uttrykket " Life is nothing but one damned thing after another”, og
mange kan nok oppleve |astebilnagingen som bestédende av en endel @s rekke
mindre og sterre uforutsette problemer som ma lgses. Som fglge av 1990-arenes
kvalitetssikringsbal ge sgkte ogsa en del |astebilforetak & oppna | SO-sertifisering,
noe som ogsa medferte utarbeidelse av §aferhandbgker. Vi har tidligere hatt
tilgang til enkelte slike, som vi opplever som volumingse gjentakelser av at " det
er til enhver tid s&farens ansvar apase at...” etc., altsa betydelige
ansvarsoverferinger fraledelsetil safarer. En kan tenke seg flere arsaker til dette,
kanskje farst og fremst at problemene gjentar seg i litt ulike kontekster som bade
gjer det organisatorisk omfattende a ha til passede alternativlgsninger utarbeidet
for nagr sagt enhver situagion. Vi opplever dette eksempelvisi forhold til
sjdfarenes forhold til sneskred: Til tross for den paviselige skredhyppighet som
eksisterer langs deler av det norske vegnettet er iansen for at en vilkarlig bil skal
bli rammet av skredstengte veger svaat liten. Samtidig vil vurderingen av hvordan
en dik situagion skal l@ses, hvis den allikevel inntreffer, métte foretas med hensyn
til en rekke tids- og stedsspesifikke forhold som til sammen utgjer den aktuelle
situasjonen, og som kun sj&fgren har farstehandskunnskaper om. Av slike grunner
finner lastebilforetakene det fornuftig & overlate til sjéferene algse sike
problemer, samtidig som sj&f arene ogsa opplever dette som en praktisk
tilnaarming til & handtere den daglige arbeidssituasjonen pa, og som ogsa gir
arbeidet mening og jaferen en falelse av tillit og verdsetting. Konfliktene kan
selvfelgelig allikevel oppsta dersom problemene undervegs er sterre enn hva
sjafaren mener han er i stand til alese pa stedet, og trafikkledelsen til tross for
dette ikke kan ta eller ansker ata ansvar for problemhandteringen. | det store og
hele er vér erfaring alikevel at det ansvar som transportforetakene gjerne tillegger
saferenei forbindelse med &lgse mindre og sterre trusler mot uhindret
godsfremfering er noe sjafarene ser pa som et viktig, positivt aspekt ved arbeidet.

Alle har vaat nyei en arbeidssituagion en eller annen gang, og de som har vaat
nyei langtransportg af eryrket har fatt fele pa kroppen det ansvar det innebagrer &
vage overlatt til seg selv i en arbeidssituagon man ikke har oversikt over, med
strenge krav til fremfaringstid, ingen & radfere seg med og liten kunnskap om
hvordan problemene som oppstar skal handteres. Dette bringer oss over pa
kompetansekrav og kunnskapsbehov i lastebilnaaringen.
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9 Langtransportsjafaryrket i fremtiden

" Fremtidig rekruttering til §afaryrket? Nei, nar en ser hvordan omfanget
av fostervannsprever tiltar vil jeg tro at aspirerende lastebilsjaferer i
fremtiden vil bli fijernet pa et tidlig stadium’” .

Utsagnet, som egentlig er en sirkulerende kafévits blant |astebilsj&f grene, ikledd
en sprakdrakt som kanskje er pa kanten selv i dette miljget, bidrar i like stor grad
til aformidle sjéfarenes oppfatning av sin rolle som ugnsket ”underdog” i
samfunnet som a uttrykke skepsistil fremtidig rekruttering til yrket. Hvordan
rekrutteringen faktisk vil bli, avhenger selvfalgelig av hvordan arbeidsforholdene
i yrket vil utvikle seg, hvor stort arbeidskraftbehovet blir, samt hvordan
utviklingen blir i andre yrker som konkurrerer om den samme arbeidskraften.

9.1 Nylige endringer med relevans for transportnaeringen

Lundvall (2004) observerer hvordan ulike profesjoner reagerer ulikt pavarsler om
at «en ny tid er i emning»: Mens nagingslivets konsulenter omfavner utsagnet
fordi det innebazer nye markeder for nye ledel sesverktey, vil historikerne vaae
skeptiske fordi de bestandig kan huske at det de fleste av 0ss ser som nytt, har
vaat sett far. For gkonomer som arbeider pa et hayt abstraksonsniva, vil de fleste
kvalitative endringer kun vaare «Capitalist business as usual ».

Nér vi ser pa den historiske utviklingen i lastebilbransjen, eksempelvisi de 30
siste &rene, ser vi at enkelte forhold har endret seg ganske betydelig. Press pa
transportprisene har medfert gkt utnyttelse av tid og redusert tomkjeringen og ved
dette bidratt til & reorganisere deler av langtransporten pa en mate som har styrket
samlasternesrolle; ny kjeretayteknologi og nye finansieringsmuligheter har
medfart en kraftig forbedring av lastebilparken og dermed ogsa | ettet sjaf grenes
arbeidssituasjon; nye kommunikasjonssystemer har gkt hastigheten pa
informasjonsutvekslingen og varestrgmmene og har gjort saferene og
omverdenen mer tilgjengelige for hverandre men ogsa bidratt til & eke tidspresset
saferene er stilt overfor; GPS-baserte flatestyringssystemer har gjort det mulig for
trafikklederne & holde oversikt over hvor bilene befinner seg i sanntid samt gjort
det mulig for §aferene bade a vite hvor de er og hvordan de skal komme seg dit
de skal og reguleringen av bransien har gjennomgétt radikal e forandringer
gjennom Samferdselslovens forvitring via en periode med minimale
inngangsbarrierer til en re-regulering pa europeisk niva gjennom E@S-avtalen og
implementering av Y rkestransportloven. Samtidig har sterre samfunnsmessige
endringer som ikke har hatt transportsektoren spesielt for gyet, som innfaringen
av EUsindre marked, liberalisering og konkurranseutsetting av tidligere offentlige
monopolfunksjoner og samt EUs utvidel se gstover, hatt betydelig innvirkning pa
transportmarkedets struktur og konkurransesituasjon.
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9.2 Men ogsa "business as usual”

Pa den annen side er det aspekter ved lastebilbransien som viderefares gyensynlig
upavirket av disse endringene, som det overveldende innslag av mikroforetak,
godt under gjennomsnittlig verdiskapning, lav grad av fagorganisering og sterk
priskonkurranse. Sjéfgrene har fortsatt et heyt fravea hjemmefra, har hgy grad av
ulykkesrisiko, er fortsatt i stor grad overlatt til seg selv ved gjennomfering av
transportene, og har sannsynligvis fatt forverret sine muligheter til atilbringe
palagt hviletid pa steder med et minstemal av fasiliteter.

Vi maderfor begrense osstil & fremheve noen elementer ved transportbransjen og
s afaryrket som gjennom dette prosjektet har fremkommet som sentrale, og sake &
vurdere hvordan disse kan bli pavirket i arene som kommer.

Vi har argumentert for at betydelige restruktureringer i transportmarkedet har
skjedd som falge av paneuropeiske institusjonelle endringer som ikke har hatt
transportsektoren eksplisitt for gye. Pa den annen side det vaat et 20-arig prosjekt
I europeisk transportpolitikk — og ikke minst i den transportpolitiske retorikken -
afaoverfart godsvolumer fraveg til 5@ og bane. | mesteparten av denne perioden
har dette resultert i kun delvis liberalisering og konkurranseutsetting av

europei ske jernbanesel skaper under sterk motstand fra disse, samt en gkende
avgiftslegging av vegtransporten. | Norge ser vi dog at endringenei

jernbanesel skapenes struktur har medfert fremvekst av noen tilsynelatende
|lannsomme foretak, og at det er en viss forretningsmessig interesse for
jernbanedrift. @kende godsmengder pa hovedrelasjonenei Norge og utviklingen
av nye forretningskonsepter kan derfor medfare at jernbanel gsninger blir
ytterligere konkurransedyktige pa disse relasjonene, og at dette kan medfare en
geografisk restrukturering av deler av vegtransporten, i retning av mindre
langtransport og mer tilferselskjaring til jernbaneknutepunkter. De av vare
informanter som har synspunkter pa dette gnsker en slik utvikling velkommen og
forventer ikke at dette vil true deres arbeidsplasser, men snarere gi dem en bedre
arbeidssituagjon.

Relatert til transportmiddelfordelingen oppfatter vi ogsa fra enkelte andre hold i
lastebilnaaringen en starre grad av aksept for transportl @sninger basert pa

s @transport og jernbane, og ogsa en gkt interesse for a utvikle slike. Dette kan
indikere at de segmentene i |astebilnagringen som er engasjert i langtransport na
faler seg mindre knyttet til lastebilen og vegtransport, og tenker mer pa a utvikle
konkurransedyktige transportl @sninger uavhengig av — eller snarere patversav —
transportformer.

Vi ser saligi stykkgodsmarkedet at behovet for konsolidering av godsmengder
har medfert fremveksten av store transportakterer, farst og fremst samlastere som
I mange tilfeller ikke har direkte eierskap til transportmidiene. De sentrale
aktarene her var for noen ar tilbake tidligere spedisjonsforetak, men utgjares ndi
gkende grad av foretak i tidligere nagonale monopolsituasjoner, som nasonale
postvesen og jernbanesel skaper. Dette har medfart en betydelig konsentrason av
kapital og kontroll, men med en fortsatt desentralisert produksonsstruktur. Det vi
opplever i form av gkende innslag av utenlandske transportbedrifter og 5afarer i
Norge kommer gjerne som falge av samlasternes beslutninger om hvilke
underleveranderer som skal benyttes pa hvilke relasioner, og en konsekvens av
dette kan ogsa vaae at norske transportarer og sjaferer som er engasjert i disse
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nettverkenei starre grad ma akseptere & operere pa andre relasjoner enn der de
tradigonelt har vaat ”hjemmehgrende” . Dette kan undergrave den lokale
forankring, den lokalkunnskap og de |okale kunderelasonene transporterene og
si&ferene har, og innebaae ytterligere fravaa fra hjemmet for sjaferene.

Vi er ikke kjent med prognoser for godstransportutviklingen som ikke anser at
vegtransporten vil gke ogsai fremtiden. Pa europeisk niva synes det eneste
moment som vil bidratil at §afarbehovet ikke vil gke like sterk aveae en
eventuell overgang til lengre vogntog, uten at vi kan forvente den helt store
effekten av dette hva samlet 5jaf arbehov angér. Hvisvi ser bort fra
konjunktursvingninger i gkonomien vil vi altsd anta at det vil veae et fortsatt
saferbehov i fremtiden. Vare informanter i dette prosjektet stilte seg tvilende til
mulighetene for fremtidig rekruttering, ettersom de ansa at ungdom har andre
forventninger til et yrkesinnhold. Dette skyldes sikkert ogsa at ungdom er stilt
overfor et vesentlig bredere utdanningstilbud og — pa grunn av gkt geografisk
mobilitet i samfunnet — et mer variert arbeidsmarkedstilbud. Vi opplevde ogsa at
blant de fayngre siéfarene vi intervjuet i ale fal var enkelte som absolutt ikke
hadde fatt innfridd de forventningene de hadde hatt til langtransportsjaf aryrket.

9.3 Kompetanse og status

Med implementeringen av yrkessjaf erdirektivet gkes inngangshilletten til

s afaryrket betydelig. Dette vil medfere en gkning av sjéferenes formelle
kompetanse, og vi vil anta at det ogsai alle fall potensielt kan gke deres
realkompetanse. Vi kan allikevel ikke se at dette i saalig grad vil pavirke yrkets
status, altsa hvordan yrket blant arbeidssgkere vil bli vurdert i forhold til andre
yrker. Ofte vil et individ sin posigon i den tekniske (bedriftsinterne)
arbeidsdelingen definere individets sosiale status, men da transportbedriftene er
gjenstand for en eksternalisering av sine kunders tekniske arbeidsdeling og i
tillegg er i gjennomsnitt sveat smaog med en flat intern struktur, bestemmes

s af arenes status av transportbedriftens plassi det industrielle nettverkets
arbeidsdeling. Vi er av den oppfatning at det er en lang veg pa gafraa palegge
sjaferene gkt formell kompetanse til & endre transportleddets posigon i
industrielle nettverk.

Vi er sikre pa at effektene av yrkessjaf erforskriften vil bli evaluert etter hvert,

men vi ser i alefall en mulighet for at den gkte kompetansen opplagingen tilfarer
lastebilnaaringen ikke vil gjere bransien mer attraktiv d arbeide i, mens kostnadene
ved atilegne seg denne kompetansen kan utgjere en ytterligere barriere mot a
soke seg til §afaryrket. Det ligger i forskriften klare krav til undervisningens
innhold, til godkjenning av opplaaingsenheter og tilsyn med disse, men hvor og
nar det vil bli tilbudt kurs, hva de skal koste og hvem som skal betale er overlatt

til markedets selvorganisering.

| rutebilnaaingen vil vi hevde at en betydelig del av den kompetansen

|astebilsj&f grene forventes a ha er nedfelt i rutebilsel skapenes systemer og rutiner.
Rutebilsel skapene har dermed en vesentlig mer "fordistisk” produksjonssystem,
med sterk atskillelse mellom utforming, organisering, utevel se og kontroll av
produksjonen enn hvavi ser i lastebilbrang en. En forutsetning for en slik
produksjonsform er at kompetanse kan overfares fra det utevende individ til
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foretakets system: ” Cheap labour needs expensive machines’ har vaat et slagord
anvendt pa den fordistiske produksjonsform, og vi vil ikke se bort fra at
detaljorganiseringen av produksjonen i rutebilnagringen har gjort det mulig & holde
kompetansen og kostnadene pa arbeidskraften nede.

En dlik strategi kunne jo vaae potensielt tenkelig for lastebilnaaringens
vedkommende ogs3, at en sterkere sentral design, organisering og kontroll av
selve produksjonen av transporttjenester vil redusere kompetansebehovet hos
utgverne, noe som vil kunne medfare lavere arbeidskraftkostnader. Et eksempel
pa dette, som har vaat av betydning for transportavviklingen dog uten at det har
revolusjonert naaringen, er GPS-Igsninger som innebaarer en overfaring av
individuell lokalkunnskap til bedriftens eierskap.

Slike kompetanseoverfarende strategier er ikke bare transportpolitisk ukorrekte,
deer stikk i strid med den institugonelle utviklingen. Vi oppfatter innfegringen av
yrkessjaf aropplagingen dit hen at |astebilforetakene skal tilfares kompetanse
gjennom sj&fgrene, ikke omvendt: Kompetansekravet for den aspirerende sjaf er
bestar nd altsii tillegg til fererkortet at vedkommende gjennomgér fra 140 til 280
timers opplaging, avhengig av ader og sterrelsen pa kjaretayet vedkommende
skal fare. For abli lastebileier, derimot, bestar kompetansekravet kun av 40 timers
opplaging. Etter var oppfatning er det da et misforhold mellom samfunnets
kompetansekrav til bedriften og hva som kreves av §jéfaren. Et motargument har
vaat at "en god bedriftseder trenger ikke vaae en god sj&far”, men vi kan ikke se
annet enn at mange av yrkess af arutdanningens elementer snarere burde vaae
obligatorisk kunnskap for den som skal eie og drive en transportbedrift.

Vi antar at det er historiske forhold som ligger til grunn for at det til enhver tid er
siafgren somi sisteinstansi sa stor grad ansvarliggjeres ikke bare fra
transportbedriftens side i forhold til at transportene skal foregai henhold til
kundenes logistikkrav og transportbedriftens effektivitetskrav, men ogsa fra
myndighetenes side i forhold til overholdelse av et svaat omfattende og
fragmentert regelverk. Vi kan ikke forstd annet enn at dette ma utgjare en form for
personlig ansvarliggjering av arbeidstakere for bade bedriftsmessige og
regulatoriske forhold som vil vaae svaat uvanlig i andre brangjer.

9.4 Kontrollgr eller tilrettelegger — myndighetenes rolle

Det har i fleretidr eksistert et betydelig naaingspolitiskfokus pa en pastatt
betydning av smé& og mellomstore bedrifter (SMB), som i henhold til etter hvert
konvensjonell kunnskap skulle vaare mer markedstil passede, mer
omstillingsdyktige, mer innovative, mer |lannsomme og av den grunn utgjgre mer
attraktive arbeidsgivere enn store foretak. Sa vel norsk som europeisk
lastebilnaging utgjeresi betydelig grad av mikroforetak, noe som etter var
oppfatning hemmer bade innovasjonskapasiteten og |gnnsomheten i bransjen.
Forestillingene om en post-industriell gkonomi kjennetegnet ved at ” kunnskap er
den viktigste ressurs og laaing den viktigste prosess’ (Lundvall, 1992) synes
derfor ikke a hafatt searlig gjennomslag i lastebilnagringen, der det formelle
kunnskapskravet er svaat lavt og informasjonsflyt begrenses mest mulig av
konkurransehensyn. Den foretrukne konkurransestrategi i lastebilnagringen ser
derfor ut til & vaare aimitere konkurrentenetil en lavere pris.
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Som falge av " new public management” -ideer bredte det seg for noen ar tilbake et
okende aksept for at myndighetenei starre grad skulle vaare tilretteleggere av
gkonomisk aktivitet og ikke bare regulator av denne. Saa’lig gjaldt dette av hensyn
til "naaringdlivets internasjonale konkurranseevne” i en stadig mer globalisert
gkonomi. Innenfor naeringspolitikken og spesielt regional politikken ansa man det
som viktig & bidratil nettverksbygging og kunnskapsspredning mellom
smabedrifter, samt mellom smabedrifter, kunnskapsinstitusjoner og regionale
myndigheter (" Triple helix”: Etzkowitz og Leydesdorff , 1997). Innenfor
samferdsel somrédet, der en ogsa har ambisjoner om dlik tilrettelegging i form av a
"redusere nagingslivets avstandskostnader”, synes dette a vaae tenkt gjennomfert
ved heving av infrastrukturstandarden (til trossfor et i alle fall inntil nylig
paviselig gkende vedlikehol dsetterslep) og en faktisk gjennomfart harmonisering
av autodieselpriser til europeisk niva. Det synes atsaikke a eksistere noe syn pa
at nagingdivets avstandskostnader kan reduseres ved en kvalitativ forbedring av
godstransporttilbudet gjennom kompetanseheving i transportbedriftene. Nar det na
stilles nye, formelle kompetansekrav til lastebilsjéfarene og ikke til bedriftseierne
vil vi anta at dette begrunnesi en forestilling om at transportmarkedet selv vil
frembringe den anskelige kvalitet pa transporttilbudet. Det vi ser er i alefall at
markedet farst og fremst har vaat i stand til & frembringe lavest mulig pris pa
vegtransporttjenestene.

Poenget er at det innenfor andre naaringsomréder er et offentlig fokus pa
betydningen av interaksjon mellom aktaerer i relaterte naginger for atil en
kunnskapsdrevet nagringsutvikling, mens det innenfor transportsektoren anses at
kvaliteten pa transporttilbudet er avledet av kvaliteten painfrastrukturen. En nylig
utgitt rapport (Bg et al, 2011) finner at tettere integrason mellom akterene
verdikjedene potensielt gir betydelige innsparinger i kjaretaykilometer. Men
tettere integrasion medferer ogsa starre grad av informasjonsdeling, og vi har
tidligere i rapporten fremhevet de barrierene som eksisterer i forhold til dette
transportmarkedet. Vi er enige med Ba et al i at det er viktig & anlegge et
verdisystemperspektiv paintegrasjonen og painformasjonsdelingen, men da
transporterene gjerne inngdr i en rekke ulike verdisystemer (ved at de kjarer for
ulike oppdragsgivere) kan vareeierne ha en berettiget mistanke om at
informasjonen som deles ikke forblir der den var tenkt & skulle ende.

Vi kjenner til et initiativ til naringslivssamarbeid i Nordland, der logistikkvalitet
og transportkostnader stér i fokus. Det ma understrekes at dette initiativet ikke er
basert pd” svakt samarbeid”, altsi samarbeid mellom transportkjgpere for a presse
transportpriser eller samarbeid mellom transportarer for & oppna gunstige
innkjgpsavtaler, men er innrettet mot kunnskapsutveksling mellom industrien og
transportegrene samt kunnskapstilfgrsel gjennom kurs, med den hensikt a utvikle
kvalitativt bedre og mer kundetil passede logistikk- og transportlgsninger. Vi ville
anbefale at erfaringene fra et dikt initiativ ble fulgt neye opp. Var erfaring
gjennom dette progektet er at det som i praksisblir fulgt ngye opp er bilen og
sjéfaren, hvor sistnevnte ansvarliggjeres for en hel rekke forhold som i praksis
ligger utenfor hans influensomrade.

Den organisatoriske fragmenteringen av vareproduksjon forbundet med
motebegreper som ”down-scaling”, " outsourcing” og ” subcontracting” er blitt

20 Dette vil vaae en kjent erfaring fra svaat mange nettverksinitiativer, uansett brangje.
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legitimert med at et verdisystem i sum blir mest effektivt hvis hver akter
spesialiserer pa det vedkommende er best pa. Business-litteraturen har i betydelig
grad forespeilet leserne de best tenkelige ” vinn/vinn”-scenarier som utfall av slike
strategier. Vart syn er snarere at slik argumentasjon bidratt til alegitimere de
sterkeste aktarenes strategier, og konkusjonenetil Bg et al (2011) tyder ogsa pa at
miljzet blir blant taperne nar dike strategier medfarer fragmentering av
verdikjedene.

9.5 Utenlandsk konkurranse

L astebilnaaingen har i mange ar prevd ut ulike lasninger for & holde
arbeidskraftskostnadene nede: bruk av utenlandske sjafarer fraland med lavere
|gnnsnivaer, forsgk pa & benytte 5jafarer registrert som selvstendige
nagringsdrivende, ansettel ser av norske gjafarer bosatt i regioner med lav
arbeidsgiveravgift og i de senere arene outsourcing av transportoppdrag til
transportforetak i EUs sist innlemmede land i sentral- og @st-Europa. Dette siste
oppfattes av vare informanter & ha pavirket transportmarkedet til de grader at
norsk utenlandskjering med norske biler og norske sjafarer av de fleste, bade
organi sasjonsrepresentanter, sjafarer og transportforetak, antas & vaare tapt for
altid. Vi ma her understreke at vi i dette prosjektet har vaat ute etter 5afarenes
egne oppfatninger, da det er disse som former deres holdninger til yrket. SSBs
grensepasseringsstatistikk gir et litt mer nyansert bilde: Til trossfor at den
prosentvise gkningen av sentral- og gsteuropeiske lastebiler de senere &rene, er
tonnmengdene som fraktes pa norske biler til Kontinentet hayere enni ar 2000.
Her ser det ut til at norske transporterer har tapt markedsandeler, men ikke at de
presses ut av markedet. | tillegg synes det som om norske transportarer fortsatt har
haye markedsandeler i det skandinaviske markedet, som utgjar en vesentlig del av
det samlede godsvolumet.

Allikevel hevder en representant for et sterre norsk transportmeglerforetak, med
betydelig andel av sin trafikk rettet mot @st-Europa, at de opplever en betydelig
utlikning av forskjeller i fraktrater mellom gsteuropeiske og vesteuropeiske
safarer, og at denne utviklingen gar vesentlig raskere i enkelte av disse landene
enn de for kort tid tilbake ville forutsett. Viktige arsaker til dette hevdes & vagre at
lgnnsutviklingen for sjéfarer i en del av de sentral- og asteuropeiske landene er
vesentlig hayere enn den gjennomsnittlige lannsutviklingen, samt at EURO-5
krav til kjgretoy og MAUT i Tyskland har drevet frem en lastebilpark i EUs nye
medlemsland som er pa hgyde med - og dermed er like kostbare som — hvavi
finner i Vest-Europa. Legnnsnivaene er alikevel enndikke utliknet, og var
informant hevdet at |gnnsforskjeller sammen med ulike nivaer for
bedriftsbeskatning og forsikringspremierer forklarende faktorer for ulike
fraktprisnivaer.

Vér samtalepartner pa dette omradet, som altsa arbeider tett med sentral- og
asteuropeiske transporterer, hevdet at det har oppstatt en 5jafermangel i Polen
som falge av at mange polske sjéferer kjarer utenlands, og at dette blir erstattet
med sjafarer fra Hviterussland og Ukraina, som igjen far erstattet sin sjafermangel
med arbeidskraft fra Kasakhstan. Tilfersel av arbeidskraft til lavlannsyrker
foregdr altsai en geografisk sett skrittvis prosess.
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9.6 Er en yrkessjafar en bilist?

Et saatrekk ved transport som produksjonsform er altsa at selve produksjonen
foregdr i det offentlige rom, pa samfunnets allment tilgjengelige infrastruktur. Av
den grunn er det selvfalgelig nedvendig & regulere virksomheten pa andre mater
og av andre grunner enn der produksjonen foregar pa et omrade med regulert
adgang. Et problem synes allikevel & vare at det ndr stadig mer omfattende og
komplekse regelverk utvikles for & begrense de negative, samfunnsmessige
effektene av vegtransporten fortsatt er sjaferen som ansvarliggjares for
forholdene. Et motsatt eksempel kunne vaae, igjen frarutebilnagringen, at
ansvaret for at kjare- og hviletidsbestemmel sene overholdesttillegges
rutebilselskapet i den forstand at de palegges & utarbeide et ruteopplegg der dette
regelverket overholdes. Sjafarene behgver daikke ferdsskriver i bussene?!. Dette
er ogsa et eksempel pa hvordan kunnskap overfares fraindivid (safer) og
nedfellesi bedriftens systemer og rutiner. Vi er sikre paat det finnes betydelig
kompetanse bade i transportforetakenes ledelse og blant sjéfarene, men vi
oppfatter alikevel at den offentlige orienteringen gar i retning av bilen, vegen og
saferen. Konsekvensen av dette er bl aat det legges et betydelig offentlig ansvar
pa saferens vurderingsevnei forhold til gjennomfaringen av et transportoppdrag.
Samtidig er det ikke alltid grunn til atro at §jaferens vurderingsevne vil bli tatt
salig hensyn til i de industrielle nettverkenes produksons- og logistikkstrategier.

Det er en kime til konflikt her, mellom gnsket om a beholde den friheten sjafarene
selv verdsetter hgyest ved sitt yrke, og & overfare en sterre del av ansvaret for at
transportene gjennomferes pa en forskriftsmessig og kostnadseffektiv mate til de
som legger premissene for oppdragenes utfarelser. Det er her all grunn til &
bemerke at alle Safarene vi har intervjuet tilbakeviser at de pdlegges eller
forventes & bryte kjare- og hviletidsbestemmel sene eller vektbegrensninger, og at
bedriftdedelsen eller befrakterne ofte fungerer som en buffer mellom kunden og
safaren. Det oppsiktsvekkende etter vart syn er at hvis denne bufferen svikter, sa
hviler en stor grad av ansvaret hos sjéfaren.

Vi ser i denne undersakelsen at §jafgrene anvender mye av sin tid til andre
arbeidsoppgaver enn selve kjaringen, bl atil lasting og lossing. Uten at vi med
sikkerhet vet hvordan dette har utviklet seg, har vi et inntrykk av at laste- og
losseoppgaver i starre grad, og av kostnadsgrunner, er blitt overfart fra kundenes
lagerarbeidere til 5afarene. Spesielt ved lasting og lossing utenfor normal
arbeidstid er det innlysende at det for vareeierne medfarer betydelige kostnader &
ha sine lagre bemannet pa kvelds- og nattestid for &laste og losse biler, i forhold
til & overlate dette til sj&faren som "ikke har noe annet a gjare alikevel”. Ofte

| @ses dette ekstraarbeidet ved at §afaren stiller inn ferdsskriveren pa” hviletid” —i
stedet for pa” annet arbeid”, som dette egentlig er — for 8 kunne allokere mest
mulig arbeidstid til selve kjaringen. Et mulig utviklingstrekk kunne derfor vaae,
dersom presset pa kjaretid og sjaferlanninger skulle gkei fremtiden, at iéferene
ville matte bruke mer av sin disponible tid til det de har unik kompetanse p3,

21 Denne muligheten er begrenset til ruter kortere enn 50 km, og gjelder siledes ikke de mange
nasjonale og grenseoverskridende langrutene.
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nemlig kjaringen, men aktiviteter knyttet til lasting og lossing enten overlates il
lager- eller terminalansatte eller automatiseres ytterligere.

Ouellet (1994) hadde bakgrunn fra annet ufagleat arbeid far han ogsa arbeidet
som lastebilsjéfer i USA. Ouellet blei mate med sj&feryrket overrasket over
hvordan sjaf arene tilsynel atende tok pa seg mer arbeid enn hva som var
negdvendig, og ogsa mer arbeid enn de fikk betalt for. Dette sto for Ouellet i
kontrast til hans tidligere arbeidserfaring, der de ansattes strategi gikk ut pa a
gjere salite som mulig. Ouellets forklaring pa | astebilsjaf arenes arbeidsinnsats er
at dette bidrar til & gi deresliv mening, og bygger opp under deres selvhilde.

Vi mener at selv med den floraav lgnnssystemer som eksisterer i
transportbransien i Norge er det vanskelig & pavise at 5j&fgrene utferer
"gratisarbeid”. | safal matte vi kunne sammenholde arbeidet de faktisk utfarer
med hva som er nedfelt i deres arbeidsinstruks, noe faav dem har i saalig grad av
detalj. Vi er alikevel palinje med de mange som hevder at 5jaf arene arbeider
mange timer i forhold til Iennsnivaet, men det er altsa vanskelig & plukke ut
enkelte arbeidsoppgaver og hevde at dette er ubetalt arbeid. Var oppfatning er
snarere at méaten transportoppdragene er organisert painnebaaer at sjafaren er
alene ved utfaringen av en rekke relaterte arbeidsoppgaver som strekker seg fraa
serge for at bilen er i orden til ethvert oppdrag, gjennom opplasting, kjering og
frem til godset er levert til avtalt tid og sted. Den arbeidermotstand Ouellet
opplevdei sin tidligere jobb ma ha vaat muliggjort av en form for kollektiv
handling, dik at enkeltindivider ikke har kunne bli ansvarliggjort for ulydigheten.
For en |astebilgafar er derimot arbeidsdelingen dik han aene er ansvarlig for en
rekke paf 2l gende arbeidsoppgaver, der muligheten til & gjennomfare hver og en
av dem avhenger av at foregdende oppgave er |gst pa en tilfredsstillende méte. |
fravaa av arbeidsgiverens muligheter for direkte, visuell kontroll med

arbei dsoppgavenes utfarelse blir levering i forhold til avtale indikatoren pa
hvorvidt oppdraget er tilfredsstillende utfert.

Vi opplever altsa at §afarene i svaat stor grad ansvarliggjeres for algse
konfliktene mellom nagingslivets krav til hurtige og presise transporter og
samfunnets krav til sikker og miljgvennlig trafikkavvikling pa et vegnett som ikke
er anlagt pa godstransportens premisser alene. Det er ngdvendig at samfunnet
handhever kontroll med gjennomferingen av transportene for & unnga et
ytterligere "race to the bottom” i vegtransportmarkedet, men vi mener innfaringen
av den obligatoriske yrkessj & gropplagingen styrker oppfatningen av at det er
gjennom sj&f grene mener |astebilnaaingen best kan profesjonaliseres. Vi mener
dette forsterker et allerede overbetont fokus pa bilen, sjéfaren og kjeringen, mens
betydningen av industrinettverkens logistikkstrategier og transportbedriftenes
organisering fortsatt neglisjeres.

9.7 Oppsummering

L angtransportsj &f erenes arbeidssituasjon er preget av lange arbeidsdager og heyt
fravea hjemmefra, liten grad av sosia kontakt og lite kontakt med arbeidsgiveren.
Det paligger dem et sterkt presstil & gjennomfgre transportoppdragene som
forventet, selv om det métte dukke opp uforutsette hindringer undervegs. | tillegg
til selve bilkjaringen utgjeres arbeidsdagen av ruteplanlegging, lasting, lossing,
bilvedlikehold, verkstedbesgk og noe papirarbeid. Samfunnets ansvarliggjering av
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siafarenei forhold til gjennomfaringen av deres arbeid medferer at det fordres at
de har inngédende kjennskap til en rekke lover og forskrifter, som kjere- og
hviletidsforskriften, arbeidsmiljgloven, arbeidstidsdirektivet, kjaretgyforskriften,
forskrift om bruk av kjaretay, lov om vegfraktavtaler, yrkestransportloven,
veglister m.m.

Samtidig responderer langtransportsjaf erene at de opplever en grad av frihet i sin
arbeidssituasjon som de anser & vagre den viktigste enkeltfaktor som ligger til
grunn for yrkesvalget. Ettersom arbeidsdagene deres er svaat tett strukturert av
varegiernes krav til hurtig og uavbrutt godsfremfaring, lastebilforetakenes krawv til
effektiv kapasitetsutnyttel se og samfunnets krav til arbeidstidsregulering, finner vi
liten grad av frihet i tid og rom i sjafarenes arbeidssituasion. Vi finner et element
av frihet eller fleksibilitet i relasonene mellom arbeidsgivere og arbeidstakere i
lastebilforetakene. Foretakene er gjerne svaat sma, med i gjennomsnitt tre
sysselsatte, og fordelingen av arbeidsoppgaver foregar gjerne gjennom de relativt
nagre relagonene som utvikler seg mellom arbeidsgiver og arbeidstaker. Dette
innebager at en koordinering av foretakets behov for fleksibel arbeidsinnsats og
arbeidstakerens behov for tilpasning av arbeidssituasjonen til livssituagonen for
avrig i noen grad tilpasses gjennom direkte, personlige samtaler mellom partene.

Ferst og fremst forstar vi allikevel sjafarenes opplevelser av frihet i
arbeidssituasionen i form av de oppgaver de har knyttet til &l@se mindre og starre
oppgaver pa den maten de selv vurderer som best, uten arbeidsgiverens direkte
visuelle innsyn, overvakning og kontroll.

Det saaregne ved at produksjonen av transporttjenester foregar i det offentlige
rom, pa samfunnets allment tilgjengelige infrastruktur, og i samkvem med andre
trafikantgruppers benyttelse av denne, gjar det vanskelig & detaljplanlegge
arbeidsutferel sen pa samme méte som ved produksjon som foretas pa lukket
omrade, der design av produksjonsutstyr og organiseringen av produksjonen kan
foretasi stor grad i henhold til interne effektivitetshensyn alene.
Strgmlinjeformingen av produksjonen av godstransporttjenester pa veg
kompliseres derfor for det farste av at reguleringen av transportene er utformet
med tanke pa & minimere de forventede konflikter som oppstér i forhold til andre
trafikantgrupper, for det andre at det ved utferelse av enkelttransporter til
stadighet forekommer ikke-forventede enkelthendel ser som falger av at
produksjonen foregar i et system transportforetaket har begrensede muligheter il
akontrollere. For sjdfar og transportar a appellere til slike uforutsigbarheter i
godsfremfaringen har darlige kér i kontakt med vareeierne, for hvem hurtige og
presise transporter har blitt stadig viktigere for a kunne utvikle geografisk og
funksjonelt fragmenterte produksjonsnettverk der kortere avropstider og redusert
lagerhold har vaat foretrukne produktivitetsgkende strategier.

Stort sett er det derimot ikke vareeiere og transportbedrifter som blir kontrollert
for utformingen av sine logistikk- eller transportlgsninger, det er lastebil§af arene
som blir kontrollert i utfarelsen av produksjonen. Sjafarene vi har snakket med er
stort sett i liten grad negative til méten disse kontrollene gjennomferes pa, bade
med hensyn til tidsbruk og hvordan de mgtes av kontroll grene, men er opptatt av
den beskjedne grad av offentlig tilrettelegging for at transportene skal kunne
giennomfares pa lovlig vis. Dette gjelder spesielt tilbudet av hvileplasser med et
minimum av fasiliteter samt fleksibilitet i handhevingen av kjare- og

74

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Séaferer i langtransport — en intervjuunder sakelse

hviletidsbestemmel sene for at Sj&ferene skal kunne handtere gjerne sma
uforutsette hendelser i utferingen av transportoppdraget uten a bli straffet.

Hvis vi sammenlikner med rutebilnagingen, der man ved kjaring av ruter under
50 km lengde ikke er palagt & benytte ferdsskriver i bussene, blir overholdelse av
kjere- og hviletidsbestemmel sene en oppgave for bussel skapet ved utarbeidel se av
skiftplaner som bade imatekommer den offentlige kjapers krav til ruteopplegg, til
utnyttel se av bussparken og til sjaf arenes arbeidstidsbegrensninger. |
rutebilnaaingen er det normalt sjaf erorgani sasjonene som har rollen som
kontrollar i forhold til at ruteplanene er i overensstemmelse med lovlig og
tariffestet arbeidstid. Ved henvendelsertil et starre rutebilsel skap fikk vi opplyst at
de siden 1998 hadde hatt kun en myndighetskontroll av skiftplanenes samsvar
med kjare- og hviletidsreglene, og da var det kun langrutene — altsa de hvor det
faktisk benyttes ferdsskriver i bussene — som ble kontrollert.

Vi er rimelig sikre pa at institusjonaliseringen av samarbeidet mellom partene i
arbeidslivet for rutebilnaaingens vedkommende medferer stor grad av
sannsynlighet for at skiftplanutformingen foretasi henhold til kjagre- og

hvil eti dsbestemmel sene. For |astebilnaaringen, med sine mange mikrobedrifter,
lav organisasjonsandel og varierte produksonsmgnster synes noe tilsvarende a
vage vanskelig afa etablert. Vi mener alikevel at det er uheldig at sisteleddet i
produksjonskjeden, gafaren, i s stor grad skal ansvarliggjares for vurderinger,
strategier og beslutninger som ligger utenfor vedkommendes influensomrade, og
at han dablir vurdert palinje med en hvilken som helst annen trafikant.

Mens deler av norsk rutebilnaaing, ssalig i byene, gjennom anbudsutsettel ser har
vaat gjenstand for tilsvarende endringer i kunde-leveranderrelasjoner som Drewes
Nielsen et al (2010) finner i Danmark, opplever vi allikevel den norske
rutebilnaaingen som mer strukturert og med en mer rigid organisering av
produksjonen enn lastebilnagingen. De gkte krav om fleksibilitet i
lastebilnaaingen kommer snareretil uttrykk gjennom outsourcing av
transportoppdrag, gjerne via en rekke mellomledd, og hvordan dette pavirker
handlingsrommet til mikroforetakene som faktisk utfarer selve godsfremfaringen,
snarere enn endringer i de ansattes arbeidsvilkar. De eksisterende kjgre- og

hvileti dsbestemmel sene innebarer gkte muligheter til fleksibilitet i forhold til
tidligere regelverk, men da kontrollene tidligere var f& og handhevelsen mindre
rigid oppfattes det navaarende regelverk snarere som en innskjerpelse. §jéfarene
hevder at de eksisterende kjare- og hviletidsbestemmelsenei alt overveiende grad
har hatt positiv effekt ved at det er blitt Slutt pa de mest grove utnyttelsene av
arbeidskraften, men at handhevelsen av regelverket er i overkant rigid i forhold til
agi gafarene muligheter for atilpasse kjaringen til mindre avvik som métte
oppstai utferingen av transportoppdragene.

| den naaringspolitiske retorikken har det i de siste 15 drene vaat et betydelig
fokus pa betydningen av sma og mellomstore bedrifter nar det gjelder & skape
arbeidsplasser, fremme innovasjoner, produktivitetsgkning, nasjonal
konkurranseevne og dermed det alminnelige velferdsnivaet i samfunnet. Kraften i
argumentasjonen har nok avtatt noe de senere arene, men har ganske sikkert
bidratt til & rette oppmerksomheten mot slike virksomheter. Dette til tross for at vi
til Norge da har importert en retorikk fraland med ganske andre definisoner pa
smabedrifters starrelse enn hvavi normalt opererer med her hjemme. Innenfor
nagings- og regiona politiske omréader har det vaat generert en rekke initiativer
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for astimulere til samarbeid, kunnskapsutveksling, kompetanseoppbygging og
falgelig produktivitetsgkning i smaog mellomstore bedrifter.

Samferdsel spolitikken har derimot beholdt et konvensjonelt fokus pa
infrastrukturutbygging og regulering, med saalige gnsker om & begrense
vegtransportens konkurranseevne vis a vis jernbane og sjetransport. Etter var
oppfatning er det overveiende innglaget av mikroforetak i lastebilnagingen intet
pluss for naaingen selv, og nyoppstartede lastebilbedrifter innehar ingen av de
kvalitetskjennetegnene smabedriftsretorikken fremhever. Snarere fremstar det som
svaat vanskelig a tenke seg betydelige, kvalitative endringer i en naaing
bestdende av sa sma foretak, med mindre det iverksettes samordnede tiltak.

Implementeringen av yrkessjfardirektivet fremstar klart som et gnske om a
profesjonalisere lastebilsjaf arene og & eke kompetansen i lastebilnaaingen. Til
tross for at mange lastebilforetak besitter betydelig kompetanse pa eiersiden,
oppfatter vi det allikevel som underlig at tilfarselen av kompetanse til
transportbedriften skal komme via §jafarene. Det er bade nyttig og viktig & gke de
ansattes kompetanse, og nar nye lastebilforetak startes av personer med

s af arkompetanse vil dette ogsa komme foretaket til gode. Allikevel mener vi det
na oppstar et misforhold mellom kompetansekravene til den som skal eie et
transportforetak og til den som skal vaare ansatt i foretaket, noe som forsterker
inntrykket at politikkutformingen rettes mot bilen, kjaringen og sjéfaren som en
hvilken som helst trafikant, med liten grad av reflekgion rundt de gkonomiske
systemene vegtransporten er en del av.

Deindikasgonene vi har tyder pa at kravet om yrkessj&f gropplaging vil gke de
gkonomiske inngangsbarrierene til sjafaryrket betydelig. Det er allerede mangel
pagaferer, selv om dette for ayeblikket synes  gjeldei rutebilnagingeni starre
grad enn i lastebilnaaringen. En ma anta at den reservearmé av §jafarer som tok
tungbilfererkort kostnadsfritt i Forsvaret eller gjennom ulike arbeidsmarkedstiltak
blir sterkt redusert i fremtiden, samtidig som sjafaryrket tilsynelatende har fatt
ytterligere redusert sin status relativt til andre yrker. Med henvisning til de mange
prognoser som anser at vegtransporten vil gke ogsai fremtiden, kan vi ikke forsta
annet enn at et sterkt sj&farbehov vil frembringe endringer i nagringen. For oss er
det alikevel uklart hva disse endringene vil bestdi. Var erfaring er at reguleringen
av transportmarkedene har vaat best egnet til & frembringe lave fraktrater. Vi
skulle imetese reguleringer som var i stand til & gke standarden bade for foretak
og deres ansatte og som ikke hadde som fremste effekt & undergrave
|lannsomheten i brangen.

Y rkessjaf gropplaaingen er et viktig skritt i retning av a etablere en forstéelse av
lastebilsj&f grer som yrkesutavere og ikke bare som bilkjarere. Vi mener alikevel
at dersom et slikt kompetansehevende initiativ kun rettes mot sjdfarene og ikke
mot bedriften, tyder det pa at relagonene mellom vareeierne, transportbedriftenes
ledelse og sjaferene ikke er forstétt, og at bruk av utekontroller som middel til &
regulere lastebil bransjens produksjon tyder pa problemer med kvalitativt askille
yrkesutgvende | astebilsjéf arer fra andre trafikantgrupper.

Vi mener allikevel ikke et nytt opplaagingskrav verken vil profesonalisere
siéfarenei nevneverdig grad eller bidratil & gke yrkets status. Dette syn er delvis
basert pa erfaringer fratidligere opplaaingstilbud som utvidet fareropplaging,
fagbrev og transportfaglinje i videregaende skole. Snarere vitner litteraturen om at
saferyrket har en fallende status. Det gkende innslag av utenlandske transportarer
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i norsk og vesteuropeisk utenlandstransport tyder pa at billige — snarere enn
velutdannede — §jafarer er det som ettersparres. Etter var oppfatning vil en
profesjonalisering av §jéfarene og en statusheving av yrket ferst og fremst métte
innebaare at transportbedriftene oppnér en status som mer likeverdige
forhandlingspartnerei forhold til sine oppdragsgivere, at dette kan bidratil
finansiell soliditet og vekst i transportforetakene og at dette igjen kan fere il
bedre intern organisering i transportforetakene og mer langsiktige

ansettel sesforhold. Dette vil etter vart syn profesjonalisere 5af arene gjennom
deres arbeid. Det er et velkjent problem at |astebilforetakene har problemer med a
fatak i flinke 5jaferer, det paradoksale ligger i at foretakene selv i s liten grad er
villigetil & profesjonalisere dem. Etter var oppfatning har dette sine arsaker i en
bransjestruktur bestdende av svaat mange og svaart sma foretak med
gjennomsnittlig lav lannsomhet og en markedsstruktur som bestar av
dominerende transportkjgpere i mate med svaart konkurranseutsatte transportarer.
| stedet for ytterligere & skyve ansvar over paindividniva, ved atro at brangjen
kan profesjonaliseres gjennom kursing av §afarene eller struktureres gjennom
vegkantkontroller, mener vi fokus burde rettes mot de lave etableringshindrene for
foretak i brangen. Like lite som Hollywoods filmklisjéer er sanne
representasioner av §afarenes virkelighet, er den naaringspolitiske retorikken
rundt sma og mellomstore bedrifters innovasjons- og utviklingspotensial
anvendelig pa | astebilnaaingen. Den samferdsel spolitiske holdningen at
infrastrukturtilbudet i seg selv skal 1@se nagingslivets transportbehov neglisjerer
betydningen av kvaliteten pa de kommersielle aktiviteter som utfgres pa denne
infrastrukturen. Vi mener gkt offentlig oppmerksomhet rettet mot nagings- og
yrkesutevelsen i transportsektoren ville vaae av stor betydning.
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10 Konklusjoner og anbefalinger

Vi har i dette progjektet sgkt & gke kunnskapen om langtransportsjaf grenes syn pa
sin egen arbeidssituasion. Det alment etablerte inntrykket av yrket spenner fra
filmskapte klisjeer om frie og selvstendige yrkesutavere som i stor grad kan
bestemme over sin egen arbeidssituasion til kunnskap ubekvem arbeidstid,
tidspress, samt mangelfullt vedlikeholdte biler og brudd pa konkurranse-,
sikkerhets- og arbeidstidsregulerende som falge av sterk konkurranse og darlig
|annsomhet.

Det rapporteres fra ulike hold om rekrutteringsproblemer til saferyrket, og det er
da naaliggende & stille sparsmdl ved om samferdsel smyndighetene, som i
betydelig grad er premissgiver for yrkesutevel sen, kan legge forholdene bedre til
rette for & gi §&ferene en bedre arbeidssituasjon.

Vi mener vi i denne rapporten har gitt fyldige beskrivelser av §éfaryrkets
arbeidsinnhold og langtransportsj&f grenes arbeidssituasjon, og vi har forsakt &
fremheve de krefter og mekanismer som strukturerer denne arbeidssituasjon.
Avslutningsvis gnsker vi derfor kun & foreta en kort oppsummering av hvavi
anser avage av sterst betydning.

v Véreinformanter gir klart uttrykk for at dimensjoneringen av vegene og
standarden pa vegvedlikeholdet utgjer et stressmoment i forhold til deres
yrkesutgvelse. Et par §afarer fremholdt kjgring pa glatt fgre som det mest
negative aspektet ved jobben, mens de gvrige hevdet at de selden faler
direkte frykt eller redsel i forhold til dette. Allikevel medfarer kjeringen pa
det norske vegnettet gjerne en grad av anspenthet de hevder ikke & vage
belastet med ved kjaring i utlandet.

v Sjafarene bekrefter ogsa at et darlig tilbud av fasiliteter tilknyttet a
gjennomfare lovpalagte dggnhviler utgjer et negativt moment ved yrket.
Yrket som langtransportsjafer medfarer en god del fysisk arbeid, badei
forbindel se med lasting og lossing, bilettersyn og kjettingbruk, og da
lastebilen utgjer bade arbeidsplass og overnattingssted oppleves det som
fornedrende ikke & hatilgang til fasiliteter som dusj og bespisning. Vart
inntrykk er at kafétilbudet pa lite trafikkerte strekninger gradvis blir redusert
fordi markedsgrunnlaget er for lite, mens parkeringsmulighetene i byene
reduseres fordi presset pa arealutnyttelsen gker. Mangelen pa hvileplasser er
et vel dokumentert problem, men det kan jo bemerkes at til tross for at det er
16 &r siden Norge gjennom E@S-avtalen tilduttet seg de kjare- og
hviletidsreglene som i hovedtrekk gjelder i dag, sa har fortsatt lite blitt gjort
for leggetil rette for at yrkesuteverne kan overholde disse.

v Seksten & er en betydelig andel av en langtransportsjéfers yrkedliv, og det
relativt lave engasiement vi opplevde a mate nar vi diskuterte vegrel aterte
problemstillinger mener vi i stor grad skyldes en resignasjon over at
samferdsel spolitiske programerklaainger ikke har kunnet veie opp for gkende
vegvedlikehol dsetterslep, og den holdning at malsettinger om a gjare Sjz- og
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banetransport mer konkurransekraftig snarere oppleves & ha manifestert seg i
strategier for & hemme | astebilnaaringen.

v Sagodt som alle sjafarene hevdet at de opplevde en form for frihet i sin
yrkesutevel se som de selv ansa a vaae det mest positive aspektet ved jobben.
Vére observasjoner i forbindelse med gjennomfaringen av
transportoppdragene tyder ikke pa at §iéferene har saalig stor frihet verken i
tid eller rom, men at de er fritatt fra bedriftdedel sens umiddel bare, nitide og
visuelle kontroll samt at de har en grad av frihet til ad hoc algse uforutsette
problemer pa en méte de selv synes er best. Vi mener denne formen for frihet
har lange tradisioner i lastebilbransien, men kan fremsta som mindre til passet
de logistikkrav oppdragsgivernei dag stiller til hurtig, presis og ikke minst
forutsigbar godsfremfering. Til trossfor at transportforetakets |edelse gjerne
fungerer som en buffer mellom vareeiernes krav og de begrensninger som
pahviler géfaren, er det alikevel muligheter for & nedprioritere
transportplanleggingen og heller ansvarliggjere §éfaren. En ik
ansvarliggjering av 5aferen gjegres ogsai forbindelse med vegkantkontroller.

v' Etter var oppfatning, og i trad med en annen nylig utfert studie, vil en mer
sentralisert transportplanlegging bade gke produktiviteten og forutsigbarheten
i godsfremfaringen, men da dette innebaarer en ansvarsoverfering fra sjéfer til
ledelse vil det kunne ga pa bekostning av friheten til selvstendig
probleml gsing som sj&fgrene sterkt verdsetter ved yrket.

v' Gjennom innfaringen av yrkessjaf erdirektivet viderefgres prinsippet om at en
profesionalisering av lastebilnaaingen skal foretas gjennom g af arenes
kompetanseheving, til tross for at disse har minimal innflytelse pa
transportavgjerel sene. Med tanke pa de minimale formelle kompetansekrav
som stillestil transportforetakenes ledel se synes dette som et tiltak som
sementerer en uheldig ansvarsfordeling.

v' S4godt som alle vare informanter fremholder heyt fravae hjemmefra som
den starste ulempen ved yrket, bade fordi det avskjegrer dem selv fra
familieliv og fritid og ogsa fordi det pafarer samboer eller ektefelle et
meransvar i familiesituagonen.

v' Vareinformanter hevder selv at de anser at §afaryrket har lav sosia status,
noe som skyldes de ovenfor nevnte faktorene:

e Hayt fravas hjemmefra og derved begrensede muligheter til adeltai
sosiale relagioner med familie og venner

e Et Ignnsniva som ikke kompenserer for dette statustapet

Hvis vi aksepterer argumentet om at det er den tekniske arbeidsdelingen som
bestemmer individers sosiale status, er det lett visetil at |astebilsjéfarenes
stilling er langt ute og langt nede i naaingslivets organisasjonsmessige
hierarki. Kunnskap i jobbsammenheng gir sosial statusi den grad det er en
form for kunnskap markedet ettersper. Vi vet ikke i hvilken grad
transportmarkedet har vaat konsultert nar det gjelder utformingen av

yrkessjaf erdirektivet, men vi kan ikke se at tidligere tiltak for & heve

5j&f erenes kompetanse har vaat i stand til @ motvirke at deres sosiale anseelse
har avtatt.
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v Vi opplevde at vare informanter, i likhet med oss som har forestatt prosjektet,
syntes det var vanskelig & se hvordan sjéfaryrket vil utvikle seginn i
fremtiden. §jafarenes syn pa dette preges derfor av en viderefaring av
eksisterende trender: fallende sosial status, svak |gnnsutvikling i forhold til
andre yrkesgrupper, mer stress som falge av gkende logistikkrav, fortsatt hayt
fravaa hjemmefra og falgelig gkende rekrutteringsproblemer til yrket.

v’ Etter var oppfatning er det et sterkt behov for a frembringe ny kunnskap om
hvordan en profegonalisering av hele logistikksystemet best kunne ivaretas.
Vi vil derfor foresla at det rettes fokus mot falgende omrader:

e Betydningen av laging og ulike former for kunnskap i transportsektoren:
Hva slags kunnskap er avgjarende for ulike yrkesgrupper i
transportsektoren, og hva kan gjeres for aleggetil rette for
lagringsprosesser, kompetanseoppbygging og et hayere kunnskapsniva.

e Forholdet mellom disintegrerte produksjons-, logistikk- og
transportfunksjoner og tilsvarende fragmenterte kunnskapsbaser: Det er
dokumentert at tettere funksjonell integrasjon av verdisystemenes
produksjons- og transportfunksoner kan medfare reduserte
transportkostnader for vareeierne. Kan den gkte informasjonsdelingen en
ik tettere integrasjon forutsetter ogsa anvendes til gkt
kompetanseoppbygging i et dynamisk perspektiv?

e 16 & med en transportpolitisk utforming sterkt influert av EUs Common
Transport Policy har gitt samfunnet rimeligere transport, altsai trad med
ambisjonene for politikkutformingen. Samtidig tyder brangeanalyser av
lastebilnagringen pa at naaringens gkonomiske og kompetansemessige
ressursbase undergraves. Et gkende press fravareeiernei retning av hurtig
og presis godsfremfering synesikkei tilstrekkelig grad & ha gitt seg utslag
i bedre koordinering av transportgjennomfaringen, en svakhet som
understettes av myndighetenes fortsatte ansvarliggjering av sjéfarene.
Dette bidrar til at arbeidsvilkarene for sj&ferene forverres relativt til andre
yrker og motvirker den allmenne ambisjonen om a profesjonalisere
vegtransportsektoren. Vi vil derfor anbefale at gkt oppmerksomhet rettes
mot a vurdere mulighetene for tettere integrasion mellom vareeier og
transporter og for & allokere ansvaret for en samfunnsmessig forsvarlig
transportgjennomfaring til samarbeidet mellom disse aktarene.

Oppsummert mener vi det er behov for a anlegge et nettverks- eller
verdisystemperspektiv pa godstransportutgvel sen, der sa vel lastebilnagingens
brang estruktur, ressursbehov og virksomhetsutavel se analyseres, vurderes og
kontrolleres ut fra forstael sen av at premissene for transportutevel sen legges —
eller bar legges — i relagonen mellom vareeier og transportforetakets ledelse. En
profesjonalisering av transportbransjen ber derfor ta sikte pa a profesjonalisere
transportarene i deres forhandlingssituasjon vis avis transportkjgperne. Ut over
dette er det viktig & forsta hvordan transportarene, i likhet med andre foretak,
inngdr i flere verdisystemer. Alts& rundtursproblematikken. Vi har tidligere
referert til at logistikkforskningen i Skandinavia har hatt et tydelig
vareeierperspektiv, noe som gir et forenklet inntrykk av transportbrangens
utfordringer. Vi vil anbefale en utvidel se av denne analyserammen.
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