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Resymé:

Vi har i denne rapporten beskrevet nartransportsjafarenes arbeidsdag ved a se pa ulike sider
ved arbeidsmiljeet, helse, de trafikale forholdene, leveringsforhold og HMS. Vi har vist at
nartransportsjafgren gjennom sitt arbeid utsettes for bade stressende og uhelseskapende
faktorer og helsefremmende faktorer. Sjafarene er generelt sett forngyd med arbeidet sitt og
setter stor pris pa den frihetsfglelsen de har i det daglige og de kunderelasjonene som gir
mestringsfalelse og arbeidsglede. Likevel er vanskelige leveringsforhold, darlige parkerings-
forhold, trange lager- eller butikkfasiliteter, opplevelsen av manglende medvirkning i forhold
til oppsett av kjgreruter og beregning av tidsvinduer belastningsfaktorer man med fordel kan
se nermere pa.
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Forord
Arbeidsforskningsinstituttet (AFI) fikk i 2009 i oppdrag fra Fellestiltakene HSH-LO & se
narmere pa de urbane nartransportsjafgrenes arbeidsdag.

Bakgrunnen for dette var samarbeidet mellom HSH og NTF/LO om prosjektet "Effektive
helhetlige transporter i by” finansiert av Fellestiltakene HSH-LO. Utgangspunktet for dette
prosjektet var & fa fram en faglig fundert helhetsforstaelse av hvordan virkemiddelbruken bar
veere for ogsa a bidra til & bedre vare- og persontransportsystemet i de stgrste byomradene i
Norge. Innenfor rammen av prosjektet ble mange av de trafikale sidene av problemstillingene
i byomradene Oslo, Bergen og Trondheim belyst i T@I rapport 1026/2009 "Storbytrafikken i
dag og fem til ti ar framover”. Denne rapporten viste at det er grunn til & vente betydelig
trafikkvekst og gkende trafikale utfordringer i vegnettet. Nartransportsjafgrene er som
yrkesgruppe direkte bergrt av storbyenes kgproblemer og darlig planlegging og tilrettelegging
for varelevering bade pa offentlig og privat grunn. Hvordan dette virker inn pa yrkesgruppens
helse-, miljg-, og sikkerhetsmessige arbeidsforhold henger sammen med offentlig politikk pa
flere plan og fysisk tilrettelegging og organisering av arbeidet i den enkelte virksomhet. Dette
spiller igjen sammen med ulike sider ved den enkelte sjafars personlige situasjon.

AFI har ved hjelp av ulike typer datainnsamling gjennomfart undersgkelsen om de urbane
nartransportsjafarenes arbeidsdag. Rapporten som na foreligger presenterer analyser av
observasjon og dybdeintervjuer med nertransportsjaferer i ASKO i Bergen og Oslo. Det er
ogsa foretatt intervjuer med ngkkelinformanter i transportsektoren samt en
sparreundersgkelse som ble sendt ut til neertransportsjafgrer i ASKO, Rema 1000 og ICA i
Bergen, Oslo, Trondheim og Stavanger. Vi har ogsa gjennomgatt forskningslitteratur som kan
belyse transportsjafarenes arbeidsdag.

To forskere har deltatt i utforming av studien og innsamling av data i forhold til prosjektets
ulike sider. Enehaug har hatt prosjektlederansvar samt hovedansvar for rapporten som na
foreligger. Gamperiene hatt hovedansvar for analyser knyttet til spgrreskjemaundersgkelsen
samt kapittelet om naertransportsjafgrens arbeidshelse. Gamperiene og forskningsmedarbeider
Kristin Floer har i fellesskap gjennomfart litteraturstudien. Floer har ogsa gjennomfart enkelte
intervjuer og feltobservasjon.

Vi gnsker a takke ansatte og ledere i ASKO for deres vilje og evne til & dele erfaringene sine
med oss. Referansegruppen har veaert en ressursgruppe i forhold til utforming av spegrreskjema
0og nyttige diskusjonspartnere underveis i prosessen. En spesiell takk rettes til Morten
Sandberg i HSH, Geir Kvam i Transportarbeiderforbundet, Marius Rastad, Ove Algrgy og
Reidar Olsen i ASKO samt Sven Bugge i LUKS.

Rapporten er kvalitetssikret av forskningsleder @yvind Palshaugen ved Arbeidsforsknings-
instituttet. Alle feil og mangler ma likevel sta for forfatternes regning.

Arbeidsforskningsinstituttet, oktober 2010
Heidi Enehaug og Migle Gamperiene
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Sammendrag

Vi har i denne rapporten beskrevet de urbane nartransportsjafgrenes arbeidsdag ved a se pa
ulike sider ved arbeidsmiljget, de trafikale forholdene, leveringsforhold og HMS. Neer-
transportsjafgren utsettes gjennom sitt arbeid for bade stressende og uhelseskapende faktorer
samt helsefremmende faktorer. Sjafgrene er generelt sett forngyd med arbeidet sitt og setter
stor pris pa den frihetsfalelsen de har i det daglige og de kunderelasjonene som gir
mestringsfalelse og arbeidsglede. Til tross for at omlag halvparten av sjafarene gnsker a bli
vaerende i sitt navaerende yrke og pa sin naveerende arbeidsplass, bekymrer mange seg for om
det kommer til & bli et darligere arbeidsmiljg.

Kompleks rolleutgvelse for alle parter

Bade ledelsens, de tillitsvalgtes og verneombudets muligheter til & gjere en god jobb er
vanskeliggjort gjennom transportyrkets organisering i seg selv. Neartransportsjafaren
tiloringer det meste av arbeidsdagen utenfor bedriftens lokaler og dette gjar at kontakten med
partene og verneombudet blir mindre enn den gjar i yrker der alle holder til under samme tak.
Slike arbeidsorganisatoriske trekk er karakteristika ved mange typer arbeid som involverer
“fjernarbeid”. | transportbransjen kan dette innebaere at rolleutevelsen blir dobbelt sa
vanskelig som ellers. Samtidig kan man si at de oppgavene verneombudet, de tillitsvalgte og
ledelsen skal ha fokus pa blir dobbelt sa viktige. Man skal ha oversikt over arbeids-
miljgutfordringer internt i bedriften og samtidig skaffe seg innsikt i alle de sammensatte og
komplekse problemstillinger sjafgrene mater pa veien og hos sine mange kunder. Slik sett er
det & fungere i disse ulike rollene en ekstra krevende gvelse akkurat i denne bransjen.

Uklare organisatoriske forhold knyttet til ledelse og samarbeid med andre ansatte gjgr det
vanskelig for den enkelte sjafar for eksempel a vite hvilke typer avvik som skal meldes inn og
til hvem. En drgy femtedel av sjafarene har ikke etablerte rutiner for rapportering av avvik i
sine bedrifter og det oppleves i tillegg som vanskelig & rapportere om feil, mangler eller
kritikkverdige forhold. Mange sjafgrer hevder ogsa at avviksmeldinger ikke blir fulgt opp
eller behandlet pa en serigs mate. Det ser heller ikke ut til & veere prioritert fra bedriftenes side
a registrere nesten-ulykker: 7 av 10 sjafgrer har aldri meldt fra om dette.

Nertransportsjafarer har relativt liten grad av medbestemmelse nar det gjelder utstyr og
organisering av kjgreruter. Flere sjafarer gnsker bedret dialog med ledelsen om hvordan
Kjgreruten legges opp og hvilke tidsvinduer som blir satt.

Arbeidstid og overtid

Denne rapporten viser at en femtedel av sjafgrene sjelden klarer & utfere arbeidsoppgavene
innen vanlig arbeidstid. Moderat overtidsbruk er vanlig; bortimot 40 % av sjaferene har utfart
overtid i denne skala. Enkelte sjafgrer jobber imidlertid overtid hver dag. En vanlig
mestringsstrategi blant sjaferene er & mate opp pa jobb fer arbeidstidens begynnelse for pa
den maten a kunne forberede dagens arbeid. De tre viktigste faktorene for alle de sjafarer som
meter tidligere opp pa jobb er & unnga stress i lgpet av arbeidsdagen, & unnga ventetid ved
rampene og ikke minst & ha tid til & vaere sosial med kolleger.
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Med kunden som arbeidsmiljg

Kunden utgjer en vesentlig arbeidsmiljefaktor langs flere dimensjoner — bade som kilde til
arbeidsglede gjennom direkte samhandling, gjennom det a lgse leveringsproblemer i
fellesskap og gjennom a gi ngdvendige tilbakemeldinger - en faktor som flere av sjafarene
gnsker mer av fra ledelsen. Generelt sett har sjafgrene et lite bevisst forhold til hvordan de
selv regulerer relasjonen overfor kunder og hvordan de setter grenser for egeninnsatsen. Et
godt forhold til kunden kan vanskeliggjares av hgy turnover pa kundesiden, eller at man ikke
far gitt tilbakemelding om darlige leveringsforhold til personer med beslutningsmyndighet.

Cirka en tredjedel av sjafgrene mener at kunder som ikke vil diskutere forbedringsmuligheter,
manglende plass ved varemottak, ujevnt underlag, lagerets starrelse, fortauskant m.m. kan
kategoriseres som svert vanskelige. Trappeadkomst samt gagater som er stengt for innkjering
hagrer med blant de minst problematiske leveringsforholdene.

Sjafarene blir i stor grad overlatt til seg selv nar det gjelder & finne lgsninger der leverings-
forholdene er vanskelige. Vanskelige leveringsforhold pa gateniva og vanskelige leverings-
forhold hos kunden medfarer stress. Dette har klar sammenheng med mentale helseproblemer
hos sjafarene.

Det a kjare faste ruter gjar det langt lettere & komme frem til konkrete ordninger med kundene
slik at leveringsforholdene fremstar som enklere. Slik sett bidrar faste ruter til sjafarenes
opplevelse av stressmestring, arbeidsglede og et forsvarlig arbeidsmiljg.

Flere typer stress oppstar samtidig

Analysene av stressfaktorer i arbeidet viser at tidsrelatert stress er det sterste problemet for
nartransportsjaferene, etterfulgt av trafikalt relatert stress, sikkerhetsrelatert stress og
logistikkrelatert stress. Problemer er ofte sammensatte nar de oppstar. Tidsfaktoren er en
konstant del av jobben og blir fremhevet som en betydelig stressfaktor — pa ulike mater. Nar
tidsvinduer ikke tar hensyn til arstider skaper dette enda starre problemer for sjaferene. De
fysiske anstrengelsene gker pa vintertid. Sveert mange sjafarer finner sng og islagte forhold
om vinteren belastende.

Omlag halvparten av sjafarene rapporterer at keproblemer i rushtiden har blitt forverret de
siste to arene. Nesten en tredjedel rapporterer om forverring i leveringsforhold i byene og over
en femtedel mener forhold knyttet til utforming av veinettet har blitt verre siste to ar. Inne i
byene opplever 74 % av sjafarene at parkeringsforhold utgjar et problem for arbeidsutfarelsen
og omlag 8 av 10 ma ofte bryte parkeringsregler. Dette bidrar ogsa til et gkt stressniva blant
nartransportsjafarene.

Klare sammenhenger mellom belastninger i arbeidsmiljget, arbeidshelse og sykefraveer

Selv om de fleste nartransportsjafarer har god helse er det likevel slik at en rekke av dem
utsettes for sa alvorlige forhold knyttet til organisering, levering, trafikale utfordringer eller
arbeidsmiljgforhold at deres fysiske og psykiske helse rammes. Denne rapporten etablerer en
arsaks-virkningskjede fra belastende arbeidsmiljg, via arbeidshelse til forhgyet sykefraveer.
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Det er flere av vare sjafarer med fysiske/psykosomatiske helseplager samt sjafarer som lider
av angst og depresjon enn det man finner i samfunnet generelt.

De som opplever sikkerhetsrelatert stress, problematiske parkeringsforhold og lite med-
bestemmelse har oftere fysiske/psykosomatiske helseplager enn de som opplever stress
relatert til tidsvinduer og trafikkutfordringer. Alle disse variablene, og spesielt de to
sistnevnte, har ogsa sterk sammenheng med mentale helseproblemer og bgar prioriteres i det
forebyggende arbeidet. I tillegg er det slik at de som ikke kjarer faste ruter opplever mentale
helseproblemer oftere enn fysiske helseproblemer.

Litt over en tredjedel av nertransportsjafgrene har hatt sykefraveer de siste 12 maneder.
Nesten halvparten av disse var langtidssykemeldte pga fysiske helseproblemer. Stress relatert
til logistikkutfordringer og lite medbestemmelse ferer farst og fremst til kortidsfraveaer, mens
darlig ledelse ser ut til & bidra til langtidsfraveer. Til tross for at utfordringer i trafikale forhold
og leveringsforhold var viktige fant vi ingen direkte sammenheng med sykefraveer.

Lite relevant HMS-opplaering bidrar til helseskadelig arbeidsutevelse

Halvparten av sjafgrene ma ofte gjgre jobben pa en mate som kan vere helseskadelig. Over
en tredjedel har ikke fatt opplaering i HMS som er relevant i forhold til arbeidsutferelsen. Det
er en klar sasmmenheng mellom manglende relevant HMS-opplearing og det a utfgre arbeidet
pa en helseskadelig mate.

Verneombudsordningen fungerer ikke alltid slik den skal og det ser heller ikke ut til at
verneombudene i alle tilfeller overholder varslingsplikten.

Iverksetting av tiltak i en slik arbeidsvirkelighet innebarer store utfordringer i og med at det
er s& mange og sammensatte problemstillinger & ta hensyn til. Interne forhold, leveringsfor-
hold og trafikale forhold kan pavirke nartransportsjafarens arbeidsmiljg bade hver for seg og
i sammenheng med hverandre. Den stgrste utfordringen ligger derfor i a finne frem til tiltak
som ivaretar denne kompleksiteten.
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English summary

In this report we have described the working day of urban local transport drivers by
examining various aspects of the working environment, the traffic conditions, delivery
conditions and HES. Local transport drivers have to deal with stress and health-risk factors in
their work, in addition to health-promoting factors. The drivers are for the most part satisfied
with their job and highly appreciate the sense of freedom they enjoy in their day-to-day work
and their relations to customers, which give them a sense of coping and job satisfaction. Even
though roughly half of the drivers wish to remain in their current occupation and workplace,
many are worried that their working environment will deteriorate in the future.

Complex role performance for all parties

The opportunities the management, the employee representatives and the safety deputy have
to do a good job are undermined by the transportation industry’s organization in itself. A local
delivery driver spends most of the working day away from the company’s premises, which
means that there is less frequent contact between the parties and the safety deputy than in
other trades and industries, where all the employees are working under the same roof. In the
transportation industry, this may mean that it is twice as difficult to perform the job. It can
also be said that the duties the safety deputy, the employee representatives and the
management have to focus on are twice as important. They must have a clear overview of the
working environment challenges within the company and also acquire insight into all the
complex and comprehensive issues and problems drivers encounter on the roads and at the
premises of their many customers. Functioning in these roles is therefore more demanding in
the transportation industry than in many other industries.

Unclear organizational conditions in connection with management and cooperation with other
employees render it difficult for individual drivers to know which type of deviation should be
reported and to whom. More than one fifth of the drivers do not have established procedures
for reporting deviations in their companies, and it is also perceived as difficult to report
errors, deficiencies or other critical matters. Many drivers also claim that deviation reports are
not followed up or dealt with in a serious manner. It does not appear that companies see it as a
priority to register near accidents: seven out of ten drivers have never reported such incidents.

Local transport drivers have a relatively small degree of influence when it comes to equip-
ment and organizing driving routes. Several drivers wanted to improve the dialogue with
management on how their routes were organized and how their time frames were set.

Working hours and overtime

This report finds that one fifth of the drivers rarely manage to complete their work duties
within regular working hours. Moderate use of overtime is common. Almost 40% of the
drivers have worked overtime on this scale. However, some drivers work overtime every day.
A common coping strategy among the drivers is to go to work before the start of their work-
ing hours to prepare their day's work. The three most important reasons for all the drivers who
go to work early are avoiding stress in the course of the working day, avoiding waiting time at
ramps, and not least having time to socialize with colleagues.
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When customers are the working environment

The customer is an important working environment factor in several ways: as a source of job
satisfaction through direct interaction, by jointly resolving delivery problems and by giving
necessary feedback, which is a factor that many of the drivers would like to see more from
management. In general, the drivers have little awareness of how they regulate their relations
to customers and where they draw the line in terms of own efforts. A good relationship with
the customer can be difficult to maintain if the customer has a high turnover rate or if feed-
back on poor delivery conditions cannot be given to persons with decision-making authority.

Approximately one third of the drivers felt that customers who decline to discuss possibilities
for improvement, lack space where goods are to be received, have uneven ground, or other
problems related to the amount of storage space, curbs and so on may be categorized as very
difficult. Access via stairs and pedestrian streets closed to vehicles are among the least
problematic delivery conditions.

The drivers are generally left to their own devices when it comes to finding solutions where
delivery conditions are difficult. Difficult delivery conditions on the street level and difficult
delivery conditions at customer premises cause stress. This has clear relations to mental health
problems among drivers.

Driving fixed permanent routes makes it much easier to settle on specific arrangements with
the customers that will facilitate delivery conditions. Thus fixed permanent routes contribute
to giving drivers a sense of coping with stress, job satisfaction and a good working
environment.

Several types of stress present at the same time

The analyses of the stress factors in work show that time-related stress is the greatest problem
for the drivers, followed by stress in connection with traffic conditions, safety and logistics.
The problems are often complex when they arise. The time factor is a constant issue and is
pointed to as a substantial stress factor in various ways. When time frames do not take
seasonal conditions into consideration, this often magnifies the problems for the drivers.
Physical effort increases during the winter. Many drivers find that winter’s snow and ice are a
burden.

Around half of the drivers report that traffic jam problems during rush hours have worsened
over the last two years. Almost one third report that delivery conditions in cities are deteri-
orating, and more than one fifth think that matters relating to road conditions have grown
worse during the last two years. Within the cities, 74% of the drivers find that parking
conditions are a problem for their work performance, and eight out of ten often violates
parking rules. This also raises the stress levels among the drivers.
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Clear relations between working environment strain, work health and sickness absence
Even though the majority of the drivers are in good health, a number of them are subjected to
such serious conditions in connection with organization, delivery, traffic challenges or
working conditions that their physical and mental health are at risk. This report finds a cause-
effect chain moving from stressful working environments, through work health to higher
sickness absence. More of our drivers have physical/psychosomatic health disorders and more
are suffering from anxiety and depression than is the case in society in general.

Those who experience safety-related stress, difficult parking conditions and little co-determi-
nation have physical/psychosomatic health disorders more often than those who experience
stress related to time frames and traffic challenges. All these variables, and in particular the
last two, also strongly related to mental health problems and should be given priority in
preventive activities. It has also been found that those drivers who do not have fixed perma-
nent routes experience mental health problems more often than physical health problems.

Slightly more than one third of the drivers have had sickness absence during the last twelve
months. Almost half of these were on long-term sick leave due to physical health problems.
Stress related to logistics challenges and a small degree of co-determination primarily leads to
short-term sickness absence, while poor management appears to contribute to long-term
sickness absence. Even if traffic and delivery-condition challenges were important, we found
no direct relation to sickness absence.

Little relevant HES training contributes to work performance with health risks

Half of the drivers must often perform their job in a way that may be harmful to their health.
More than one third of these have not received HES training that is relevant to their work
performance. There is a clear relation between absence of relevant HES training and carrying
out work in a way that is a risk to health.

The safety deputy scheme does not always function as it should, nor does it appear that the
safety deputies always comply with the duty to report.

Implementing measures in such a work situation will involve major challenges as there are
many and complex issues to address. Organizational conditions and delivery and traffic
conditions may impact the driver's working environment, both separately and together. The
greatest challenge is therefore to find measures that can address this complexity.
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1 Innledning og bakgrunn

Folkeliv i gatene og rikelig tilgang pa sma og store butikker, kafeer og restauranter gis gjerne
positive valgrer som "levende by”, rikt kulturtilbud” og “sjarmerende”. Av dem som liker &
bruke byens mange tilbud er det nok likevel ikke sa mange som tenker gjennom at alle disse
tilbudene forutsetter levering av varer, daglig eller ukentlig. | denne rapporten skal vi se
nermere pa hvordan arbeidsdagen arter seg for dem som sgrger for at du som kunde og
forbruker kan gjegre dagligvarehandelen og kafe-, kiosk- og restaurantbesgkene dine i ditt
neermiljg i den norske storbyen.

Hvordan opplever den enkelte sjafar a jobbe tett pa kundene, i en arbeidssituasjon som ofte er
preget av kompliserte mottaksforhold i trange bygater med et yrende folkeliv, og med tette
tidsfrister og noen ganger sma muligheter til & gjennomfare arbeidet pa rett tid, til rett sted og
med riktig kvalitet? Dette er en noen av de spgrsmal vi sgker & besvare gjennom denne
studien. | denne rapporten gir vi ordet til nzrtransportsjafarene selv og spgr dem om hvilke
faktorer som utgjer gleder og belastninger knyttet til gjennomfgring av det daglige arbeidet
med vareleveranser i den norske storbyen anno 2010.

1.1 Bakgrunn
Logistikk og godsdistribusjon betraktes ofte som de viktigste spgrsmalene i urban og regional
utvikling. Byene har alltid vert de dominerende stedene for godshandtering og
logistikktjenester (Hesse 2008). Byene er ogsa utgangspunkt og bestemmelsessted for det
meste av godstrafikken, og historisk sett er mange av dem vokst frem henholdsvis pa grunn av
handelsfunksjonen og som en markedsplass.

Sa lenge byregionene er hjemsted for en stor andel av forbrukerne, skapes det stadig
etterspersel etter varelevering av og i byomradene. Dessuten konfronteres ulikheten og
sarbarheten i maten jordarealer i byene brukes pa, med den noe ”brutale” transport-
virksomheten (Hesse 2008). Dette skaper mange potensielle konflikter mellom gods-
distribusjon og andre urbane funksjoner. Godstrafikk som gjennomfares med tunge kjaretayer
representerer en betydelig belastning pa det naturlige og sosiale miljg for bylandskapet. Ifalge
OECD-forskning bidrar godssegmentet sannsynligvis med omkring 30 prosent av
transportrelatert energiforbruk (som star for omtrent 20 prosent av alt energiforbruk i
utviklede gkonomier). Det er altsa liten tvil om at det er viktig & beskjeftige seg med logistikk
0g godsdistribusjon (Hesse 2008).

Til tross for gkende bevissthet nar det gjelder bade funksjonalitet og barekraft i
godsdistribusjon og logistikk, har lokale forsgk pa a styre godstransporten i byene enna ikke
kommet med tilstrekkelige svar (OECD and European Conference of Ministers of Transport
2003). Dette skyldes farst og fremst kompleksiteten i virksomheten, siden den knytter
sammen en lang rekke aktgrer og interesser. (Hesse 2008).
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Norge scorer darlig nar det gjelder ressursbruk og helhetlige planer for godstransport i by
(Viggo Jean-Hansen 2009). | henhold til Nasjonal Transportplan (2010-2019) hevdes det at
Norge star ovenfor en betydelig befolkningsvekst, keer og store fremkommelighetsproblemer.
Eksempelvis viser fremskrivninger at transportettersparselen i Oslo vil gke med 30 % frem
mot 2025 (Eidhammer 2009).

Markedet trekkes stadig lenger mot @sten. Billigere produksjon av varer i flere asiatiske land
bidrar til outsourcing i europeiske produksjons- og transportbedrifter. Utvidelsen av EU bidrar
ogsa til flere og utvidede markeder (Inger Beate Hovi 2004; Inger Beate Hovi 2008). Nar det
gjelder varehandel, ser vi en tendens til etablering av store samlelager samt samlasting (Kjell
Werner Johansen 2004). Denne tendensen bidrar til en gkning i transportarbeid. Eksempelvis
var den gjennomsnittlige arlige gkningen i transportarbeid fra 1993 til 2003 pa 6,1 % (ibid).

Samlet sett er vi i en situasjon hvor befolkningen beveger seg inn mot byene, foruten at vi har
en gkning i godstransport og personbiltransport i byene (Eidhammer and Andersen 2009). |
tillegg til at vi mangler transportplaner (Eidhammer and Jean-Hansen 2008), mangler vi et
lovverk som stiller krav eller definerer forutsetninger knyttet til etableringer i byomrader
(Jean-Hansen and Hovi 2009). Vi er med andre ord i en situasjon hvor fremkommeligheten
blir darligere og vart behov for transport blir starre, ved siden av at vi har liten kunnskap om
dem som sgrger for vareleveringen.

1.2 Tema og malsettinger for studien
Arbeidssituasjonen og arbeidsmiljgutfordringene i transportarbeiderens hverdag favner mange
komplekse og sammensatte problemstillinger. Hvordan dette bergrer den enkelte
transportarbeider vil avhenge av forhold hvor ansvaret for lgsningene og mulighetene for &
foreta konkrete tilpasninger ligger pa ulike niva:

1. Utfordringene knyttet til trafikale forhold som for eksempel rushtid/ke-problematikk,
usikkerhet om framkommelighet og leveringsforhold i det offentlige rom

2. Utfordringer knyttet til fysisk tilrettelegging og organisering av lasting og lossing ma i
hovedsak lgses innenfor rammen av den enkelte bedrift og dens nettverk av kunder og
leverandgrer. Det samme gjelder valg av kjaretey og ulike typer materiell. Manglende
tilrettelegging av eller for varemottak henger imidlertid ogsa ofte sammen med
svakheter i Plan- og bygningslovens bestemmelser.

3. Endelig vil dette spille sammen med den enkelte transportarbeiders personlige
situasjon og hvordan denne eksempelvis virker inn pa mulighetene for hensiktsmessig
tilpasning av arbeidstid og reisemate ved arbeidsreiser.

Spersmalet om hvordan dette mangfoldet av problemstillinger arter seg i praksis kan ikke
besvares uten at man innhenter sjafarenes egne erfaringer av hva arbeidsdagen handler om,
hvordan man takler spesielt utfordrende situasjoner og hva som gir arbeidsglede. Kort sagt
”hvor skoen trykker”.

Denne typen kunnskap fordrer at man belyser ulike perspektiver pa arbeidssituasjonen
samtidig som man far anledning til & vurdere hvorvidt strukturelle betingelser kan forklare
hvilke serlige utfordringer denne yrkesgruppen star overfor.
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Studien bestar av et knippe ulike datainnsamlingsmetoder som til sammen kan gi grunnlag for
en beskrivelse av transportsjafgrenes arbeidsdag og de forhold som skaper den.

1.2.1 Malsettinger
Hovedmalsettingen med dette prosjektet er & beskrive de urbane neertransportsjafgrenes
arbeidsdag pa en slik mate at det kan danne grunnlag for konkrete forbedringsaktiviteter
knyttet til helse, miljg og sikkerhetsrelaterte forhold i transportyrkene samt identifisere
relevante hms-utfordringer knyttet til varetransportenes rammebetingelser bade trafikalt og
ellers i utgvelsen av yrket.

Det er ogsa uttalte malsettinger a:

< muliggjere leering i Norgesgruppen gjennom a stimulere til samarbeid mellom partene og
a gke kunnskapsnivaet blant disse

< muliggjere spredning av kunnskap om nzrtransportsjafgrenes arbeidsbetingelser til andre
bedrifter

< bidra til & gke kunnskapsnivaet hos naringslivsgruppene i de starste byene med sikte pa a
bedre tilrettelegging bade pa privat og offentlig grunn

1.3 Leseveiledning til rapporten
Vi har i denne rapporten valgt a dele den omfattende undersgkelsen inn i ulike tema. Til tross
for at dette innebarer noe overlapp har vi valgt a gi disse temaene hvert sitt kapittel. Dette er
beskrevet under.

| kapittel 1 har vi sett pa hvilke tema og problemstillinger som skal belyses.

| kapittel 2 gar vi gjennom den forskningslitteraturen om nertransportsjafarer. Her kommer vi
inn pa ulike sider ved arbeidsmiljg og helse, kosthold, ulykker og arbeidskrav — slik dette er
belyst gjennom ulike typer nasjonale og internasjonale studier.

For a fa en riktig forstaelse av de statistiske analysene fra kapittel 3 og utover er det
viktig & veere klar over fglgende:
e Det er kontrollert for signifikante forskjeller mellom byer, bedrifter, hvilken kjarerute
sjafgrene har og hvilket kundesegment de leverer til.
e Dersom det ikke finnes kommenterte forskjeller under tabellene betyr dette at det ikke
er signifikante forskjeller i forhold til de kontrollerte variablene
¢ Relevante signifikante forskjeller fremkommer i teksten under tabellene og i
ukommenterte grafiske illustrasjoner far hver kapitteloppsummering

| kapittel 3 ser vi nsermere pa arbeidstid og overtid samt hvilke muligheter
naertransportsjafarene har til a ta ut gnsket avspasering, ferie, permisjoner.

| kapittel 4 fokuserer vi pa ulike arbeidsmiljgfaktorer, stressfaktorer og pa ulike typer
mestringsbetingelser og mestringsstrategier. Vi viser ogsa hvordan kunder og medtrafikanter
utgjer en vesentlig del av neertransportsjafgrens arbeidsmiljg.
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| kapittel 5 gar vi inn pa leveringsforholdene hos kunden og hvilken betydning disse har for
sjafarenes arbeidsmiljg.

| kapittel 6 har vi sgkelys pa trafikale forhold av betydning for sjafarens arbeidsmiljg.
Kapittel 7 vies til variablene ledelse og samarbeid.

| kapittel 8 ser vi narmere pa avviksrapportering, varsling og HMS samt at verneombudets
rolle i bedriftene vies ekstra oppmerksomhet.

| kapittel 9 er vi pa naertransportsjafarens arbeidshelse, kosthold og sykefravaer. Arbeidshelse
blir ogsa sett i lys av arbeidsmiljget, de trafikale forholdene og leveringsforholdene.

Kapittel 10 sier noe mer om hvordan nertransportsjaferen vurderer ulike sider ved arbeidet
sitt i dag og hvilke tanker og eventuelle bekymringer han har knyttet til fremtiden i yrket

generelt og pa arbeidsplassen spesielt.

| Kapittel 11 gir vi ordet tilbake til sjafgrene selv og avslutter med deres egne forslag til
forbedringer av arbeidsmiljget.

Kapittel 12 er en grundig gjennomgang av hvilke metoder som er brukt i datainnsamling og
ved analyser av datamaterialet.
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2 Hva sier forskningen om transportsjaferenes
arbeidsdag?

| denne litteraturgjennomgangen har vi gjort sgk i vitenskapelige databaser’ for & finne
relevant forskning om nartransportsjafgrenes arbeidsdag. Det viste seg raskt at det var
vanskelig a finne relevante studier om naertransportsjafgrer som leverer til store byer. Mange
studier tar for seg arbeidsvilkar og helse for buss-sjafarer, taxisjafarer og lastebilsjafarer
generelt® og er derfor bare delvis relevant for vér studie.

Den danske sosialantropologen Eddy Nehls beskriver transportsjafarer som en gruppe med en
tydelig maskulin kultur karakterisert ved hgy turnover og flere yngre enn eldre arbeidstakere.
Gruppen er homogen, mannsdominert og misliker endring. Nehls forteller ogsa at sjafarene
viste en negativ innstilling til teoretisk kunnskap og skrivebordsarbeide (Nehls 2003). En
dansk doktorgradsavhandling bekrefter at mange nertransportsjaferer ikke er spesielt
begeistret for & motta informasjon i skriftlig form, at de underkjenner denne ofte fordi de
opplever at det setter dem i en uverdig posisjon (Grgn 2008).

Bade Gran og Nehls trekker frem den frihetsfalelse sjafarene opplever a ha som en arsak til at
man valgte yrket i utgangspunktet. Opplevelsen av selvbestemmelse og frihet blir ogsa
oppgitt som arsak til & bli veerende i yrket.

Den tydelige vektleggingen av det maskuline kommer ogsa frem i forskningen til Ouellet, i
beskrivelsen av det amerikanske transportarbeidermiljget; i denne studien heter det at
nartransportsjaferer ser ut til & bedemme bade seg selv og andre i forhold til hvor hardt de
arbeidet. Hgy arbeidsinnsats ble verdsatt i hgy grad. | tillegg til at miljget har en tydelig
maskulin profil, finner Ouellet en klar konkurransesituasjon mellom sjafarene. Dette kan
forklares ut fra at mye av arbeidet er stykkprisfinansiert. Det er om & gjere a fa tilgang til de
beste bilene, de beste transportrutene og det godset som er mest lgnnsomt & transportere. Da
det stort sett er stor tilgang pa transportarbeidere, sier det noe om hvordan en slik
konkurransesituasjon kan etableres og opprettholdes (Ouellet 1994).

2.1 Organisatorisk arbeidsmiljg

2.1.1 LogistikKk, spedisjon, lasting, lossing
Varestremmene til og fra Norge er store (Inger Beate Hovi 2008). Det er mange aktarer som
er involvert fra en vare produseres til den er tilgjengelig for den aktuelle kunden. Samordning
av leveransene er av stor viktighet (Eidhammer and Andersen 2009). En studie gjennomfart

! BIBSYS og PUBMED

2 . . . o .o
Begreper som ”Lorry Driver” og ”“Truck Driver” viste seg som regel a handle om enten langtransportsjafgrer
eller uspesifisert om lastebilsjafgrer, uten at det var sagt noe om hvor de leverte varer.
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av Norges Handelshgyskole i Bergen viser at svert fa kjgpesenter har planlagt bevisst med
henblikk pa logistikk og godstransport (Bjgrndal, Bjerkelund et al. 2001). Dette er beklagelig
fordi et palitelig logistikksystem bgr vere en forutsetning fra en vellykket vareproduksjon til
en vellykket varedistribusjon. Et darlig logistikksystem er noe som bidrar negativt i
transportarbeiderens arbeidsdag.

Den svenske forskeren Nehls papeker at mange sjafgrer er misforngyd med speditarenes
(ruteplanleggernes) rolle — de mangler kunnskap. Det er sjafsren som Kjenner veien,
utfordringene og prosessen ved a ta imot og a avlevere varer, og det er sjafgren som treffer
kunden (Nehls 2003).

Et annet viktig ledd i transportkjeden og et sentralt element i transportarbeidernes hverdag er
lasting og lossing, situasjoner som kan innebzre ulike typer fare for sjafarene — for eksempel
klemming av fingre og teer, a gli eller a falle (Grgn 2008). | Handbok 250 legges det vekt pa
at det & fa varene fra bilen og inn til eller i bygninger som utgjer starst risiko for helse og
sikkerhet (Statens vegvesen 2005).

Til tross for at lossing og lasting er ulykkesutsatte situasjoner eksisterer det forelgpig ingen
lovreguleringer pa omradet (Gravseth 2010 ). | notatet "Gods i by — grov prosjektplan” fra
Statens vegvesen (Foss 2009) fremkommer det at utarbeidelse av regelverk for kommunale og
lokale vareleveringer er et av de punktene som det ma arbeides videre med. Bestemmelsen om
a arbeide videre for a fa et bedre regelverk for & bedre forholdene for varetransport kom som
et resultat av en studie som skulle se pa effektiviteten i varedistribusjon. Studien ble
gjennomfgrt av Trondheim kommune i samarbeid med naringsforeningen, Vegvesenet og
SINTEF.

Det er ikke bare risikosituasjoner som kan veere til hinder for god varelevering. En sjafer som
skal gjere jobben sin best mulig, er avhengig av god fremkommelighet. I tillegg til haye
kanter og trange smug vil man kunne stgte pa ulovlig plasserte reklameplakater, ulovlig
parkerte biler, blomstertrau, lykter, fortausrestauranter m.m. (Statens vegvesen 2005). Studier
fra Danmark peker ogsa pa det som kalles tilbakemeldingens dilemma — sjafaren engster seg
for & gi beskjed om problemer ved varemottaket til kunden av frykt for at kunden skal ta det
ille opp og i verste fall ga ut av kundeforholdet (Gran 2008).

2.2  Fysisk og psykososialt arbeidsmiljg og sammenheng med helse
En vanlig forestilling om arbeidsdagen til lastebilsjafarer er at den er stillesittende. |
virkeligheten bestar arbeidsdagen av mye fysisk aktivitet. Forskning som har sett pa det
fysiske aktivitetsnivaet til sjafgrene viser at kjgring tar om lag halvparten av arbeidsdagen.
Den hgyeste hjertefrekvensen ble malt ved lasting og lossing (van der Beek and Frings-
Dresen 1995).

Nederlandske forskere har undersgkt arbeidsstress, tretthet og trivsel blant 1181
lastebilsjafarer i Nederland (de Croon, Blonk et al. 2002). De har funnet at store fysiske krav
og misngye med ledelsen bidrar til gkt tretthet og mistrivsel. Ergonomiske risikofaktorer som
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ubekvem og langvarig sitting kombinert med kroppsvibrasjon farer til problemer i korsryggen
(Bovenzi and Zadini 1992; Krause, Scherzer et al. 2005; Olson, Hahn et al. 2009). Forskning
viser at bade ansiennitet og ergonomiske faktorer har sterk og enestaende pavirkning pa helse
(Krause, Scherzer et al. 2005). Det innebzrer at alle tiltak som hindrer utvikling av disse
faktorene kan virke positivt pa helse.

2.2.1 EKksoseksponering og kreft

Internasjonalt Kontor for Kreftforskning (IARC) gjennomgikk vitenskapelig litteratur for & se
pa hvorvidt eksponering for eksos kan forarsake lungekreft hos mennesker. Diesel- og
bensineksos ble klassifisert som mulig kreftfremkallende etter denne gjennomgangen av
relevant forskning pa omradet (Hansen, Raaschou-Nielsen et al. 1998). Flere komponenter i
bensin og dieseldrivstoff som bly, formaldehyd, polyaromatiske hydrokarboner og noen
nitroarener er trolig kreftfremkallende. Epidemiologiske studier om profesjonelle bilfarere
ble mye brukt for & vurdere hvorvidt luftforurensning relatert til trafikk inneberer kreftrisiko
for mennesker, fordi bilkjgrere er eksponert for trafikkeksos i betydelig sterre mengder enn
samfunnet for gvrig.

| Sverige ble det ogsa forsket pa eksoseksponering (Lewne, Nise et al. 2006). Det ble funnet
at gjennomsnittlig eksponering for nitrogendioksid (NO) er hgyest blant lastebilsjafarer (68
microgr/m3) sammenlignet med buss- (60 microgr/m3) og taxisjaferer (48 microgr/m3). |
Danmark undersgkte man 2251 buss-, lastebil- og taxibilfgrere (Hansen, Raaschou-Nielsen et
al. 1998). Etter justering for sosiogkonomiske variabler viste resultatene at risikoen for
lungekreft blant profesjonelle bilkjgrere var 31 % - 64 % hgyere sammenliknet med andre
arbeidstakere i Danmark. Tilsvarende undersgkelse ble gjort i Sverige (Jakobsson, Gustavsson
et al. 1997). Her ble det ogsa vist at risikoen var hgyest for lang- og kortdistanse
lastebilsjafarer og taxisjafarer.

2.2.2 Arbeidspress, sykdom og sykefraveer

I mange industrineringer har arbeidet forandret seg vesentlig i de siste tiarene. Disse
endringene handler for eksempel om mindre fleksibilitet i jobben, automatisering og bruk av
informasjons- og kommunikasjonsteknologi. Generelt har disse endringer fert til reduksjon av
fysiske og kjemiske pavirkninger i arbeidsmiljget og antakelig sterre pavirkning fra
psykososiale arbeidsmiljgfaktorer. | transportbransjen har gkte krav om ”just in time”-
levering fart til en mer intensiv arbeidsdag for lastebilsjaferer (de Croon, Sluiter et al. 2004).
Videre har implementering av kommunikasjonsteknologi fart til reduksjon av frihetsfalelse og
strammere leveringsrammer for disse arbeidstakerne.

Disse endringer i arbeidets art har kommet hand i hand med gkende oppmerksomhet om
forskningen pa sammenhenger mellom arbeidsmiljg og helse. Det er ogsa en del som tyder pa
at arbeidskrav kan ses i sammenheng med sykefraver. Sykefravaret blant transportarbeiderne
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er pd 10-13 % (SSB) 3. Kun 0,5 % av 400 spurte transportarbeidere regner med & sta i yrket til
pensjonsalder (Statens vegvesen 2005).

Stamirapporten viser at sjafarene er en yrkesgruppe med hgy forekomst av darlig fysisk
arbeidsevne (Knardahl 2008). Sjafgrens arbeidsmiljg kjennetegnes av mye ensidig arbeid og
lav sosial stette . En vesentlig andel av sjafarene oppgir at de i lgpet av de siste 12 maneder
har gatt pa jobb selv om de var for syke.

Epidemiologiske studier over 50 ar har vist hgyere forekomst av muskel- og skjelettsyk-
dommer blant dem som har bilkjgring som yrke (Van der Beek, Oort-Marburger et al. 1994;
van der Beek, Meijman et al. 1995; de Croon, Blonk et al. 2002), Hjerte- og karsykdommer er
ogsa utbredte blant yrkessjafarer. De psykologiske arbeidskravene forbundet med kjgringen
og kravene til vakenhet kan ha betydning for det. Sammen med fysiske krav ved lasting og
losing av lastebiler settes det i gang psykofysiologiske reaksjoner. Dette betyr at
produksjonen av katekolaminer gker og kroppen klarer a mestre stressfulle situasjoner. Dette
er prinsippet for en normal tilpasningsprosess. Ugnskede reaksjoner kan oppsta ved forlenget
gkning i konsentrasjon av katekolaminer i blodet. Det antas at hormonsystemet, som er
ansvarlig for stresshandtering i menneskekroppen, er pa konstant aktivert niva hos
lastebilsjafarer. Denne sakalte vedvarende aktivering viser seg & ha sammenheng med for
eksempel hjerte- og karsykdommer (Ursin and Levine 1980; Mulder, Orlebeke et al. 1985).
En rekke studier viser at hgye forekomster av hjerteinfarkt, slag og hgyt blodtrykk er de mest
utbredte hjerte- og kar- sykdommer i denne yrkesgruppen (Albright, Winkleby et al. 1992;
Alfredsson, Hammar et al. 1993; Belkic, Savic et al. 1994; Gustavsson, Alfredsson et al.
1996; Belkic, Emdad et al. 1998; Bigert, Gustavsson et al. 2003; Poulsen 2004; Tuchsen,
Hannerz et al. 2006; Kerefova, Zhilova et al. 2007). Imidlertid er risikoen for & fa slag hgyere
blant sjafgrer som kjerer passasjerer enn blant sjafgrer i godstransport (Gustavsson,
Alfredsson et al. 1996). Funnene har et klart budskap — at risikofaktorer i neertransport-
sjafgrenes arbeidsmiljg mest sannsynlig bidrar til gkt risiko for disse sykdommene. De
faktorene som har starst betydning er arbeidspress, uregelmessig arbeidstid, sittende stilling,
eksos og stay.

2.3 Arbeidskrav og handlefrihet
| en studie av arbeidskrav og handlefrihet ble 439 lastebilsjafarer undersgkt (Van der Beek,
Oort-Marburger et al. 1994). Resultatene viste at det er en klar sammenheng mellom graden
av innflytelse pa ens egne arbeidsoppgaver og muskel- og skjelettplager, i tillegg til generelle
psykosomatiske plager. Kontroll over ens egne arbeidsoppgaver gir kun bedre muligheter til a
takle de store kvantitative kravene i arbeidsdagen. Arbeidstakere som har altfor mye a gjare,
kan handtere stresset bedre hvis arbeidet er mer fleksibelt med hensyn til tid. Lastebilsjafarer

3

http://statbank.ssb.no/statistikkbanken/Default_FR.asp?PXSid=0&nvl=true&PLanguage=0&tilside=selectvarval
/define.asp&Tabellid=07869
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som selv kan bestemme hvor fort og i hvilken rekkefglge de kan avslutte sine ruter, kan
tilpasse arbeidssituasjonen til sine egne psykologiske behov og preferanser og dermed
redusere stress (de Croon, Blonk et al. 2002). Stgtte fra naermeste leder og, i mange tilfeller,
fra ens kolleger er viktig i denne prosessen.

2.3.1 Arbeidsstress og turnover

Stresset i arbeidet pavirker sjafarenes gnske om a slutte eller bytte til et annet yrke. Studien
av arbeidsstress og turnover blant 820 lastebilsjaferer i Nederland viste at psykososiale
belastninger farer til heyere turnover (de Croon, Blonk et al. 2002). Resultatene fra
oppfelgingen av disse sjafarene gjennom flere ar viste at det psykologiske stresset ble
oppfattet som mindre hvis sjafgrene hadde byttet yrke fra sjaferyrket til et annet yrke
(interoccupational turnover) enn hvis de bare byttet fra et arbeidssted til en annet
(interoccupational turnover) innen samme yrkesgruppe.

2.3.2 Sikkerhet og ulykker

Operatgrer og sjaferer er blant de yrkesgruppene som oppgir a oppleve stor risiko for
arbeidsulykker (Gravseth 2010 ). Det er bare sysselsatte i landbruk/fiske/oppdrett som har
starre risiko for a bli utsatt for arbeidsulykker (23 %). Av sjafgrer og mannskap som opplever
a ha stor risiko for arbeidsulykker, rapporterer 11 % at de har hatt plager som faglge av skade
etter ulykke (ibid.). At sikkerhet ikke alltid er det som har hgyest prioritet, kom ogsa frem i en
dansk studie. Nar det gjaldt sikkerhet, mente sjafgrene at det farst og fremst var et spgrsmal
om a tenke seg om. Samtidig er det noe med at fokus pa sjafarens sikkerhet ikke var vektlagt.
Eksempelvis var det pa kurs i transport av farlig avfall lagt vekt pa hvordan miljget kan
skanes, ikke sjafgren. Respondentene oppfattet ikke sitt arbeid som farlig. Studien papeker at
fokus pa sjafarens sikkerhet var ikke satt i hgysetet (Grgn 2008).

2.4 IKT

| populere forestillinger om den mulige virkningen av gkt IKT-bruk pa logistikk og
varedistribusjon har man antatt at den elektroniske overfgringen av informasjon gjennom et
optimalisert logistikksystem ville fare til mer effektive transportoperasjoner — ved a komme i
stedet for tilsynelatende “ungdvendige” transaksjoner, ved a unnga overfladig trafikk og ved &
eliminere lite brukt infrastruktur. Utveksling av elektroniske meldinger mellom sjafarer og
arbeidsgiver ville bringe en apenhet inn i logistikkmarkedet som kunne muliggjegre optimal
organisering og tildeling av transporttjenester. | noen tilfeller ville til og med visse lag av
systemet (som grossister og mellommenn) bli ungdvendige mellomledd.

De potensielle logistiske fordelene ved innfagring av IKT-systemer i veitransportbransjen har
gkt interessen hos bade politikere og forskere, men det foregar fremdeles en diskusjon om
hvordan disse systemene pavirker hverdagen til en lastebilsjafgr (de Croon, Kuijer et al.
2004). Mulighetene er flere. IKT-systemet kan pavirke hverdagen positivt fordi arbeidsgiver
far mulighet til a registrere sjafarenes lovpalagte hviletimer. | slike tilfeller kan arbeidsgiver
forebygge tretthet blant sjafarene. Applikasjon via satellitkommunikasjon kan ogsa skaffe
"real-time”- kommunikasjon mellom sjafar, transportfirma og kontrollmyndigheter. Denne
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applikasjonen kan derfor fremskaffe den gnskelige informasjon for regelverket om kjgretimer.
| tillegg kan disse systemene gi informasjon til sjaferen om for eksempel alternative ruter
(veier) for "bypasstrafikk™ (begrep hentet fra medisinsk terminologi, brukt av sjafarene selv;
alternative kjareruter i tilfelle ulykker eller lignende) i rushtiden eller tilfeller av trafikkork og
dermed redusere tidsrelatert press. Denne informasjonen kan bidra til & forutsi veitrafikk og til
a bedre kontrollmulighetene for lastbilsjafarer.

IKT- systemer kan ogsa pavirke sjafgrenes arbeidsmiljg negativt. Disse systemene kan bidra
til en mer effektiv ruteplanlegging og derfor til mye strammere tidstabeller. Dessuten kan
sjafarene oppfatte slike systemer som overvakning fra arbeidsgivernes side (de Croon, Kuijer
et al. 2004). Dette kan fgre til at sjaforene foler seg begrenset i hvordan og nar
arbeidsoppgavene skal utfares. Mulige effekter av IKT-systemer pa arbeidets krav og kontroll
er viktige fra et mental helse- og organisasjonsperspektiv. Spesielt har lav kontroll over
jobben og hgye psykologiske krav vist seg & ha klar sammenheng med mentale
helseproblemer som depresjon, angst og tretthet (Karasek and Theorell 1990), med redusert
falelse av lojalitet overfor arbeidsstedet (Geurts 1999), sykefraveer (Golob 2001) og turnover
(Golob 2002).

Forskningen foreslar at transportfirmaene er mer bevisste nar det gjelder sparsmalet om
hvordan man implementerer og bruker IKT-systemer (de Croon, Kuijer et al. 2004). Det
foreslas 1) at arbeidsgiver informerer sjafgrene grundig om hvordan og hvorfor disse

systemene er implementert (for & motbevise potensielle fordommer, og for a forebygge
negative holdninger) og 2) at arbeidsgiver understreker systemenes fordeler for sjafarer.

2.5 Bilulykker relatert til sgvn

Sevnighet og soving ved rattet er identifisert som arsaker til kollisjoner og ulykker pa veiene
forarsaket av yrkessjafarer. A sovne under kjaring farer til en betydelig andel av ulykker med
motorkjaretayer under ensformige kjareforhold. Studier viser forskjellige resultater fra 1 % til
30 % (Hakkanen and Summala 2000; Volna and Sonka 2006). Mange av disse ulykkene er
knyttet til arbeid — for eksempel sjafarer i lastebiler, varebiler og firmabiler (Horne and
Reyner 1999). Amerikanske og finske forskere hadde konkludert med at omkring 55 % av
sjafarene i senere tid hadde kjert mens de var sgvnige, og 23 % var til og med falt i sgvn ved
rattet (Hakkanen and Summala 2000; McCartt and Hellinga 2007). Tidlig pa nittitallet
begynte man ved hjelp av epidemiologiske data a undersgke sgvnighet som arsak til ulykker
(Summala and Mikkola 1994; Hakkanen and Summala 2000). Siden den gang er mange
artikler blitt publisert for a forsgke a skille mellom adferdsmessige og patologiske arsaker til
sgvnighet hos yrkessjafarer.

Sevnighet viser seg searlig under skiftarbeid pa natten og pa kjareturen hjem etterpa. Omkring
3 — 4 % av befolkningen i moderne industrisamfunn klager over dette symptomet, som meget
raskt farer til at man er ute av stand til & arbeide i mange yrker (kjgrelarere, lastebilsjafarer,
flyvere) (Volna and Sonka 2006). Sgvnapné-syndromet (SAS) er blitt identifisert som den
mest alminnelige arsak til vanemessig kjering i en tilstand av sgvnighet. Pasienter med SAS
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(bortsett fra andre helseproblemer) er seks ganger mer tilbgyelige til & veere involvert i
ulykker enn andre. Andre viktige sgvnforstyrrelser er kronisk sgvnlgshet, narkolepsi, "urolige
ben” syndromet (periodisk bevegelse av lemmer under sgvn). Forskning viser at disse
faktorene er like viktige for sgvnighet hos en sjafer som varigheten av kjgreturen, men det er
bare varigheten av kjeringen som er tatt inn i lovgivningen som skal beskytte yrkessjafarer.
Eldre sjafarer blir ogsa lett sgvnige midt pa ettermiddagen.

Sevn kommer ikke spontant eller uten varsel. Det er usannsynlig at sjafarer som faller i sgvn,
senere husker at de har gjort det, men de vil vaere oppmerksomme pa den forutgaende
tilstanden av gkende sgvnighet. Sannsynligvis nar de en tilstand hvor de kjemper mot sgvnen,
for en ulykke skjer. For & forhindre sjafgren i a falle i sgvn, er flere strategier for mottiltak
blitt studert (Feyer, Williamson et al. 1997; Hanks, Rapport et al. 1999; Akerstedt, Olsson et
al. 2001; Akerstedt and Kecklund 2005). Tiltak som har vert antatt & hjelpe mot sgvnighet, og
som har veert brukt under videre kjgring (kald luft, bruk av radio) er bare effektive en kort
stund. Det eneste sikre mottiltaket mot sgvnighet hos sjafaren, sarlig nar sjafaren kommer til
det stadiet hvor han kjemper mot sgvnen, er a stanse og for eksempel ta en 30 minutters pause
med et kort (<15 minutter) blund eller kaffe (ca. 150 mg koffein). Dette er meget effektivt
hvis det kombineres. Mosjon har liten hensikt. Opplaring og informasjon til sjafarene er blitt
foreslatt for & gke bevisstheten om risikoen ved a kjare i sgvnig tilstand (Akerstedt 2000).

2.6 Rollen et sunt kosthold spiller, og hvordan det oppfattes
Yrkessjafarer, det vil si lastebil-, trailer-, buss- og drosjesjafarer, er blitt identifisert som en
spesiell helserisikogruppe. Dette gjelder bade lang- og kortdistansesjaferer. Et uvanlig trekk
ved en sa stor yrkesgruppe (i Sverige finnes det omkring 70 000 yrkessjafgrer) er at de ikke
deler arbeidsplassen sin med andre (Gill and Wijk 2004). Sammenlignet med
gjennomsnittssvensken viser yrkessjafarenes kosthold et hgyere forbruk av kaffe, pommes
frites, palser og melkefett. De spiser ogsa mindre frukt, grennsaker, fisk og matolje (Hedberg,
Jacobsson et al. 1993). En undersgkelse i de nordligste fylkene i Sverige, hvor det meste av
kjgringen gar over lange avstander, viste at individer i en kohort pa 440 sjafarer,
sammenlignet med 1000 medlemmer av en referansegruppe, var overvektige, var rgykere,
ofte arbeidet skift, var stillesittende i fritiden og hadde en arbeidssituasjon preget av hgye
krav, liten beslutningsmyndighet og liten sosial statte (Hedberg, Jacobsson et al. 1993). |
Japan er bildet det samme: Sammenlignet med medlemmer av en kontrollgruppe ligger
sjaferer betydelig lavere nar det gjelder en serie livsstilsindikatorer som naringsinntak,
daglige spaserturer, idrettsaktivitet og sgvn (Hara, Yanagi et al. 1998).

Den spesielle livsstilen sjafarer har, synes avgjort & veere en faktor i deres helseprofil, men
selve sjafaryrket bidrar ogsa vesentlig til at de har en forhgyet helserisiko. Mangel pa tid til &
komme seg igjen mellom skiftene (Sluiter, van der Beek et al. 1999), krav arbeidet stiller
(Van der Beek, Oort-Marburger et al. 1994), og fremfor alt stress har vist seg & ha
sammenheng med gkt helserisiko (van der Beek and Frings-Dresen 1998). Som tidligere
nevnt, er det blitt pavist en sammenheng mellom psyko-fysiologiske indikatorer pa forhgyet
stressniva, sgvnforstyrrelser, hgyt blodtrykk og hjertesykdommer, manglende balanse mellom
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innsats og belgnning i arbeidet og miljefaktorer som for eksempel avgasser, serlig for sjafarer
i byene, pa den ene siden og helserisikoer pa den annen.

Hva sa med helsetiltak overfor yrkessjafgrer? Emdad og hans kolleger (Emdad, Belkic et al.
1998) konkluderer med at utsatthet for yrkesmessige stressfaktorer i kombinasjon med liten
tilgang til sosial tilknytning utenfor arbeidet kan bidra til & opprettholde uhensiktsmessig
adferd. En annen svensk undersgkelse (Hedberg, Wikstrom-Frisen et al. 1998) som
sammenlignet programmer som tok sikte pa a redusere risikoindikatorer for hjertesykdommer
blant mannlige yrkessjafarer, viste en viss reduksjon i helserisikoen. Den vanligste hindringen
for endring i livsstil var uregelmessig arbeidstid. Uregelmessig arbeidstid er et av parametrene
som definerer mange av yrkessjafarenes situasjon. Hellenius (Hedberg, Wikstrom-Frisen et
al. 1998) har vist at mosjonsopplegg og endringer i kosthold er like effektive for a redusere
risikofaktorene for hjertesykdommer hos friske menn pa 35 — 60 ar. Ved & bruke
fokusgrupper i et utvalg pa 46 skotske lastebilsjafarer har Jack et al. (Jack, Piacentini et al.
1998) vist at spising pa jobben var “preget av utstrakt og uregelmessig smaspising.”
Smamaltidene besto gjerne av merkevarer fra kiosker, bensinstasjoner, servicestasjoner pa
motorveier og trailerkafeer. Frukt ble oppfattet som “sunt”, men hadde ingen stor plass i
personenes spisevaner. De konkluderer med at undersgkelsen deres “identifiserer en sentral
rolle for catering- og detaljistvirksomheten langs veiene nar det gjelder a forsyne kundene
med sunne snacks”.
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3 Arbeidstid, overtid, ferieuttak og permisjoner

Vi skal i dette kapittelet starte gjennomgangen av resultatene fra var egen studie med a se
nermere pa hvordan nartransportsjaferene forholder seg til spgrsmal om arbeidstid,
overtidsarbeid og muligheter for a ta ut ferie og permisjoner pa gnsket tidspunkt.

Sparreundersgkelsen viser 96 prosent av vare informanter jobber heltid innen ulike
arbeidstidsordninger: 42 prosent jobber fast dagtid, 51 prosent jobber bade dag- og kveldstid,
mens 5 prosent oppgir a jobbe innen en annen type arbeidstidsordning.

3.1 Arbeid, tid og kontroll
Var gjennomgang av tidligere forskning pa ulike typer sjafergrupper gav en indikasjon pa
betydningen av & ha ordnede arbeidsforhold, og a ikke vere sa presset pa tid at man mistet
folelsen av mestring i forhold til arbeidet. Arbeidsmiljgforskningen mer generelt har ogsa
pekt pa betydningen av det som har vert kalt "mestringsslakk” — et begrep som dekker
muligheten til & fa sma pauser eller pustehull i lgpet av arbeidsdagen (Grimsmo 2001).

3.1.1 Muligheter til a ta smapauser
| tabell 1 ser vi at over halvparten av sjafgrene mener & ha meget gode eller ganske gode
muligheter til & ta slike smapauser. Dette indikerer at det er gode muligheter for denne
gruppen neertransportsjafarer til & hente seg inn igjen etter eventuelle stressende arbeidsgkter,
eller at sjafgrene har god styring og kontroll med oppgavene sine.

Hvilke muligheter har du til & ta smapauser (toalettbesgk,
kaffepause, hvile, prat med kolleger) i lgpet av arbeidsdagen?
Meget gode 14
Ganske gode 39
Verken gode eller darlige 27
Ganske darlige 15
Meget darlige 4
Vet ikke

Ubesvart 1

Tabell 1 Muligheter til & ta smapauser, prosent

Tabell 1 viser ogsa at bortimot en femtedel av sjaferene mener & ha darlige muligheter til &
styre uttak av smapauser selv. Vare statistiske analyser viser at det er signifikante forskjeller
mellom de ulike bedriftene i materialet — flere ASKO-sjafarer (24 %) enn Rema 1000-sjafarer
(17%) og ICA-sjafgrer (11 %) mener at de har ganske darlige eller meget darlige muligheter
til & ta smapauser i lgpet av arbeidsdagen.
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3.1.2 Opphoping av arbeid
En annen faktor som kan bidra til & gjore arbeidsdagen stressende for enkelte er dersom
arbeidet er ujevnt fordelt, slik at det kommer svert arbeidsintensive perioder. Om lag en
sjettedel av sjafarene i denne undersgkelsen mener at det alltid eller ofte (17 %) forekommer
en opphoping av arbeidsoppgaver og 30 % mener at det sjeldent eller aldri forekommer en
slik type opphopning av arbeidsoppgaver. Dette ser derved ikke ut til & veere et hyppig
problem for vare nartransportsjafarer dersom vi ser pa tabell 2 isolert sett.

Er ditt arbeid ujevnt fordelt, slik at det hoper
seg opp?

Alltid 3

Ofte 14

Noen ganger 53
Sjeldent 25

Aldri 5
Ubesvart 1

Tabell 2 Opphoping av arbeid etter hyppighet, prosent

Det er flest ASKO sjafarer (22 %) som svarer at de alltid eller ofte opplever at deres arbeid er
sa ujevnt fordelt slik at det hopper seg opp. Sjafarer i ICA (14 %) og Rema 1000 (12 %) gjer
det i mye mindre grad. Tallene sier imidlertid ingen ting om hvorvidt den enkelte opplever
dette som problematisk.

Vi finner pa dette sparsmalet ogsa signifikante forskjeller mellom byene i utvalget: det er
flere sjafarer i Trondheim (33 %) enn i Oslo (15 %) og Bergen (10 %) som svarer at de alltid
eller ofte har arbeid som hoper seg opp.

3.1.3 Kontroll pa gjennomfgring av arbeidsoppgaver
En annen mate & undersgke kontroll i arbeidet pa er a stille sparsmalet Hvor ofte skjer det at
du ikke klarer alle dine arbeidsoppgaver innenfor forhandsavtalt arbeidstid? Som vi av tabell
3 er det en femtedel som oppgir at de alltid eller ofte ikke kan utfere arbeidsoppgavene innen
vanlig arbeidstid, mens 43 % svarer sjeldent eller aldri.
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Hvor ofte skjer det at du ikke klarer alle
dine arbeidsoppgaver innenfor
forhandsavtalt arbeidstid?

Alltid 2

Ofte 19
Noen ganger 35
Sjeldent 37
Aldri 6
Ubesvart 1

Tabell 3 Manglende mulighet til & gjennomfare arbeidsoppgaver innen forhandsavtalt arbeidstid, prosent

Omtrent en fjerdedel av Rema 1000 og ASKO-sjafarene svarer at det alltid eller ofte ikke lar
seg gjere a gjennomfare oppgavene innen forhandsavtalt arbeidstid, mens det tilsvarende
tallet for ICA-sjafarer er 11 %.

Analysene av dette sparsmalet viser videre at det er forskjeller ogsa mellom byene i utvalget:
18 % av sjafarene i Oslo og Bergen krysser av for alltid eller ofte, mens 41 % av sjaferene i
Trondheim gjer det samme. Disse svarene ma ses i sammenheng med spgrsmal om trafikale
forhold — se kapittel 6.

3.2 Overtidsbruk

Bruk av overtid blant transportsjafarene gir en indikasjon pa hvor godt arbeidet er organisert
og hvor arbeidsgiver plasserer ansvaret for gjennomfaring av dagens arbeidsoppgaver. Det er
i utgangspunktet rimelig & anta at hyppig overtidsbruk hos mange nzrtransportsjaferer kan
fortelle noe om forhold som beregning av tidsvinduer og kjgreruter. Det kan i tillegg si noe
om disse systemenes muligheter til & inkorporere utforutsette hendelser i trafikken. Det kan
ogsa veere et spgrsmal om hvorvidt arbeidsgiver plasserer ansvaret for gjennomfering av
dagens arbeidsoppgaver hos den enkelte sjafgr uten a ta hgyde for leveringsmessige og/eller
trafikale forhold.

Hyppig overtidsbruk kan ogsa si noe om den enkelte sjafars syn pa arbeidstid og frinetsgrader
i forhold til tidsvinduer og leveranser i lgpet av arbeidsdagen. Selv om dette ikke er et
gjennomgaende funn i vare sjafgrintervjuer kom det indikasjoner pa at enkelte
nartransportsjafarer bevisst utnyttet muligheten til & drgye gjennomfering av leveranser for
pa den maten a kunne fare overtid. En av sjaferene sa det slik:

Systemene oppfordrer ikke til & sta pa, men bare til & holde tidsvinduene.
Det er rett og slett innebygd ineffektivitet. Du far for eksempel ikke fri
hvis du er ferdig for arbeidstiden er over. Kan faktisk veere slik at det
kan svare seg a jobbe litt seint fordi at du kan du fa overtid i tillegg!
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Fleksibilitet i forhold til arbeidstid varierer mellom sjafgrene i de to byene vi har gjort
intervjuer. Flere sjafarene var mest opptatt av det rom for fleksibilitet som ligger innenfor de
rammene arbeidet gir, slik sjaferen under gir uttrykk for:

Jeg har det veldig fint. Sa lenge jeg gjgr jobben min har jeg frie tayler
og kan reise hjem nar jeg vil.

| sparreundersgkelsen stilte vi sparsmalet Hvor mange ganger har du jobbet overtid i lgpet av
de siste fire uker? Svarfordelingen viser at overtidsbruk er vanlig blant nartransportsjafarer
bade i ASKO, Rema 1000 og ICA og at det mest utbredte er & jobbe 1-5 ganger overtid, 37
prosent av sjafgrene har jobbet overtid i denne utstrekning de siste fire ukene.

Nar vi gar nermere inn i tallene ser vi at det er signifikante forskjeller mellom nzrtransport-
sjafarer som leverer til storhusholdning og de som leverer til varehandelen. 43 prosent av de
som hovedsakelig leverer til varehandelen har det vi kunne kalle for moderat overtidsbruk
(1-5 ganger), mens det tilsvarende tallet for neertransportsjaferer som kjarer varer til
storhusholdningssegmentet er 29 prosent.

Videre analyser av materialet viser ogsa at det er signifikante ulikheter mellom de tre
dagligvaregrossistene. Tabell 4 viser at ASKO i stgrre grad enn de to andre gjer bruk av det vi
kunne kalle for hyppig overtidsbruk. Vi ser at 33 prosent av ASKO-sjafgrene har jobbet
overtid fra 11-20 ganger de siste fire ukene og at det blant disse sjafgrene er om lag dobbelt sa
mange som har jobber overtid mer enn 20 ganger. Sistnevnte innebarer at enkelte ASKO-
sjafarer jobber overtid hver dag.

Dagligvaregrossist Antall ganger overtid siste 4 uker
Aldri Fra 1-5| Fra 6-10 | Fra 11-20 | Mer enn 20
ganger ganger ganger ganger
ASKO 8 23 30 33 7
Rema 1000 5 54 28 9 4
ICA 18 43 30 6 3
Total, for alle 10 37 29 19 5

Tabell 4 Overtidsarbeid siste 4 uker etter dagligvaregrossist, prosent

Nar vi ser pa overtidsbruk i forhold til hvilke byer den enkelte sjafar leverer oftest i far vi
ogsa frem signifikante forskjeller mellom sjaferene. Det er flere Oslo-sjafgrer (10%) som
aldri kjgrer overtid enn Trondheims-sjafarer (4%) og Bergenssjafarer (0%). Samtidig viser
det seg at det er flere Bergenssjafarer (34%) som jobber hyppig overtid — fra 11 til 20 ganger
— enn Trondheims-sjafarer (23%) og Oslo-sjafarer (13%). Dette kan muligens komme av at
noen av sjafgrene i Bergen leverer til kunder det kreves fergetransport & komme til. Bade
nartransportsjafarer og ledelse i Bergen har papekt at dette er et problem det er vanskelig a
gjere noe med og at fergeforsinkelser er uforutsigbare og vanskelig & planlegge i forhold til.
Vi kan ikke planlegge arbeidstid basert pd uforutsette hendelser, som en av informantene sa
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det. Samtidig kunne man innvende at arbeidstiden heller ikke kan planlegges ut fra en
normaltilstand som ofte ikke er tilfellet.

3.3 Permisjonsuttak, avspaseringsmuligheter, ferieuttak, arbeidstid
Intervjuer med transportsjaferer i denne studien viser at frihet og fleksibilitet er sider ved den
daglige arbeidsutgvelsen som den enkelte verdsetter i stor grad. | spgrreundersgkelsen stilte vi
spgrsmal om noen av rammene for arbeidet knyttet til hvilke frihetsgrader sjafgrene har i
forhold til eventuelle behov for & for eksempel avtale eller endre ferier, arbeidstid osv. Vi
stiller ogsa spgrsmal om muligheter for & avspasere eller ta ut permisjon med og uten lgnn.

Pa et overordnet niva kan man hevde at selv om sjafgrene verdsetter frineten som ligger i
arbeidsutgvelsen, sa forholder de seg likevel i stor grad til de rammer som vi her adresserer,
som aksepterte og fastsatte rammer. Tabell 5 (neste side) viser at det er mange av sjafarene i
denne undersgkelsen som ikke har undersgkt mulighetene for a ta ut permisjon med lgnn
(60%), permisjon uten lgnn (62%), avspasere (39%), endre allerede avtalte ferieplaner (30%)
eller & endre arbeidstid (33%). Disse resultatene kan isolert sett tolkes i flere retninger. Pa den
ene siden kan det hevdes at sjafgrene i stor grad tar situasjonen for gitt og av den grunn ikke
finner det bryet verd a endre pa disse rammebetingelsene. Pa den annen side kan man hevde at
behovet for & gjgre endringer er lite. Slar man sammen kategoriene varierende og vanskelig er
det en del som tyder pa at mange neertransportsjafgrer faktisk har prgvd a fa til tilpasninger
eller endringer, men at dette ikke alltid er like lett & fa gjennomslag for. Den prioriterte listen
under viser at mellom 20 prosent og halvparten av sjafgrene har opplevd problemer i
varierende grad.

Prosentandel sjafgrer som mener at det er vanskelig eller
varierende a...

..Avtale ferie som passer: 54%

..Endre allerede avtalte ferieplaner: 47%

..Endre arbeidstid: 48%

..Avspasere: 41%

..Ta permisjon med lgnn: 27%

..Ta permisjon uten lgnn: 20%

..Fa overtidsbetaling: 19%

Tabell 5 Andel sjaferer som opplever problemer i forbindelse med permisjonsuttak, avspaseringsmuligheter,
ferieuttak, arbeidstid, prosent

Vi har allerede vist at overtidsbruk er relativt vanlig, og som vi ser av tabell 6 er det heller
ikke vanskelig a fa overtidsbetaling — 74 prosent av sjafgrene totalt mener dette er lett. Her
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finnes likevel forskjeller mellom sjafgrene hos de ulike dagligvaregrossistene: i ASKO mener
63 prosent at det er lett, mens det i ICA er 77 prosent og i Rema 1000 er 90 prosent som
svarer det samme.

Har ikke
Lett | Varierende | Vanskelig | forsgkt Ikke svart
Hvor lett eller vanskelig er det a...
4
Avspasere? 16 25 16 39
3
Ta permisjon med lgnn? 11 15 12 60
3
Ta permisjon uten lgnn? 15 12 8 62
3
Avtale ferie som passer? 39 44 10 4
4
Endre allerede avtalte ferieplaner? | 19 35 12 30
3
Endre arbeidstid? 17 29 19 33
3
Fa overtidsbetaling?
74 11 7 6

Tabell 6 Muligheter for overtidsbetaling, uttak av permisjon, ferie, avspasering og endret arbeidstid, prosent

Nar vi ser pa signifikante forskjeller mellom dagligvaregrossistene finner vi ogsa at det er
sjafarene i Rema 1000 som finner det enklest & ta permisjon med lgnn fulgt av sjafgrene i
ICA og ASKO (henholdsvis 20%, 8% og 6%). Et tilsvarende mgnster finner vi i muligheten
til & endre allerede avtalte ferieplaner (27%, 17% og 15%). Muligheten til & endre arbeidstid
er best hos ICA-sjafarene (20%), fulgt av sjaferene i Rema 1000 (15%) og ASKO-sjafgrene
(14%). Fa av sjaferene kan sies & vere i en arbeidssituasjon hvor de selv finner det enkelt &
endre arbeidstiden.

Av tabell 6 ser vi ogsa at det er muligheten til & endre arbeidstid (19%), tett fulgt av av-
spaseringsmuligheter (16%) som anses som det som er vanskeligst a fa til.
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3.4 Grafiske illustrasjoner av signifikante forskjeller mellom byer og
bedrifter

3.4.1 Opphoping av arbeid, kontroll pa gjennomfgring av arbeidsoppgaver,
overtidsbruk og overtidsbetaling

35

m ASKO

= REMA 1000

mICA
Arbeidet hoper seg Ikke lar seg gjgre a Hyppig Vanskelig a fa
opp (alltid/ofte) gjennomfgre overtidsbruk (fra  overtidsbetaling
oppgavene innen 11-20 ganger siste
forhandsavtalt mnd)
arbeidstid
(alltid/ofte)

Figur 1 Opphoping av arbeid, kontroll pa gjennomfaring av arbeidsoppgaver, overtidsbruk og overtidsbetaling etter
bedrift

45

H Oslo

B Trondheim

W Bergen

Arbeidet hoper seg Ikke lar seg gjgre a Hyppig Vanskelig a fa
opp (alltid/ofte) giennomfgre overtidsbruk (fra  overtidsbetaling
oppgavene innen 11-20 ganger siste
forhandsavtalt mnd)
arbeidstid
(alltid/ofte)

Figur 2 Opphoping av arbeid, kontroll pa gjennomfaring av arbeidsoppgaver, overtidsbruk og overtidsbetaling etter
byer
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3.4.2 Permisjon med lgnn, endring av ferieplaner og arbeidstid

30
| ASKO
® REMA 1000
WICA

Enkelt a ta permisjon med Enkelt d endre allerede  Lett a endre arbeidstid
Ignn avtalte ferieplaner
Figur 3 Permisjon med lgnn, avspasering, avtale ferie, endre arbeidstid, etter bedrift
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0 _
Enkelt a ta Lett 3 avspasere Lett 3 avtale ferie Lett a endre
permisjon med som passer arbeidstid
lgnn

Figur 4 Permisjon med lgnn, avspasering, avtale ferie, endre arbeidstid etter byer
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3.5 Oppsummering

Vi har i dette kapittelet sett naermere pa arbeidstid, overtidsbruk, ferieuttak og permisjoner. Vi
har vist at muligheten til "mestringsslakk” er relativt god for de fleste nartransportsjafarene,
men at cirka en femtedel har darligere muligheter til a styre pauseuttak i lgpet av arbeidsdagen
selv og at omtrent like mange opplever at arbeidet er ujevnt fordelt. Det er ogsa en femdel
som sjelden klarer & utfgre arbeidoppgavene innen vanlig arbeidstid. Dette er forhold som
kan bidra til mindre grad av mestring og @kt opplevelse av press og stress i
arbeidssituasjonen.

Moderat overtidsbruk (1-5 ganger siste 4 uker) er vanlig - bortimot 40 % av sjaferene har
utfart overtid i denne skala. Enkelte nartransportsjaferer jobber ogsa overtid hver dag.

Gjennomgangen i dette kapittelet viser ogsa at sjafgrene i denne undersgkelsen i stor grad

forholder seg til arbeidets rammebetingelser som gitte og at de blir akseptert, men at det a
endre arbeidstid og avspasere er blant de forhold som er vanskeligst & fa gjennomslag for.
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4 Arbeidsmiljg, stress og mestring

Vi skal i dette kapittelet ta opp ulike aspekter ved arbeidsmiljget til den enkelte sjafar. Vi skal
se naermere pa hvilke faktorer ved arbeidsmiljget som fremmer stress og hvilke grep sjafarene
gjer for & unnga situasjoner de vet kan bli stressende. Vi skal ta opp hvilke muligheter som
finnes for medvirkning og medbestemmelse i utgvelse av arbeidet og hvilken form for stette
sjafarene opplever & ha. En viktig faktor ved transportsjafgrenes arbeidsmiljg er kundene. Vi
skal i dette kapittelet ogsa vise at kunden, slik sjafgrene ser det, er den viktigste
arbeidsmiljgfaktoren —pa godt og pa vondt.

4.1 Medvirkning og medbestemmelse

I den ferske offentlige utredningen Medvirkning og medbestemmelse i arbeidslivet heter det
at:

Et godt arbeidsmiljg, gode og trygge arbeidsforhold, gode muligheter til
oppleering og kunnskapsutvikling, og derigjennom en mer effektiv
arbeidskraft, kan oppnas blant annet gjennom  gode
samarbeidsrelasjoner internt i virksomheter og en styrking av
arbeidstakers opplevelse av a veere med & utforme sin egen arbeidsplass
0g arbeidssituasjon. (...) Medvirkning kan for det fgrste bety individuell
medvirkning, der den enkelte arbeidstaker hgres, deltar i tilrettelegging
av egen arbeidssituasjon og ivaretar egne rettigheter. Videre kan det
veere tale om representativ medvirkning, der representanter for de
ansatte deltar i drgftinger og far informasjon om virksomheten og
forhold av betydning for arbeidstakerne (NOU 2010:1,s11)

En rekke av de spersmal som tas opp i var undersgkelse kan samlet sett vise hvordan det star
til med opplevelsen av medvirkning og medbestemmelse blant nartransportsjaferer i de 3
starste norske byene. Vi skal i det falgende komme neaermere inn pa elementer ved sjafarenes
arbeidsmilje som kan forklare hvordan opplevelsen av medvirkning og innflytelse pa egen
arbeidssituasjon varierer og avhenger av hvilke sider ved arbeidssituasjonen man snakker om.

4.1.1 Muligheter til a utfgre arbeidet slik den enkelte sjafgr mener er riktig
Hvilke muligheter opplever den enkelte sjafer & ha til a utfere arbeidet slik han/hun selv
mener er viktig? | intervjuundersgkelsene som ble foretatt i forkant av spgrreundersgkelsen
kom det tydelig frem at mulighetene for & fa gjort ting pa riktig mate matte ses i sammenheng
med lasteforhold, trafikkforhold og leveringsforhold.
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Hvilke muligheter har du Verken

til & utfare arbeidet slik Meget Ganske | gode eller Litt Meget

du mener er riktig? gode gode darlige darlige | darlige Ubesvart
...ved lasting av varene 35 49 10 2 1 2
...nar du kjarer fra et sted til 34 49 12 ) i 3

et annet

...ved lossing av varene 9 37 28 16 7 ’

hos kunden

Tabell 7 Muligheter til & utfare arbeidet slik man mener er riktig ved lasting, kjgring og lossing av varer, prosent

Tabell 7 viser at mulighetene for & gjgre jobben slik man selv mener er riktig generelt sett er
minst nar varene skal leveres hos kundene; nesten en fjerdedel av sjaferene opplever a ha
darlige muligheter her. Mulighetene ser ut til & veere meget gode og omtrent like gode ved
lasting av varene pa lageret som nar man kjgrer fra et sted til et annet (henholdsvis 84% og
83%). Tabellen viser ogsa at 28% av sjafgrene verken har gode eller darlige muligheter til &
utfgre arbeidet riktig ved lossing av varer hos kundene. En sannsynlig tolkning av dette
resultatet er at sjafarene finner det vanskelig & svare generelt pa dette sparsmalet idet kundene
I seg selv og leveringsforholdene hos hver enkelte kunde varierer svaert mye. Som en av
sjafarene sa det:

Det er IKKE faste kunder som er et problem. Andre kunder prgver seg
gjerne; de krever mer enn det som er avtalt — for eksempel at vi skal
baere lenger inn pa lageret eller flere etasjer opp. Noen forventer til og
med at varene skal settes inn i kjgleskap!!

Sitatet over illustrerer bade den generelle variasjonen mellom kunder, og et annet vesentlig
poeng: sjafgrene opplever at det er systematiske forskjeller mellom det a kjere faste ruter og
det & ikke gjare det. Vi kommer naermere inn pa dette poenget under overskriften Med kunder
0g medtrafikanter som arbeidsmiljg.

4.1.2 Medbestemmelse i forhold til utstyr og organisering av kjgreruter
Vare intervjuer med nartransportsjafgrer viste at mangelfull medbestemmelse i forhold til
organisering av utstyr og kjereruter er et forbedringsomrade. Flere sjafgrer gav uttrykk for
frustrasjon knyttet til disse omradene og la serlig vekt pa at dialogen med ledelsen kunne
forbedres nar det gjaldt hvordan kjgreruten ble lagt opp og hvilke tidsvinduer som ble satt.
Erfarne nartransportsjafgrer som kjgrte faste ruter og som mente a ha gode relasjoner til
kundene kunne omorganisere rutene pa en mer hensiktsmessig mate. Pa spgrsmal om dette ble
meldt tilbake til ledelsen varierte svarene. Noen mente at det ikke var ngdvendig mens andre
la vekt pa at de hadde forsgkt a gi tilbakemeldinger uten at de opplevde a bli hart pa dette.

Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 23



Bestemmer du selv eller er du med pa
viktige beslutninger angaende: Alltid Av og til Sjelden Aldri Ubesvart
..hvilken kjgrerute du skal ha

5 24 35 35
..hvordan kjgreruten din legges opp

8 32 27 33
..hvilke "tidsvinduer” som blir satt

5 15 31 47
..innkjap av biler

5 9 8 77
..utstyr i bilen

8 28 16 47

Tabell 8 Medbestemmelse, prosent

Tabell 8 viser at innkjgp av biler er den faktoren sjafgrene i minst grad har medbestemmelse i
forhold til, samtidig vet vi at 93% av sjaferene synes at bilen de kjerer er behagelig, moderne
og god & kjere. Mangelfull medbestemmelse i forhold til innkjgp av biler er derfor antakelig
ikke et problem for sjafarene.

Slar vi sammen kategoriene sjelden og aldri finner vi at sjafarene ogsa i liten grad opplever
medbestemmelse i forhold til hvilke tidsvinduer som blir satt (78%), hvilken kjgrerute de skal
ha (70%), hvilket utstyr de skal ha i bilen (63%) og hvordan Kkjgreruten legges opp (60%).
Basert pa disse tallene kan man sla fast at nartransportsjafgrer har relativt liten grad av
medbestemmelse nar det gjelder utstyr og organisering av kjgreruter.

De videre analysene av disse spgrsmalene viser at det er signifikante forskjeller mellom
nartransportsjaferer som leverer til varehandelen og nertransportsjaferer som leverer til
storhusholdning. Sjafgrer som leverer til varehandelen opplever & ha mindre medbestemmelse
enn sjafgrer som leverer til storhusholdning:

e 36% av de som leverer til varehandel oppgir at de aldri kan bestemme hvilken
kjererute de skal ha og 23% av de som hovedsakelig leverer til
storhusholdning

e 34% av de som leverer til varehandel oppgir at de aldri kan bestemme
hvordan kjgreruten legges opp, mens det tilsvarende tallet for
storhusholdning er 26%

e Det er ogsa flere naertransportsjafgrer som leverer til varehandelen (52%) som
aldri har innflytelse pa hvilket utstyr de skal ha i bilen enn dem som leverer
til storhusholdning (26%)

4.1.3 Tidspress
Flere av de mer erfarne sjaferene i intervjuundersgkelsen la vekt pa at tidspresset i
arbeidssituasjonen har gkt de senere arene. Tidspress i arbeidet er en vanlig faktor & inkludere
I arbeidsmiljgundersgkelser. Hgy grad av tidspress vil, sett i sammenheng med andre variable,
gi en indikasjon pa mestring, krav og kontroll. Lav mestringsfglelse pa grunn av tidspress vil
kunne medfgre negativt stress og pa sikt helserelaterte problemer. Vi stilte spgrsmal om
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muligheter til & bestemme tempoet i utfarelsen av arbeidet i spgrreundersgkelsen. Tabellen
under viser hvilken svarfordeling vi fikk.

Hvilke muligheter har du Verken

til & bestemme tempoet i Meget | Gansk | gode eller Litt Meget | Vet

utfarelsen av arbeidet? gode | e gode darlige | darlige | darlige | ikke | Ubesvart
...ved lasting av varene 22 47 21 7 3 - 1
...nar du Kjarer fra et sted til

et annet 22 45 26 6 1 - 1
...ved lossing av varene hos

kunden 14 43 27 8 4 - 5

Tabell 9 Muligheter til & bestemme tempo i utfarelse av arbeidet ved lasting, kjgring og lossing av varene, prosent

| tabell 9 ser vi at mange neartransportsjafarer opplever a ha meget gode eller ganske gode
muligheter til & bestemme tempoet sitt selv, spesielt ved lasting av varer (69 %) og ved
kjering fra ett sted til et annet (67 %). Arbeidstempo er vanskeligst & fa kontroll over hos
kunden — her ser vi at 12 % av sjafarene krysser av i kategoriene litt eller meget darlige
muligheter.

Vi finner videre signifikante forskjeller mellom dem som kjgrer faste ruter og dem som ikke
kjgrer faste ruter nar det gjelder muligheter til & bestemme arbeidstempoet ved lossing av
varer hos kunden. Kanskje ikke sa overraskende er det 70% av de som kjarer faste ruter som
har meget gode eller ganske gode muligheter hos kundene — mens 31 % av dem som ikke
kjarer faste ruter krysser av for litt darlige eller meget darlige muligheter. Den potensielle
forklaringen pa dette finner vi i intervjuene. Nertransportsjafarer med faste ruter har bedre
oversikt over leveringsforholdene og derved ogsa bedre forutsetninger for a plassere seg mest
mulig optimalt i forhold til leveringspunktet, noe som igjen kan bidra til & hindre tidspress
under leveringen.

4.1.4 Sjafgrutvalg
| arbeidet med spgrreundersgkelsen kom det gnsker fra prosjektets arbeidsgruppe om at det
skulle inkluderes spgrsmal om bedriftene har sjaferutvalg. Svarfordelingen ble som falger:

Ja Nei Vet ikke | Ubesvart

Har bedriften du kjgrer for et sjafgrutvalg? 25 22 47 5

Vi ser av disse tallene at en hgy andel av sjafgrene ikke er sikre pa om de har dette eller ei.
Sjaferutvalg er en av flere potensielle mater a sikre at sjafarene har medvirkning i forhold til
organisering av sitt eget arbeid og kan utgjare en viktig faktor i & bygge felleskap og et godt
arbeidsmiljg for sjafarene i bedriften. Som vi ser av oversikten over er det kun en fjerdedel av
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sjafarene som sier at bedriften har et sjaferutvalg. Hvordan dette fungerer og hvorvidt den
enkelte deltar i utvalget er fortsatt et apent sparsmal.

4.2 Med kunder og medtrafikanter som arbeidsmiljg

En av de stagrste belastningene for sjafgrene er tilbakemeldinger fra
medtrafikanter. Utsagn a la: jeg sa jo at du sto der med kun en pall i den
store bilen! Men det folk ikke tenker pa er at det sannsynligvis er den
siste pallen av alle dem som var med i bilen i utgangspunktet. Hva skulle
sjafgren ha gjort da? Skulle han reist tilbake og hentet mer far bilen var
tom? Det er ganske mye uforstand blant folk!

Helt siden Arlie Hochscild introduserte begrepet emosjonelt arbeid pa begynnelsen av 1980-
tallet har dette veert et begrep av betydning for alle som skal undersgke arbeidsmiljg og
arbeidsbetingelser blant yrkesgrupper som jobber innen servicesektoren (Hochschild 1983). |
norsk sammenheng snakker vi like gjerne om relasjonelt arbeid og ser da pa yrkesgrupper
som forholder seg mennesker pa ulike vis — enten som kunder, klienter, pasienter osv.

For yrkessjafarer generelt vil det a forholde seg til kunder utgjgre en vesentlig del av jobben i
det daglige, i alle fall dersom man kjgrer buss og taxi. Var undersgkelse viser at ogsa
nartransportsjafarer i byene forholder seg til kunder daglig og at kundene kan sies a utgjare
en av de viktigste arbeidsmiljgfaktorene for dem. Nertransportsjafarenes oppgaver kan i stor
utstrekning betegnes som relasjonelt/emosjonelt arbeid pd den maten at de bruker sin atferd
og sine emosjoner som verktgy for & pavirke kunder og andre trafikanter pa en slik mate at de
kan na arbeidets mal: riktig levering, til rett tid og med tilfredsstillende kvalitet.

Det relasjonelle arbeidet har fire viktige dimensjoner. Den farste er hyppigheten i ansikt-til-
ansikt kontakten med kunder og andre trafikanter. Den andre dimensjonen er variasjonen i de
falelsene en skal vise i relasjonene til disse. Den tredje dimensjonen dreier seg om hvor ngye
en sjafer ma overvake hvilke falelser en viser. Den fjerde dimensjonen ved relasjonelt arbeid
er det som kalles emosjonell dissonans. Emosjonell dissonans oppstar nar det blir en forskjell
mellom de fglelsene en skal vise/ det er tillatt & vise og de falelsene en har inni seg; de
autentiske falelsene.

Det relasjonelle arbeidet har potensiale i seg til & vaere bade helsefremmende og helse-
hemmende. Mestring av relasjonene i forhold til kunder og andre trafikanter gir arbeidsglede
og pagangsmot. P& den andre siden kan det a oppleve a komme til kort, spesielt i relasjonen til
kundene, ramme den mentale helsen.

Generelt sett viser denne studien at sjaferene har et lite bevisst forhold til hvordan de selv
regulerer relasjonen overfor kunder, hvordan de setter grenser for egeninnsatsen. Nar det
gjelder relasjonen overfor andre trafikanter ser det ut til at naertransportsjafarene i noe starre
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utstrekning regulerer relasjonen ved & selektere tilbakemeldinger og sette dem inn i andre
forstaelsesrammer.

Som oftest er det de kundene jeg ikke har et godt forhold til som har mye
rot, det er ikke de som jeg har en god relasjon. Greie kunder kan du ta
ting opp med.

Kunden utgjer en vesentlig arbeidsmiljefaktor langs flere dimensjoner — bade som kilde til
arbeidsglede gjennom direkte samhandling og gjennom det & lgse leveringsproblemer i
fellesskap og gjennom a gi den tilbakemelding som flere av sjafgrene etterlyser fra ledelsen.
Som en av informantene sa det: ’Forholdet til kunden er alfa og omega!”

Jeg pregver a ga gjennom kunden selv. Og har sagt i fra at dersom de
ikke gjgr noe sa ma jeg ga videre med det. Da ble det faktisk ordnet med.
Andre har andre erfaringer. Nar folk ikke ser at det kommer til
endringer sa tror jeg at det handler om at det stopper hos kunden. Man
burde bare fortsette a purre pa. Ofte er det bare snakk om smating som
skal til og som kan bedre situasjonen.

4.2.1 Emosjonell dissonans -og mestring av den
Servicearbeid forbindes gjerne med mer direkte kunderettet arbeid og er mye omtalt i
forskningslitteraturen blant annet med bakgrunn i alle de utfordringer den enkelte ansatte star
overfor i mgtet med kundene. Dette kan for eksempel handle om at man ma legge faringer pa
egen atferd som ikke ngdvendigvis er i overensstemmelse med den fglelsen man har inni seg,
eller at man skal veere blid og imgtekommende uavhengig av hvordan “tjenestemottaker” ter
seg. Flere av sjafgrene forklarte hva som er forskjellen pa en god og en darlig kunde:

De vanskeligste kundene: de verste er de minste, kantinene — de skal ha
deg til & temme vognene, du ma vente til de har gatt gjennom faktura —
du ma vente til de har skrevet under pa faktura og de har kanskje andre
ting og gjere samtidig. De beste kundene: har en ganske grei dialog med
alle kundene. Du kan glemme mye med litt smgring, kaffe osv. Far sa
matte du nesten si nei for du hadde sa mange kopper med kaffe og vafler
liggende i bilen. Flere og flere kunder forstar mer og mer av sjafarenes
vilkar. Det er mye nye folk hele tiden. Men den kaffekoppen er ikke det
viktigste. Det viktigste er et smil. Et smil holder. En som ikke kjefter.
Noen ganger faler du at du ikke er s& mye verdt. Men de roer seg ned
etter hvert. Direkte ubehagelige kunder: da bare freste jeg litt igjen. Det
var jo bare en reaksjon fordi hun skulle bruke det som hun ikke fikk. Vi
ble enig om at hun matte ta det opp med de som har ansvaret. De kjefter
ikke direkte pa oss, men vi ma ta i mot.
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Har du en kunde som er et skikkelig reevhgl sa har du ikke lyst til &
gjere en god jobb for dem. Jeg husker at jeg hadde en kunde som virket
veldig sur ferste gangen.. Da jobbet jeg med & myke ham opp. Har etter
hvert fatt ham til & begynne & snakke med meg. Jeg mgter hans behov og
na er det alltid strgkent der oppe. Hos noen kunder plasserer man
varene lengre inn pa lageret for dem- da blir de glad for det i hvert fall.

Kontakten med kundene er en vesentlig kilde til arbeidsglede, til opplevelse av mening og gir
en fglelse av a bidra pa et vesentlig samfunnsomrade. Relasjonen overfor kunden beskrives i
all hovedsak som positiv, givende og helsefremmende og som en selvfelgelig del av
arbeidsutfgrelsen. Kontakten med kundene kan ogsa veere av en karakter som gjgr den
vanskeligere a handtere. | faglitteraturen snakker man da gjerne om “emosjonell dissonans”.

Emosjonell dissonans oppstar nar det er en forskjell pa de fglelsene man har inne i seg og de
falelsene man har anledning til & vise. | forskningslitteraturen om dissonans heter det at en
uoverensstemmelse mellom fglte og viste falelser kan oppsta pa to mater; enten fordi at man
mangler eller ikke faler de positive falelsene som en skal eller bgr vise overfor kundene, eller
at man har mange negative folelser inne i seg som ikke bgr vises overfor kundene (Amble,
Enehaug m.fl. 2003).

| var gjennomgang av sjafgrenes arbeidssituasjon har vi valgt a stille spgrsmalet Krever ditt
arbeid at du skjuler dine fglelser overfor kunder, kolleger og andre trafikanter? Det er
sannsynlig at de sjafgrene som alltid eller ofte skjuler sine falelser er i en situasjon som kan
betegnes som emosjonell dissonans, noe som igjen kan pavirke opplevelse av stress og pa sikt
den mentale helsen.

Krever ditt arbeid at du Noen

skjuler dine falelser....? Alltid Ofte ganger Sjelden Aldri Ubesvart

Ja, i forhold til kundene 3
10 12 35 24 17

Ja, i forhold til kolleger i

den bedriften jeg kjarer for 4
4 8 32 31 23

Ja, i forhold til andre

trafikanter 3
9 16 29 26 18

Ja, i forhold til ledelsen i

den bedriften jeg kjarer for 11
4 16 28 25 16

Tabell 10 Forekomst av skjulte falelser overfor kunder, kolleger, andre trafikanter og ledelse, prosent

| tabell 10 ser vi at sjafgrene oftest ma skjule sine falelser i sitt forhold til andre trafikanter
(25%) og kunder (22%), fulgt av ledelsen i den bedriften de kjarer for (20%) og kolleger i den
bedriften de kjgrer for (12%). En av sjafarene beskrev hvordan forholdet til andre trafikanter
kan veere en kilde til irritasjon og en situasjon der man ikke ngdvendigvis kan gi uttrykk for
det man faler, men heller métte preve a gi situasjonen en humoristisk innpakning:
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For de som har stgrre bil kan det vere en stressfaktor nar de ma
konkurrere med butikk-kunder og kjempe seg til en parkering utenfor
butikken. (...) folk flest skjgnner ikke hvorfor de ma ta hensyn (...) jeg
spegr av og til kunder som presser seg til en parkering rett utenfor
inngangsdgren til butikken: skal jeg holde dgren for deg sa du kan kjgre
helt inn?

| sitatet over ser vi hvordan en sjafer med lang ansiennitet i yrket klarer a snu en situasjon
som bar preg av emosjonell dissonans i utgangspunktet til en situasjon mer preget av likevekt.
Slik sett blir dette et eksempel pa hvordan sjafgren kan "lukke” forskjellen mellom de viste og
de falte folelsene. Sjafaren forteller selv at han reagerer pa slike situasjoner pa en annen mate
I dag enn det han gjorde tidligere: ’da jeg var yngre var jeg mer stresset og hyperaktiv — da
kunne jeg gjerne kjefte pa folk™. Sistnevnte ble beskrevet som en ikke gnskelig reaksjon fordi
du kan jo ikke kalle folk for et raevhgl, du ma jo si tingene pa riktig mate”.

4.2.2 Tilbakemeldingenes ulike dilemma
Enkeltsjafarer har pekt pa at et godt forhold til kunden noen ganger kan vanskeliggjares av
hgy turnover pa kundesiden, eller at man ikke far gitt tilbakemelding om darlige
leveringsforhold til personer som har myndighet til & iverksette konkrete forbedringstiltak.
Ofte vil den personen sjafgren mgater pa leveringsstedet veere en “menig” ansatt;

Kunden er jo ofte bare en ansatt selv. Hva skal de gjgre? Jeg har sagt i fra om
bade det ene og det andre mange ganger far — men ingenting ble gjort. Jeg har
sluttet & si i fra.

Gjennomgangen av forskning om yrkessjafgrer tidligere i denne rapporten viste at det ikke er
uvanlig at sjaferer lar veere a gi beskjed til kunder om problematiske forhold av frykt for a
miste kunden. Denne problemstillingen kom opp ogsa blant vare sjafgrer, men kan likevel
ikke sies & veere et gjennomgangstema. En av sjaferene satte ord pa dette pa en mate som er
helt i trdd med den forskningen vi viste til i kapittel 2:

Du far et forhold til de du skal levere til, gnsker ikke & lage trgbbel.. (...)
Samtidig er vi avhengig som bedrift av a fa tilbakemeldinger. Tror det handler
om den menneskelige faktoren: hvis jeg melder fra om en kunde, sa skal jeg
mgte ham igjen neste gang. Noen har kanskje ogsa darlige erfaringer med det.
Spesielt vanskelig dersom man har et godt forhold til kundene — og det ikke
kunne veert noen andre enn meg som meldte fra. Du skal sta der og se folk inn
i gynene. Faste ruter kan gjere det enda vanskeligere a melde fra... Det
kommer tilbake til dem. Markedsavdelingen gnsker ikke at det skal sendes ut
generelle skriv, for det kan stgte kundene....

Andre nartransportsjafgrer var mer opptatt av at tilbakemeldinger i motsatt retning; fra
kunden til dem selv — ofte er det eneste tilbakemeldinger man far. Og dette varmer:
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Nar du kommer tilbake etter ferien og kunden nesten dekker bordet for
deg da blir du glad og du blir satt pris pa. Sdnne sma ting som det der er
veldig viktig. Har ett par kunder som sier at jeg ikke ma bli syk eller ta
ferie. Da far du liksom lyst til & g& pa jobb og. Det spiller en rolle det du
gjer. Det er mange som er avhengig av den jobben vi gjgr. Det er farst
etter at jeg begynte & jobbe her at jeg begynte a tenke pa det selv.

Blant vare ngkkelinformanter kom det ogsa frem at nar sjaferene mestrer darlige
leveringsforhold ved a gjere lokale tilpasninger til hver enkelt kunde — og ikke melder inn
slike tilpasninger til bedriften de kjgrer for, sa kan dette i neste omgang veere dysfunksjonelt;

De som kjgrer faste ruter far kanskje litt servering — en kopp kaffe, en
burger eller et rekesmgrbrad. Pa slike steder er det slett ikke sikkert at
mottaksforholdet er sa godt... Det er kanskje derfor sjafarene far ekstra
forpleining, men det blir ikke forbedringer utav dette. Dette er pa et vis
”smgring” av sjafgrene og kan for eksempel bli et problem i forhold til
ferieavvikling. Nar den faste sjaferen strekker seg litt lengre for kunden
og det dekkes over darlige leveringsforhold far kanskje ferievikaren
melding om at kunden ikke forstar hva som er problemet: den vanlige
sjafgren gjer jo denne jobben. LUKS har laget tilbakemeldingsskjema
som bedriften kan bruke, men hvis sjafgrene ikke bruker det.....
Forklaringen pa dette er ofte en forstaelse av at sdnn har det alltid
veert.... Han som kjerte far meg han sa jo ingenting, sa da gjar ikke jeg
det. Na er det godt med sjafarer i markedet, da er det vanskeligere a si
fra enn nar det er mangel pa sjafarer. Det burde jo ikke veere sann for
det er jo ikke slik at bedriftene sier opp sjafgrer dersom de melder fra om
darlige leveringsvilkar.

4.3 Arsaker til stress
Selv om det er vanskelig og kanskje heller ikke gnskelig & se for seg arbeidsforhold uten et
visst press og et visst stressniva er det likevel viktig & se pa om det er sider ved arbeidet som i
stor grad fremprovoserer stressreaksjoner hos den enkelte arbeidstaker. Stress defineres i
faglitteraturen pa mange ulike mater. En definisjon av eldre drgang er denne: “en uttalt

ubalanse mellom krav og responskapasitet, under forhold der det & mislykkes i & mgte
kravene har viktige opplevde konsekvenser” (McGrath 1970 referert i Skogstad 2000:22).

Fra psykologisk hold har det gjerne vert hevdet at det kan veere vanskelig & behandle
belastningsfaktorer i arbeidet som absolutte idet belastninger vil variere avhengig av hvordan
de oppfattes, vurderes og mestres, noe som igjen sies 4 veare avhengig av bestemte
personlighetsfaktorer (Hellesgy, Einarsen et al. 2000). Det ligger utenfor rammene av denne
studien & ga neermere inn pa hvorvidt opplevelsen av ulike typer potensielle stressforhold kan
forklares pa bakgrunn av ulike trekk ved sjafgrenes personlighet. I denne undersgkelsen har vi
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valgt & fokusere pa psykososiale, organisatoriske og fysiske arbeidsmiljgforhold som kan
beskrive ulike sider ved arbeidssituasjonen for sjaferene. Ved hjelp av data fra
spgrreundersgkelsen har vi da mulighet til & se pa hvilke faktorer i arbeidssituasjonen
sjafarene generelt oppfatter som belastende, og ved a analysere intervjudata kan vi i tillegg se
pa potensielle forklaringer pa hvorfor bestemte faktorer slar ut. Vi tar utgangspunkt i at stress
kan sies & veere:

(...) en reaksjon som er preget av forsvar, og det er en kroppslig og
mental reaksjon som preger opplevelsen av hvordan man mestrer de
oppgavene en er satt til & skjgtte. Den forsvarsreaksjonen som oppstar
nar vi malrettet skal lgse en oppgave og sa opplever hindringer er mest
vanlig bakgrunn for stressopplevelse. Slike hindringer kan veere fysiske,
organisatoriske eller noe vi opplever hos oss selv (...) (Sgrensen 1997:71)

4.3.1 De mest belastende enkeltstiende arsaker til stress

| spgrreundersgkelsen laget vi et spgrrebatteri som besto av 22 ulike forhold som potensielt
kunne utgjare en kilde til stress i arbeidsdagen. Disse forholdene ble identifisert gjennom
analyser av intervjuer med ngkkelinformanter og nartransportsjafarer. Dette betyr at det ogsa
kan veere andre forhold i arbeidssituasjonen som virker belastende, men som ikke er tatt med i
denne oversikten. Tabell 11 viser den prosentvise fordelingen av alle disse 22 forhold som
kan veere en potensiell Kilde til stress daglig/flere ganger i uken/en gange i uken/en gang i
maneden/aldri.

Dersom vi slar sammen kategoriene daglig og flere ganger i uken kan vi fa frem en oversikt
over hvilke forhold som oftest er en kilde til stress for sjafarene:

Hvor ofte er falgende forhold en arsak til stress for deg?
Daglig/flere
ganger i uken

77
Sng og islagte mottaksforhold om vinteren

57
Kekjgring i rushtiden morgen/ettermiddag

40
Jeg ma vente pa plass ved rampen pa lageret

39
Nar returvarene (flasker, bokser) er darlig pakket hos kunden

38
Privatpersoner har parkert i min losse-/lastesone hos kundene

37
Nar kundene ikke star klare til & ta i mot varer nar jeg kommer

36
Darlig planlagte ruter

32
Urealistiske tidsvinduer

28
Feilpakkede varer

27
Problemer med a rygge pa en trygg mate pga uoversiktlige forhold
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Forsinkelser i lgpet av arbeidsdagen som gar ut over min tid med familien 19
eller planlagte fritidsaktiviteter

18
Kundene uttrykker misngye med tidspunktet for leveringen

18
Kekjgring pga trafikkulykker eller andre uforutsette hendelser

Begrensninger pa innkjgring i gdgater som gjer det vanskelig a fa levert 17
varene innenfor avtalt tid

13
Privatpersoner kjefter fordi jeg er feilparkert

13
Vanskelige kunder

12
Nar kunden ikke behandler meg med respekt

12
Faren for & skade andre i trafikken

10

Faren for & skade andre under lossing og lasting hos kundene
Nar jeg ikke far tak i kunden pa telefon pga uriktige/mangelfulle 9
kontaktopplysninger

Tidspress gjer det umulig & bruke hjelpemidler som finnes i bilen

Jeg ma selv plukke varer pa lageret far utkjgring
Tabell 11 Forhold som ofte er en arsak til stress i synkende rekkefglge, prosent

Tabell 11 viser at sveert mange naertransportsjafgrer finner sng og islagte forhold om vinteren
belastende. Ogsa i intervjuene med transportsjafarer sa vi at vinteren er den verste arstiden for
dem. Det er flere arsaker til at sng og is om vinteren utgjar sarskilte utfordringer. Det handler
for det farste om utstyr som fungerer darlig pa vinterunderlag. Dette var en faktor som
fremkom ofte i vare intervjuer med sjafarene og som er godt illustrert i sitatet under:

Kontainere blir rene skjere marerittet om vinteren! De sma hjulene far
ikke feste pa underlaget, enten sklir de ned i sngen eller sa blir de veldig
glatte pa isen. Jeg ma bruke mye krefter for a fa dem bade inn i bilen og
ut av bilen, og hvis du har en kant du skal over i tillegg... Det gar ut
over skuldrene — jeg tror det er det starste helseproblemet!

En annen faktor som fremkom henger delvis sammen med den farste - det handler om gkt fare
for egen og andres sikkerhet. Vi ser av tabellen at det & skade andre i trafikken (12%) og det &
skade andre under lossing og lasting hos kundene (10%) ikke fremstar som selvstendige
faktorer med store utslag, men vare intervjuer viser likevel at disse forholdene er
problematiske, da serlig pa vinterstid. Flere av sjafarene forteller om nesten-ulykker som
finner sted pa vinterstid, men som sjelden blir rapportert. Utfordringer som resten av aret ses
pa som en integrert del av jobben oppfattes som problematisk pa vinterstid. Leverandgrbur
som har hjul som fungerer greit pa lageret blir ekstra kranglete pa underlag med sng eller is
og jobben blir tyngre & gjennomfare, de laser seg ofte helt. Flere uttrykker bekymring for hva
som kan skje dersom varene sklir av liften pa bilen eller begynner & rulle nedover et bratt
fortau eller lignende. P& vare observasjonsturer (hgsten 2009) med sjaferene sa vi flere
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eksempler pa slike mottaksforhold; ujevn helling, ujevnt underlag, hgye fortauskanter osv —
forhold som ma vare vanskeligere a handtere pa vinterstid. En av sjaferene forteller:

Sjafaren har ogsa en gedigen utfordring i det & trekke tunge traller med
sma hjul nar det er sng pa bakken. For a hjelpe seg ma jeg ofte ty til
sekketralla. A bruke tralle tar mer tid og vi opererer innenfor gitte
tidsvinduer. A bruke sekketralle er noe som vil medfgre at jeg ikke
rekker tidsvinduene og far store forsinkelser. Kundene som sjelden har
gynene apne for a hjelpe sjafaren burde i hvert fall vere behjelpelig
vinterstid... Den bortimot verste leveringen du kan ha er den til
barnehagen. A levere direkte inn er vanskelig p& grunn av lekeplass og
lekestativer. Den absolutt verste leveringen er den som gar til
barnehagen vinterstid! Det stgrste problemet er ikke barna. En umakt
barnehage hvor tunge varer som mel og melk skal leveres blir fort ei
utfordring. For sjafgren kan dette bety at han ma ta i ekstra for a fa
frem sekketrallen. En slik ekstra anstrengelse er noe som kan bidra til
strekkskader. Nar det gjelder det at forholdene er sapass mye verre pa
mange leveringer vinterstid, fremkommer det som merkelig at man
opererer med samme tidsvindu sommer som vinter. Saerlige utfordringer
vil det veere der hvor man leverer utendgrs. Bransjen opplever ogsa a
vaere mer ulykkesutsatt vintertid. Vinteren er et stort mareritt.

Dette sitatet illustrerer at problemer ofte er sammensatte nar de oppstar. Tidsfaktoren er en
kontant del av jobben og blir, som vi har sett, fremhevet som en betydelig stressfaktor — pa
ulike mater. Nar tidsvinduer ikke tar hensyn til arstider blir tiden en problematisk faktor, og
det blir opp til hver enkelt sjafer & handtere denne utfordringen. | sitatet over ser vi ogsa at de
fysiske anstrengelsene gker pa vintertid.

4.3.2 Kategoriserte stressforhold
Vi har over vist hvordan vart stressbatteri er bygd opp av 22 enkeltstaende elementer. Som et
ledd i den videre analysen av datamaterialet har vi statistisk konstruert fire ulike
hovedkategorier stressforhold®; tidsrelaterte utfordringer, sikkerhetsrelaterte utfordringer,
trafikale utfordringer, logistikkutfordringer. Vi har ogsa omkategorisert malene for hvor ofte
slike utfordringer forekommer. Kategoriene ser slik ut: ofte (Daglig / Flere ganger i uken), av
og til (1 Gang i uken), sjelden (1 gang i maned) og aldri.

*se rapportens metodekapittel for beskrivelse av hvilke analyser som er brukt
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Hvor ofte er falgende

forhold en &rsak til stress

for deg? Ofte Av og til Sjelden Aldri Missing

N (%) N (%) N (%) N (%) N (%)

Tidsrelatert stress 52 (23,3) 59 (26,5) 66 (29,6) 23 (10,3) 23 (10,3)
Sikkerhetsrelatert stress 25(11,2) 42 (18,8) 63 (28,3) 76 (34,1) 17 (7,6)
Trafikalt relatert stress 26 (11,7) 65 (29,1) 74 (33,2) 33 (14,8) 25 (11,2)
Logistikkrelatert stress 5(2,2) 33(14,8) 85 (38,1) 81 (36,3) 19 (8,5)

Tabell 12 Kategoriserte stressforhold etter hyppighet. N og prosent

Tabell 12 viser at det tidsrelaterte stresset er den faktoren som slar hgyest ut i kategorien ofte
(23 %), mens det logistikkrelaterte stresset far lavest skare (2 %) i denne kategorien. Slar vi
sammen kategoriene sjelden og aldri ser vi at logistikkrelatert stress i minst grad er et
problem (74 %) etterfulgt av sikkerhetsrelatert stress (62 %), trafikalt relatert stress (48 %) og
tidsrelatert stress (40 %).

Vi finner signifikante forskjeller mellom byene nar det gjelder tidsrelatert stress: Sjafarer i
Trondheim opplever oftere tidsrelatert stress (33%) enn sjafarer i Oslo (29%) og sjafarer i
Bergen (20%). Tidsrelatert stress kan for eksempel arte seg slik en av sjafgrene forklarte det:

Det er for stramme tidsvinduer som farer til stress. Det er en pravelse
hver dag. Jeg blir veldig ofte provosert (...) Jeg har sett mange ganger
sjafarene som griner ved veiene. Folk blir frustrerte og veldig triste. De
sitter der med mobilen men hvem skal de ringe & klage? Du kan jo ikke
bevise forholdet en gang! Skal du klage pa darlig brgyting? Det driter
vegvesenet i! Til slutt begynner man a kjare aggressivt selv.

Som vi ser av sitatet kan dette gi store utslag for den enkelte sjafer. Dette ma ses i
sammenheng med manglende mestring; vi ser av sitatet at stramme tidsvinduer kan oppleves
provoserende og frustrerende og kan gi en folelse av makteslgshet. Dette makteslgsheten kan
igjen gi seg utslag i aggressiv bilkjgring.

Nar det gjelder stress relatert til logistikkutfordringer ser vi at sjafgrer som hovedsakelig
leverer til storhusholdning ofte eller av og til (33%) opplever stress relatert til
logistikkutfordringer i starre grad enn sjafgrer som ofte eller av og til hovedsakelig leverer til
varehandelen (17%). Her er det ogsa vesentlige forskjeller mellom sjafarer som ofte eller av
og til ikke kjerer faste ruter (50%) og dem som kjarer faste ruter (11%).

Logistikkrelatert stress gir signifikante forskjeller ogsa mellom byene: det er flere
Trondheimssjafarer (26%) enn Oslosjafarer (22%) og sjafarer i Bergen (11%) som ofte eller
av og til opplever logistikk som en kilde til stress.
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Huvis ting er forutsigbare nar du far lastet og antall lastebaerere stemmer
og kvaliteten er god, nar du slipper a styre selv og leveringsforholdene
ute hos kunde er ok — da faler du selv at du har gjort en god jobb og at
du har en god jobb. Dersom parkeringsproblemer og rot pa lageret.. da
har du en stressende situasjon. Fa bort stressmomentene!

4.4 Mestring

Kommer jeg i keen sa kommer jeg i kegen. Du vet sdnn noenlunde nar
problemene begynner. Vet for eksempel nede i byen at dersom jeg ma
en ekstra runde sa kommer jeg inn i kgen. Etter at jeg begynte a kjare
stort kjoretgy sa har det ikke veert noe problem. Du kommer jo frem
uansett og det tar jo den tiden det tar. Tenker litt sann: huff hvorfor
valgte jeg denne veien? Men du velger jo den Kkorteste veien —det er jo
derfor det blir ka. Men det er ikke verre enn du gjer det til selv.

Hvor forngyd er den enkelte sjafgr med seg selv og sin egen arbeidsutfgrelse? Tabell 13 viser
at det er sveert fa av sjafarene som ikke er forngyd med kvaliteten pa arbeidet de utfgrer,
mengden arbeid som blir utfert og sine muligheter til & lgse problemer som dukker opp i
arbeidet. Dette kan ses som uttrykk for at sjafgrene opplever stor grad av mestring i jobben.

I noen I liten Ikke i det
Er du forngyd med...? | stor grad | grad grad hele tatt Ubesvart
kvaliteten pa arbeidet som du utfarer 3
76 19 1 -
mengden arbeid som du far gjort 2
76 19 3 -
din mulighet til & lgse problemer som
dukker opp i arbeidet 4
54 35 5 1

Tabell 13 Forngydhet og arbeid, prosent

Det er signifikante forskjeller pa bedriftsniva i forhold til alle tre variabler, og vi ser at det er
naertransportsjafarer som kjgrer for ICA som oftest oppgir at de i stor grad er forngyd med
kvalitet, mengde og muligheter til & lgse problemer i arbeidet. Det er ogsa relativt store
ulikheter mellom sjafarer som kjarer faste ruter og sjaferer som ikke kjgrer faste ruter nar det
gjelder forngydhet i forhold til kvaliteten pa det arbeidet som utfares. 80 % av dem som
kjerer faste ruter er i stor grad forngyd med kvaliteten pa arbeidet som utfgres mens 57 % av
dem som ikke kjarer faste ruter svarer det samme.

Mestring handler om langt mer enn de spersmal som fremkommer i tabellen over. Vi skal
under komme naermere inn pa hvilke grep sjaferene gjer for & dempe potensielle
stressfaktorer i arbeidet.
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4.4.1 Oppmgte pa jobben fgr ordinaer arbeidstid

Da vi stilte sjafgrene spgrsmal om hvordan de ville beskrive en darlig dag pa jobben var en
fellesnevner i svarene deres at en darlig dag det var en stressende dag. | forklaringer av hva
som kunne karakteriseres som stressende var det stor enighet om at alt stresset startet allerede
pa lageret og at forsinkelser derfra forplantet seg utover arbeidsdagen. En tilsynelatende
uskyldig forsinkelse pa lageret fikk som regel stgrre og starre konsekvenser jo lengre ut i
arbeidsdagen man kom. Arsakene til dette varierte heller ikke i sarlig stor grad. Det kunne
handle om at varene ikke var samstilte, eller ikke riktig samstilte, at man matte vente pa
rampeplass — eller ble forskjgvet i keen. Spesielt det & unnga de to sistnevnte faktorene inngar
i verktgykassen for de erfarne og proaktive sjafgrene og er pa den maten en del av
mestringsbetingelsene for den enkelte. Man vet av erfaring at forsinkelser ut fra lageret kan
medfare stress i lgpet av arbeidsdagen og legger derfor opp til & unnga dette.

Med bakgrunn i det som fremkom gjennom intervjuundersgkelsen om grep sjafarene gjor for
a unnga a komme i en situasjon preget av forsinkelser som forarsaker stress, valgte vi a
inkludere to spgrsmal i spgrreundersgkelsen som adresserer dette. Det fgrste spgrsmalet ble
stilt pa falgende mate: Hvor ofte mater du opp pa din arbeidsplass far ordinar arbeidstid for
a forberede dagens arbeid? Svarfordelingen viser at det er relativt vanlig a gjare et slikt grep
som en forberedelse til dagens arbeid: 66% gjar det daglig, 20% gjer det ukentlig, 3% gjer det
manedlig mens 9% av sjafgrene oppgir at de aldri mgter opp fer arbeidstiden for & forberede
seg til dagens arbeid.

De statistiske analysene viser signifikante utslag mellom bedrifter og mellom byene i
materialet. Det er Trondheimssjafarene (74%) som i sterst grad daglig meter opp for
arbeidstid, sammenlignet med sjafgrer i Oslo (70%) og Bergen (46%). Hovedbildet er
imidlertid som nevnt over at 2/3 av sjafarene daglig meter for arbeidstid.

4.4.2 Arsaker til oppmgte fgr ordinzer arbeidstid
Det andre spagrsmalet sgkte a finne frem til potensielt differensierte arsaker til tidlig oppmate
pa jobben: Hvis du mater opp pa jobb fgr ordinar arbeidstid, gjgr du dette for a...

..unnga stress i lgpet av arbeidsdagen 60
..ha tid til & veere sosial med kolleger 50
..unnga ventetid ved rampene 48
..unnga kekjering i lgpet av arbeidsdagen 38
..komme tidligere til ved rampene 30
..fa tid til & snakke med naermeste leder 15
..unnga kekjgring pa vei til arbeidet 10

Tabell 14 Arsaker til oppmate for ordinzr arbeidstid, prosent

Som vi ser av tabell 14 er alle de faktorer som ble listet opp som svaralternativer av betydning
for den enkelte sjafars valg om a mate opp far arbeidstid, men den minst viktige begrunnelsen

Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 36



er at man gnsker & unnga kekjgring pa vei til arbeidet. De tre viktigste faktorene for alle de
sjafarer som mgter tidligere opp pa jobb er & unnga stress i lgpet av arbeidsdagen, ha tid til &
vere sosial med kolleger og & unnga ventetid ved rampene.

Disse resultatene er i trad med det vi har sett i intervjuundersgkelsen; mange sjafarer har det
man kunne kalle en proaktiv stressforebyggende atferd. Sjaferene har i liten grad
forventninger om at arbeidsgiver skal legge arbeidstiden pa en slik mate at man kan unnga
stress og innga i kollegiale relasjoner innenfor arbeidstiden. Det er ogsa interessant a merke
seg at mange mgter opp for arbeidstid for & unnga kekjgring i lgpet av arbeidsdagen, og man
kan stille spgrsmal ved om dette gir indikasjoner pa at arbeidstiden burde starte tidligere?

4.5 Hvaer det som gir "Kkick” i jobbsammenheng?

| sparreskjemaet stilte vi spgrsmalet Hva er etter din oppfatning det mest positive man kan si
om jobben din? Vi er pa jakt etter hva som gir deg et positivt ’kick™ i jobbsammenheng.
Bruk gjerne stikkord. Dette spgrsmalet ble tolket pa ulike mater av de som svarte. Det var
totalt 160 informanter som valgte & besvare sparsmalet. Sveert mange la vekt pa frihet i
jobben, mens andre var mest opptatt av det som kan knyttes mer direkte til positiv mestring;
tilbakemeldninger fra kunder og ledelse ble da serlig sentralt. Nar vi kategoriserer svarene ser
vi at de faller inn under falgende hovedoverskrifter, selv om flere av eksemplene er
overlappende

Hovedkategorier Eksempler

Godt arbeidsmiljg og gode kolleger ”positivt sosialt miljg med kolleger. God ’lgs’ tone
med en del kolleger”

Frihet “frihet, ingen dag er lik, treffer ulike mennesker, ny
dag er nye muligheter”

"3 slippe a sitte inne i et bygg hele dagen er frihet —
hver dag er ikke lik den andre. Jeg liker & kjare, far en
falelse av ro i sjelen”

“friheten til & bestemme nér jeg skal ta pause. Ikke ha
en sjef som sjekker hva man gjgr mens man utfgrer
jobben”

Ordnede forhold “forsikring, pensjon, trygghet”

“mulighet til & jobbe inn avspasering, veere med pa &
bestemme Kjgreruter, fri i helgene”

Hyggelige kunder “trivelige kunder som ’ser deg’, smiler og sier hei.
Klapp pa skulder, forngyde kunder”

Gode lgnnsforhold “aldri problemer med & fa lann — den kommer nar den
skal”
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Variert og selvstendig arbeid

“daglige utfordringer, friheten, stort ansvar. God

folelse av a mestre oppgavene under vanskelige
forhold”

”’styre arbeidsdagen sjgl, bra utstyr, lite overtid”

store utfordringer, jobbe selvstendig, gode kolleger”

Tilbakemeldinger

’ros fra kjgpmenn og ledelse og arbeidskolleger, fale
at du mestrer a jobbe, blir ferdig i god tid/rett tid: ikke
overtid”

“de dagene alle leveringer gar bra og kolleger og
kunder er i godt humgr er dette en veldig fin jobb &
ha”

’positive tilbakemeldinger, sosialt samveer!”

Tabell 15 Kategoriserte positive sider ved jobben med eksempler

4.6 Grafiske illustrasjoner av signifikante forskjeller mellom byer,
bedrifter, kundetype og ruter

4.6.1 Medbestemmelse i forhold til utstyr og organisering av kjgreruter

60

50

Bestemmer aldri hvilken
kjgrerute man skal ha hvordan kjgreruten utstyr man skal ha'i
bilen

Bestemmer aldri

B Storhusholdning

H Varehandel

Bestemmer aldri hvilket

Figur 5 Medbestemmelse i forhold til utstyr og organisering av kjgreruter etter kundetype
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4.6.2 Stress relatert til tid- og logistikkutfordringer

35

30 A

25 -

20 -
m Oslo

15 1 B Trondheim

m Bergen

Opplever ofte tidsrelatert stress ~ Opplever ofte/av og til stress relatert til
logistikkutfordringer

Figur 6 Stress relatert til tid og logistikkutfordringer, etter byer

60
50
40
B Storhusholdning
30 - H Varehandel
W Faste ruter
20 - H Ikke faste ruter
10 +
0 _
Opplever ofte/av og til stress relatert til logistikkutfordringer

Figur 7 Stress relatert til tid og logistikkutfordringer, etter kundetype og ruter
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4.6.3 Mestringsstrategier; oppmgte pa jobben fgr ordinzer arbeidstid

80

60 -

m Oslo
40 -

B Trondheim
30 - 1 Bergen
20 -

10 -

Mgter opp daglig fér ordinzer arbeidstid

Figur 8 Mgater opp far ordinaer arbeidstid daglig, etter byer

4.7 Oppsummering

Vi har i dette kapittelet vist ulike sider ved sjafarenes arbeidsmiljg og har sett at mulighetene
for & gjere jobben slik sjafarene selv mener er riktig og til & bestemme arbeidstempoet sitt
selv er minst hos kundene. Det er svert fa av sjafarene som ikke er forngyd med kvaliteten
pa arbeidet de utfarer, mengden arbeid som blir utfert og sine muligheter til & lzse problemer
som dukker opp i arbeidet. Dette kan ses som uttrykk for at sjafgrene opplever stor grad av
mestring i jobben. Det er relativt vanlig & mate opp pa jobb fer arbeidstidens begynnelse for a
forberede dagens arbeid. De tre viktigste faktorene for alle de nartransportsjafarer som mgter
tidligere opp pa jobb er & unnga stress i lgpet av arbeidsdagen, ha tid til & veere sosial med
kolleger og & unnga ventetid ved rampene.

Nertransportsjafgrer har relativt liten grad av medbestemmelse nar det gjelder utstyr og
organisering av kjgreruter og flere sjafarer gnsket bedret dialog med ledelsen om hvordan
kjgreruten ble lagt opp og hvilke tidsvinduer som ble satt.

Kunden utgjer en vesentlig arbeidsmiljefaktor langs flere dimensjoner — bade som kilde til
arbeidsglede gjennom direkte samhandling og gjennom det & lgse leveringsproblemer i
fellesskap og gjennom a gi den tilbakemelding som flere av sjafgrene etterlyser fra ledelsen.
Generelt sett har sjafgrene et lite bevisst forhold til hvordan de selv regulerer relasjonen
overfor kunder, hvordan de setter grenser for egeninnsatsen. Et godt forhold til kunden kan
vanskeliggjgres av hgy turnover pa kundesiden, eller at man ikke far gitt tilbakemelding om
darlige leveringsforhold til personer med beslutningsmyndighet. Sjaferer som kjarer faste
ruter har bedre mestringsmuligheter i forhold til kunden enn sjafgrer som ikke kjgrer faste
ruter.
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Generelt har vi vist at logistikkrelatert stress i minst grad er et problem (74 %) etterfulgt av
sikkerhetsrelatert stress (62 %), trafikalt relatert stress (48 %) og tidsrelatert stress (40 %).
Problemer er ofte sammensatte nar de oppstar. Tidsfaktoren er en konstant del av jobben og
blir fremhevet som en betydelig stressfaktor — pa ulike mater. Nar tidsvinduer ikke tar hensyn
til arstider blir tiden en problematisk faktor, og det blir opp til hver enkelt sjafer & handtere
denne utfordringen. De fysiske anstrengelsene gker pa vintertid - sveert mange sjafarer finner
sng og islagte forhold om vinteren belastende.
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5 Leveringsforhold

| vare innledende intervjuer med ngkkelinformanter i bransjen ble det lagt stor vekt pa at de
starste utfordringene for nartransportsjafarer som leverer i de stgrste norske byene er trafikale
forhold og leveringsforhold hos kunden. Det ble hevdet av flere at dette er en side ved
sjafarens arbeidsmiljg som i for liten grad er regulert. Var studie viser at leveringsutfordringer
og —problemer opptrer i flere ulike varianter. Vi skal i dette kapittelet komme narmere inn pa
ulike sider ved leveringsproblematikken®.

5.1 Fysiske hindringer knyttet til varelevering

Vanskelighetsgrad
Ikke Vanskeli Sveert

Leveringsforhold vanskelig g vanskelig
Kryssing av vei /gate for a komme frem til kunden med 50 32 18
varer
Gateparkering 37 34 28
Ikke nok plass ved varemottak til lossing/lasting av bil 27 34 38
For lang avstand mellom bil og rampe/bakrom 54 30 15
Underlag (glatt, brostein, ujevnt) 20 31 37
Bratt transportvei med lossede varer 42 36 20
Trapper 82 6 10
Fortauskant, terskel eller annen vertikal hindring 39 29 31
Lagerets starrelse 28 35 34
Rot hos kunden gjagr leveringen vanskelig/hindrer

. 16 27 55
fremkommeligheten
Géagater som er stengt for innkjgring nar kunden kan ta i 7 15 13
mot varene
Kunden er lite hjelpsom ved mottak av varer 24 34 28
Kunden vil ikke diskutere forbedringsmuligheter 34 25 38

Tabell 16 Leveringsforhold etter vanskelighetsgrad, prosent

> | tillegg vil vi oppfordre leseren til & se narmere pa flere rapporter utarbeidet av LUKS (Leverandgrenes
Utviklings- og kompetansesenter) som gar detaljert inn i adkomst, plassering og utforming av varemottak samt
mer generelle problemstillinger knyttet til problemer og hindringer for varelevering i byer. Disse rapportene er
et nyttig supplement til foreliggende rapport og har et hgyere detaljeringsnivd enn dette forskningsprosjektet
kan ta hgyde for. Se var referanseliste for tittel pa disse.
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Tabell 16° viser at over halvparten (55%) av sjaferene i utvalget finner at rot hos kunder gjar
fremkommeligheten sveert vanskelig. Cirka en tredjedel av sjaferene mener at falgende
forhold kan kategoriseres som sveert vanskelige: kunden vil ikke diskutere
forbedringsmuligheter (38%), manglende plass ved varemottak (38%), underlag (37%),
lagerets storrelse (34%), fortauskant m.m. (31%).

Trapper og gagater som er stengt for innkjering hgrer med blant de minst problematiske
leveringsforholdene.

Videre analyser viser at det er signifikante forskjeller mellom ulike grupper i utvalget.
Gateparkering og trapper vurderes som mest vanskelig av ASKO-sjafgrene i utvalget. Det er
vanskelig & si noe bestemt om hva dette kan komme av, men en mulig forklaring kan veere at
Rema 1000-sjaferene og ICA-sjafarene kun leverer til egne butikker, ikke til
Storhusholdningssegmentet slik ASKO-sjafagrene delvis gjar.

Nertransportsjafgrer som ikke har faste ruter rapporterer om at gateparkering, manglende
plass ved varemottak, stengte gagater og lite hjelpsomme kunder kommer inn under
kategorien sveert vanskelige leveringsforhold. Arsaken til dette finner vi beskrevet i vére
intervjuer med nartransportsjaferene; det a kjare faste ruter gjar det langt lettere & komme til
konkrete ordninger med kundene slik at leveringsforholdene fremstar som enklere. Slik sett
bidrar faste ruter til sjafgrenes opplevelse av stressmestring, arbeidsglede og et forsvarlig
arbeidsmiljg.

Det er ogsa forskjeller mellom byene i utvalget nar det gjelder leveringsforhold.
Gateparkering, underlag og fortauskanter er mest problematiske for sjafarer som leverer i
Oslo. Manglende plass ved varemottak er mest problematisk i Trondheim

5.2 Bedriftsintern ansvarsfraskrivelse - ”a falle mellom flere stoler”
Analyser av tall- og intervjumaterialet sett i sammenheng viser et fenomen vi har valgt a
kalle for bedriftsintern ansvarsfraskrivelse. Sjafarene blir i stor grad overlatt til seg selv nar
det gjelder a finne lagsninger der leveringsforholdene er serskilt vanskelige. Dette kan for
eksempel handle om ulovlig parkering, tungt fysisk arbeid for & dra eller hale varer over hgye
hindringer, opp eller ned bakker, pa ujevnt underlag osv. En av ngkkelinformantene sa det
slik:

Det hele er sapass markedsorientert at kunden alltid har rett. Det kan
for eksempel ligge utfordringer i at gardeier har ansvaret for sngmaking
om vinteren, men kunden var er ikke gardeier.. Da skal jo egentlig
kunden var tilrettelegge likevel, men det stilles for lite krav fra
distributerenes side nar de inngar kontrakter. Det er nok langt starre

® Denne tabellen er en bearbeidet versjon av et skjiema LUKS har laget for at sjafgrer skal kunne registrere
mottaksforhold hos hver enkelt kunde ved f@rstegangsbesgk
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fokus pa & hale inn kunder enn pa & se pa arbeidshetingelsene til
sjafarene

Vare analyser viser at vanskelige leveringsforhold pa gateniva er arsak til tidsrelatert og
trafikkrelatert stress. Vanskelige leveringsforhold hos kunden medfarer logistikkrelatert
stress. Som vi har vist i forrige kapittel er ulike typer stressforhold direkte forbundet med
bade mental og fysisk helse blant sjafgrene. Med andre ord vil det & ha fokus pa & forbedre
leveringsforholdene bade pa gateniva og hos kunden antakelig kunne gi direkte utslag i
forbedret fysisk og mental helse for sjafarene gjennom sitt bidrag til redusert stress.

Sitatet under illustrerer hvordan vanskelige leveringsforhold hos en kunde kan fgre til at
sjafarene padrar seg trafikale utfordringer i tillegg. Det at man ikke kommer til hos kunden
gjer at man tvinges ut i trafikken. Dette bidrar i sin tur til at trafikkrelatert stress kan komme
som en tilleggsdimensjon, noe som gjar helheten i arbeidsdagen mer utfordrende.

Varemottaket pd Byporten er vanskelig. Det er et mottak med darlig
kapasitet. Det er lavt og har bare plass til tre lastebiler. Det er mange
biler som gnsker & bruke dette mottaket. Jeg har selv opplevd & matte sta
opptil en time & vente far jeg fikk plass. Nar det ikke er plass blir jeg pa
en mate tvunget ut i trafikken igjen. Jeg har for eksempel opplevd &
matte std pa bussholdeplass for & vente. Selv om Byporten er et
forholdsvis nytt kjgpesenter er planleggingen av varemottak darlig. Det
er for lite og uhensiktsmessig. Store biler tvinges til & rygge ut fra
Byporten. Dette er noe som er direkte trafikkfarlig. Denne situasjonen
blir seerlig farlig om vinteren, det kan fort skje en ulykke, men heldigvis
kjenner alle vi sjafgrene til problemene.

5.3 Kundens muligheter og ansvarstaking
Det er ikke ngdvendigvis alltid klart for den enkelte sjafer og/eller kunde hvem som skal ta
ansvar for darlige leveringsforhold. En av vare ngkkelinformanter forklarte det slik:

Det er ikke alltid slik at det er kunden du leverer til som er problemet.
Hvis du driver en forretning eier du ofte ikke lokalet. Da er man
avhengig av a fa til noe overfor huseier, men hvis eier ma betale noe for
utbedringer kan det ofte vaere vanskelig a fa det til. De liker gjerne ikke
a bruke penger. (...) Men det kan ogsa vere slik at kunden er problemet
mens gardeier gjerne vil veere med pa a gjere endringer. Dette varierer
veldig fra sted til sted.

Ogsa sjafgrene var inne pa at det kunne vere vanskelig for kundene & gjare noe konkret med
darlige leveringsforhold. Flere fortalte om butikker, kiosker og andre sma kunder med lokaler
i trange bygater med parkeringsplasser, trikker eller busstrafikk, gaende og syklende i en evig
stram — forhold som alle gjorde det bortimot umulig & endre pa fremkommeligheten til
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kunden. Andre forhold som ble trukket fram var at kundens lokaler og lagerkapasitet var
fysisk begrenset, noe sjafarene heller ikke kunne se at det skulle veere mulig & endre pa.
Generelt sett kan man konkludere med at sjafarene i stor utstrekning var forstaelsesfulle og
antok et kundeperspektiv —dette medfarte gjerne vanskeligheter for sjafaren, men var likevel
til & leve med:

Mottaksforholdene: de er jo ikke uttenkt for oss, men for butikkene.
Men det perfekte... Tja: Lastekai pa hgyde med lastelemmen, godt om
plass pa sidene, ikke trangt - det blir man irritert av. Vi skal jo ikke
behgve a rydde i butikkene, men det gjer jeg uansett for det tar jo lengre
tid & be om hjelp. Butikken har jo problemer med a fa lagt til rette. De
ser ikke hvor mye plass jeg faktisk trenger. Men mange butikker har for
lite plass i utgangspunktet. Det er ikke sa mye de far gjort med det.

Enkelte sjafarer hevdet ogsa at levering til kunder i byer var mer problematisk enn levering pa
mindre steder:

Levering i byer er mye vanskeligere enn pa smasteder. Kunder fra
storhusholdning er vanskelige. De kan ikke vare regler. De lyver og
forteller at de har avtale med ASKO om for eksempel levering til andre
eller tredje etasje, eller forskjellige tidspunkter. De regner med at jeg
bare skal tro pa det og skal gjare alt de finner pa. De er sa frekke de i
byen, frekke som bare f... Og de er mye mer hissige enn kunder pa sma
steder

5.4 Grafiske illustrasjoner av signifikante forskjeller mellom byer,
bedrifter, kundetyper og ruter

40
35 +
30 - B ASKO
25 - B REMA 1000
20 A mICA
M Storhusholdning
15 -
B Varehandel
10 -
H Oslo
5 H Trondheim
0 - T m Bergen
Opplever gateparkering Opplever trapper som Fortauskant eller
som vanskelig vanskelig vertikal hindring
oppleves som vanskelig

Figur 9 Leveringsforhold som oppleves som vanskelige, etter bedrift, kundetype og byer
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Figur 10 Leveringsforhold som oppleves som vanskelige, etter ruter

5.5 Oppsummering

Vi har i dette kapittelet sett at over halvparten av sjafgrene i utvalget finner at rot hos kunder
vanskeliggjer leveringsforholdene. Cirka en tredjedel av sjafarene mener i tillegg at kunder
som ikke vil diskutere forbedringsmuligheter, manglende plass ved varemottak, ujevnt
underlag, lagerets starrelse, fortauskant m.m. kan kategoriseres som svert vanskelige.
Trapper og gagater som er stengt for innkjering hgrer med blant de minst problematiske
leveringsforholdene. Gateparkering, underlag og fortauskanter er mest problematiske for
nartransportsjafarer som leverer i Oslo sammenlignet med nertransportsjaferer i de andre
byene.

Sjafgrene blir i stor grad overlatt til seg selv nar det gjelder & finne lgsninger der
leveringsforholdene er serskilt vanskelige. Vare analyser viser at vanskelige leveringsforhold
pa gateniva er arsak til tidsrelatert og trafikkrelatert stress. Vanskelige leveringsforhold hos
kunden medfarer logistikkrelatert stress.

Det & kjare faste ruter gjer det langt lettere 8 komme frem til konkrete ordninger med kundene
slik at leveringsforholdene fremstar som enklere. Slik sett bidrar faste ruter til sjafgrenes
opplevelse av stressmestring, arbeidsglede og et forsvarlig arbeidsmiljg.

o

Sjafgrene var forstdelselsesfulle i forhold til kundenes muligheter for & tilrettelegge
mottaksforholdene. Butikker, kiosker og andre med lokaler i trange bygater hadde serskilte
utfordringer knyttet til parkeringsplasser, trikker eller busstrafikk, gaende og syklende i en
evig strem — forhold som alle gjorde det bortimot umulig & endre pa fremkommeligheten for
sjaferene. Kundens lokaler og lagerkapasitet er ofte fysisk begrenset, og dette er det vanskelig
a gjere noe med i falge sjafarene.
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6 Trafikale forhold

Vi har i gjennomgangen av et svert omfattende datamateriale valgt a tematisk dele opp de
ulike problemstillingene som sjafarene star overfor i det daglige selv om det er tildels store
overlapp mellom flere av dem, for eksempel leveringsforhold og trafikale forhold. Enkelte av
faktorene som tas opp er adressert bade som en leveringsutfordring og som et trafikalt
problem, som for eksempel parkering. | beste tilfelle vil det veere egne plasser satt av til
vareleveranser enten dette gjelder levering til storhusholdning eller til varehandelen. I mange
tilfeller er realiteten slik at varene skal losses under kritikkverdige forhold, pa gateniva. |
disse tilfellene vil parkeringsforhold (andre trafikanter-bade syklister, gaende, andre bilister,
kollektivtrafikken osv, veikryss, lyskryss osv) ikke bare handle om leveringsforhold men ogsa
om trafikale forhold for gvrig.

For a fa et innblikk i hvor sammensatte utfordringer sjafgrene star overfor i forhold til
trafikale utfordringer innleder vi med sitatet som faglger under. Dette sitatet viser tydelig at
parkeringsforhold, som er en del av de trafikale utfordringene, holdninger hos privatpersoner
og kunder og batelegging kan medfare stress og ubehag.

Ofte parkeringsproblemer? Ja, for eksempel pa Majorstuen, der jeg
kjerer rundt og rundt. Ringnes-sjafarer klager mye der. Noen privatbiler
star kanskje ved rampene. Jeg far stadig parkeringshgater.
Privatpersoner begynner a kjefte, for eksempel i forhold til aggregater
som lager stgy fra bilen. De sier ofte at du har ikke lov til & sta her. Jeg
sier at jeg ma jo levere varene. Hvis de ikke gir seg sier jeg at de ma
ringe til ASKO og klage der. Asko betaler batene — men jeg far litt darlig
samvittighet. Jeg stresser hele tiden for a flytte bilen min for & unnga
dette. Noen ganger vil kundene sjekke varene, telle hele leveransen. Men
jeg vil egentlig bare levere varene og stikke av garde igjen.

6.1 Trafikale forhold f@r og na

A forholde seg til trafikken er en selvfalgelig del av arbeidsdagen for enhver nar-
transportsjafar, men er kanskje sarlig betydningsfullt for dem som kjarer i byene. Blant vare
ngkkelinformanter var det flere som var opptatt av utviklingen av trafikale forhold de senere
ar, og serlig fortetting av biltrafikken i de store byene ble trukket fram som en vesentlig og
negativ side ved arbeidssituasjonen for sjafgrene. Nyere rapporter fra Transportgkonomisk
Institutt (T@I) viser ogsa (Viggo Jean-Hansen 2009) at det er lite som tyder pa at det vil bli
bedre plass pa veiene rundt Norges starste byer med det farste. Dette er situasjonen til tross
for at det for eksempel foreligger detaljerte planer for & fjerne “propper” i trafikken blant
annet langs Ring 3 i Oslo og i trafikken i retning Flesland Flyplass i Bergen.

Med bakgrunn i dette ble falgende sparsmal stilt til sjafarene i sparreundersgkelsen:
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Hvis du sammenligner trafikkforholdene i dag
med trafikkforholdene for to ar siden, vil du si
at situasjonen i dag er bedre eller verre nar det =i Samme Forverret | Upesvart
gjelder: som for
N 5 46 a7 2
Kgproblemer i rushtiden
4
Leveringsforhold i byene S 63 30
Forhold knyttet til utforming av vegnettet 15 58 22 5
(rundkjgringer osv)

Tabell 17 Dagens trafikkforhold sammenlignet med trafikkforholdene for to ar siden, prosent

Tabell 17 viser at nesten halvparten (47 %) av sjafarene rapporterer om forverret situasjon
med hensyn til kgproblemer i rushtiden, nar man sammenligner situasjonen i dag (januar
2010) og for to ar siden. Nesten en tredjedel (30 %) rapporterer forverring i leveringsforhold i
byene og over en femtedel (22 %) mener forhold knyttet til utforming av veinettet har blitt
verre siste to ar. Intervjuer med sjaferene viser at det ogsa har skjedd endringer i ett noe

lengre tidsperspektiv:

Det trafikale? Du blir liksom bare vant til at det er slik. Skulle
selvfglgelig gjerne tenkt oss at det var flotte fine veier overalt — men det
er liksom ikke noe man far gjort s& mye med. Du merker at det kger seg
pa steder det ikke gjorde det for 5 til 10 ar siden. Det er antakelig flere
som Kjarer bil i dag, tror kanskje de tok bussen far. Det skal sa lite til
enkelte steder. Dersom en bilist gar tom for bensin i Flgitunnelen — det
forplanter seg i trafikken rundt om kring i hele byen.

6.2 Enkeltstaende trafikale forhold av betydning for sjifgrens
arbeidsmiljg
Ta stilling til falgende utsagn:
Delvis | Delvis Ubesvart
Enig | enig uenig Uenig
1
Feilparkerte biler bidrar til store forsinkelser 42 44 8 6
2
Darlige parkeringsforhold forsurer min arbeidshverdag 40 33 15 S
2
2 . 2 22 1
Jeg ma ofte bryte parkeringsregler 35 S 6
2
- . . . 7 2
Andre bilister tar ikke nok hensyn til store kjgretgy 5 33
Det er et problem at andre trafikanter ikke kan nok om 63 27 6 1 3
blindsonen pa store kjgretay
Det er et problem at andre trafikanter ikke kan nok om 68 23 B 2 2
svingradius pa store kjgretay
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3
Veiene jeg kjarer pa er ofte gode og oversiktelige 17 53 21 !
Jeg har selv vart involvert i starre/alvorlige 8 4 7 30 2
trafikkulykker
Jeg har flere ganger veert vitne til alvorlige trafikkulykker 13 22 21 42 3
uten & veere direkte rammet selv
Det er ofte trangt og vanskelig & komme frem med store 68 27 3 _ 2
kjgretgy i sentrum
Jeg har ofte problemer med & komme gjennom 7 27 29 36 1
rundkjgringer med bilen min
Jeg irriterer meg over at vi som nertransportsjaferer ikke 2
kan bruke kollektivfeltet 46 21 10 21
Fergetransport fgrer ofte til forsinkelser i mine leveranser 5 9 8 71 6
til kundene
Fergetransport farer ofte til overtidsarbeid 6 11 6 70 7

Tabell 18 Trafikale forhold, prosent

Vi skal i det fglgende kommentere ulike tendenser fra tabell 18:

6.2.1 Store Kjgretgy
Tabell 18 viser at 9 av 10 nertransportsjafarer mener det er et problem at andre bilister ikke
har nok kjennskap til store kjgretgys svingradius og blindsone. Videre analyser viser at det
Oslo og Trondheimshaserte nertransportsjafgrer i sterst grad oppfatter dette som
problematisk.

Jeg opplever det som frustrerende med feilparkerte biler, og det er verst
om ettermiddagen. Det er rart at det ikke skjer flere ulykker. Andre
bilister har ikke respekt og det bidrar til at jeg i noen situasjoner blir
tvunget til & veere mer hensynslgs. Noen ganger bare fortsetter jeg a
rygge. Ser en stor utfordring i biler som ligger i blindsonen.

85 % av sjafarene er helt eller delvis enig i at det ofte er trangt og vanskelig & komme frem i
sentrum. Neertransportsjafarer som leverer til varehandelen synes oftere dette er et problem
enn sjafgrer som leverer til storhusholdning.

6.2.2 Parkeringsforhold
Mellom 70 og 80 % av sjaferene ma ofte bryte parkeringsregler og mener at darlige
parkeringsforhold forsurer arbeidsdagen.

Parkering er alltid en utfordring. Personbiler star gjerne pa plasser som
er tiltenkt varelevering. Mange ganger er fortauet eneste mulighet til &
parkere. Dette er noe som medfarer bgter. ASKO betaler for dette i de
situasjonene hvor sjafgren ikke hadde noen annen mulighet enn &
parkere ulovlig for a fa levert varene. Nar det ikke er ledig parkering
tvinges sjafaren til & stoppe i gata. Dette bidrar helt klart til sinte og sure
kommentarer fra andre trafikanter
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ASKO-sjafgrer, de som leverer til Storhusholdning, samt de som ikke kjgrer faste ruter
opplever oftest & matte bryte parkeringsregler. Arsaken til dette kan vare at kundeprofilen
hos ASKO er annerledes enn hos de andre bedriftene’ og at de som ikke kjarer faste ruter
oftere ma lete etter parkeringsmuligheter hos nye kunder fordi de ikke er kjent i
leveringsomradet. De har ogsa i mindre grad personliggjort kontakt med kundene (se
arbeidsmiljgkapittelet). Dette tyder pa at bedriftene ber veere oppmerksom pa at kundeprofil
og arbeidsorganiseringen (faste/ikke faste ruter) har direkte innvirkning pa den enkelte sjafars
arbeidsmiljg. Sitatet under illustrerer dette.

Parkering i Oslo? Den eneste maten a fa levert varene er a feilparkere! (..)
mye bedre a kjare faste ruter — da vet du om snarveier og hemmelige smug
hvor man kan parkere feil og raskt!

Videre analyser bekrefter ogsé at®:

e problematiske trafikale forhold generelt og parkeringsforhold spesielt har
direkte pavirkning pa mental og fysisk helse

e det a ikke kjare faste ruter har direkte sammenheng med mentale
helseproblemer (risikoen for & utvikle mentale helseproblemer er 7 ganger starre
blant sjafgrer som ikke kjgrer faste ruter sammenlignet med dem som kjgrer
faste ruter)

6.2.3 Kollektivfelt
Vare intervjuer viser at manglende tilgang til kjering i kollektivfeltet er en stor kilde til
irritasjon for sjafarene. De opplever det som urettferdig at drosjesjaferer kan slippe kekjgring
mens de selv ma ”std & stange i trafikken”- tabell 18 bekrefter dette bildet: bortimot 70 %
irriterer seg over nartransportsjafarer ikke kan bruke kollektivfeltet.

6.2.4 Trafikkulykker
Det er relativt fa som rapporterer at de har vert involvert i trafikkulykker (12 %) men flere
som har vert vitne til trafikkulykker (35 %). | intervjuundersgkelsen var det sveert fa som
rapporterte at de hadde sett eller vart involvert i ulykker i trafikken og fa som var engstelige
for at de skulle oppleve dette selv. En av informantene sa imidlertid at:

Jeg har ikke opplevd trafikkulykker i jobben —forresten...kom rett bak
en politimotorsyklist som ble drept. Jeg var bare et halvt minutt etter,
men kom meg forbi. Det var gradig rart akkurat nar det skjedde. Hadde
sett ham flere ganger i lgpet av dagen. Sa fort kan det veere slutt pa

7 ASKO leverer bade til Storhusholdning og til varehandelen, mens de andre selskapene har hovedleveranser til
egne butikker.

¥se kapittel om Naertransportsjafgrenes arbeidshelse
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livet.. men er ikke sa redd for mateulykker med personbil, men tenker litt
pa at man mgter andre vogntog. Grimesvingene — der gar det jo med
redusert fart, sa det har vel ikke veert noen alvorlige ulykker. Det med
sikkerheten i trafikken tenker man ikke pa hver dag i det daglige.

6.3 Kategoriserte trafikkforhold
Vi har over veert inne pa svarfordeling og beskrivelse av enkeltstaende trafikale forhold som
sjaferene finner problematiske. | videre analyser av trafikale forhold har vi brukt 4
hovedkategorier som er basert p& faktoranalyser av materialet®.

Trafikale forhold
Problematiske Ikke problematiske Missing
N (%) N (%0) N (%)
Andre trafikanter 197 (88,3) 15 (6,7) 11 (4,9)
Fergetransport 29 (13,0) 178 (79,8) 16 (7,2)
A vare involvert / vitne til ulykker 35 (15,7) 182 (81,6) 6 (2,7)
Parkeringsforhold 164 (73,5) 51 (22,9) 8 (3,6)

Tabell 19 Kategoriserte trafikkforhold etter vanskelighetsgrad, Antall og prosent

Tabell 19 viser at det serlig er andre trafikanter (88 %) og parkeringsforhold (74 %) som
oppleves som problematisk for nartransportsjafarer i de store norske byene. Fergetransport er
samlet sett lite problematisk. Dette skyldes nok at fergetransport er en trafikal utfordring som
i hovedsak finner sted i Bergensregionen. A veere involvert i eller vitne til ulykker i trafikken
er heller ikke en faktor som oppleves som sarlig problematisk av sjafgrene, men blant de 16
% av sjaferene som oppfatter ulykker som problematisk viser det seg at de som leverer til
varehandelen i stgrre grad enn de som leverer til storhusholdning oppfatter dette som et
problem (20 % vs 3 %).

°Se rapportens metodekapittel for naermere beskrivelse av dette.
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6.4 Grafisk illustrasjon av signifikante forskjeller mellom byer og

bedrifter
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Fergetransport oppleves som problematisk

Figur 11 Fergetransport oppleves som problematisk, etter bedrifter og byer

6.5 Oppsummering
| dette kapittelet har vi sett at omlag halvparten av sjafgrene rapporterer at keproblemer i
rushtiden har blitt forverret de siste to arene. Nesten en tredjedel rapporterer om forverring i
leveringsforhold i byene og over en femtedel mener forhold knyttet til utforming av veinettet
har blitt verre siste to ar. Manglende muligheter til a kjgre i kollektivfeltet er blant annet pa
grunn av disse forholdene en stor kilde til irritasjon for sjafarene.

Mellom 85 og 90 % av sjaferene mener det er et problem at andre bilister ikke har nok
kjennskap til store kjgretgys svingradius og blindsone og at det er trangt og vanskelig a
komme frem i sentrum. 9 av 10 mener at andre trafikanter utgjer et problem for
arbeidsutfgrelsen, mens 74 % sier det samme om parkeringsforhold.

Mellom 70 og 80 % av sjafgrene ma ofte bryte parkeringsregler og mener at darlige
parkeringsforhold forsurer arbeidsdagen.

De statistiske analysene viser at problematiske trafikale forhold generelt og parkeringsforhold
spesielt har direkte pavirkning pa mental og fysisk helse. Det viser seg ogsa at det a ikke kjare
faste ruter har direkte sammenheng med mentale helseproblemer (risikoen for & utvikle
mentale helseproblemer er 7 ganger sterre blant nartransportsjafarer som ikke kjarer faste
ruter sammenlignet med dem som kjerer faste ruter).
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7 Ledelse og samarbeid

Det hersker liten tvil om at ledelse bade som praktisk lederutgvelse og som arbeidslivs-
fenomen er gjenstand for stor interesse bade blant ledere selv, ansatte, forskere og ulike
interesseorgansasjoner. Det finnes mye litteratur pa feltet “ledelse”, en stor mengde
handbgker som gir rad og tips til ledere og en anselig mengde forskningslitteratur som ser pa
fenomenet fra ulike perspektiver. Ogsa arbeidsmiljgforskningen har tradisjonelt sett veert
opptatt av ledelsens betydning for arbeidstrivsel, mestring og helse. Generelt sett kan man si
at ledelse kan virke bade helsefremmende og helsehemmende. P& den ene siden kan man
sveert forenklet si at ledelse handler om (..) & nd mal gjennom andre og ta ansvaret for
resultatet (Berg 2003). Pa den annen side virker slike enkle definisjoner ofte tilslgrende —
ledelse innebarer langt mer enn det som kan fanges opp gjennom denne type forenklinger. I
dette kapittelet skal vi se neermere pa en rekke forhold som er relevant i praktisk lederutavelse
og vi skal vise at ledelse er en utfordrende gvelse som arbeidstakeren, i dette tilfellet
nartransportsjaferen, har store forventninger til. 1 en norsk arbeidslivskontekst vil
Arbeidsmiljglovens formuleringer om at den enkelte arbeidstaker har krav pa a fa sin
integritet ivaretatt pa arbeidsplassen medfore et ytterligere press pa ledere med
personalansvar.

Vi har i denne studien intervjuet nertransportsjaferer innenfor ASKO-systemet og har i
tillegg sendt ut sparreundersgkelsen til matvaredistributerene i Rema 1000 og ICA. | arbeidet
med utforming av spgrreundersgkelsen kom det frem at det foreligger en rekke ulike mater &
organisere disse virksomhetene pa, og at sjaferene antakelig vil oppfatte spgrsmal om sin
nermeste leder pa ulike mater. For & fa et litt bedre innblikk i hvordan lederspgrsmalene
kunne tenkes a bli oppfattet stilte vi det apne sparsmalet Hvilken tittel/stillingsbetegnelse har
din nermeste leder?

Stillingsbetegnelse N %
Kjareleder 57 26
Transportsjef 31 14
Ruteplanlegger 16 7
Skiftleder 10 4
Teamleder 4 2
Logistikksjef 1 0.4
Regionssjef 1 0.4
Annet 25 11

Missing 78 35
Total 223 100

Tabell 20 Betegnelser pa naermeste leder etter forekomst

Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 53



Som vi ser av tabell 20 vil vare gjennomganger av ledelsessparsmal som tar opp narmeste
leders funksjon og rolleutgvelse kunne tolkes i flere retninger. Oversikten i tabellen kan tolkes
i retning av det er hgyst uklart for mange av nertransportsjafgrene i vart utvalg hvem som
faktisk er deres nermeste leder. Dette viser antakelig ogsa at det er uklart hvilken funksjon
vedkommende har og hvilke forventninger det er rimelig & ha overfor ulike ledernivaer.
Resultatene kan ogsa tolkes i retning av at de tre virksomhetene i utvalget har en jobb a gjere i
forhold til & formidle hvem narmeste leder for sjafarene er.

7.1 Stgtte og hjelp i arbeidet

Tenk pa bedriften du kjgrer for. | stor I noen | | liten Ikke i det | Ubesvart
grad grad grad hele tatt

Ta stilling til fglgende utsagn om stgtte og hjelp
i arbeidet:
Jeg far den hjelp og stette som jeg har behov for 38 44 14 1 2
av min naermeste leder
Jeg far hjelp og statte fra mine sjafarkolleger 48 41 7 1 3
Jeg snakker med nzrmeste leder om hvordan jeg 27 38 27 7 2
utfarer arbeidet mitt
Jeg snakker med mine kolleger om hvordan jeg 31 41 22 3 3
utfarer arbeidet mitt
Dersom jeg opplever ulykker i trafikken far jeg 27 34 16 11 13
hjelp av min naermeste leder til & bearbeide
hendelsen

Tabell 21 Stgtte og hjelp i arbeidet, prosent

Tabell 21 viser at ledelsen i liten grad eller ikke i det hele tatt har fokus pa samtaler knyttet til
hvordan arbeidet utfares (34 %) og pa a bearbeide eventuelle inntrykk knyttet til ulykker i
trafikken (27 %). 15 % av sjafgrene svarer ogsa at de i liten grad far den hjelp og stette de har
behov for fra nermeste leder. En fjerdedel av sjafarene snakker heller ikke i stor grad med
sine kolleger om hvordan de utfarer jobben sin.

Det er signifikante forskjeller mellom bedriftene i utvalget: Asko-sjafgrer far i minst grad den
hjelp og stette de har behov for fra sin nermeste leder (19 %), etterfulgt av ICA-sjafarer (18
%) og Rema 1000-sjafgrer (10 %). Vi finner omtrent det samme bildet nar det gjelder &
snakke med kolleger om hvordan arbeidet gjennomfares.

7.2 Ledelse og samarbeid
Spersmal om ledelse og samarbeid er sentrale i alle arbeidsorganisasjoner. Opplevelse av god
eller darlig ledelse har ofte betydning for opplevelse av mestring, sykefraversniva og tanker
om fremtiden i bedriften. Tilbakemeldinger fra ledelsen og det a bli sett og hart er ogsa viktig
for den enkelte, og dersom man opplever at dette ikke skjer kan det fare til avmakt for den
enkelte. En av sjafgrene forklarte dette slik:
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Her pa bruket er de veldig darlig pa & informere. Far verken ris eller
ros. De glemmer ofte & sparre. Om jeg sier at dette opplegget blir for
tight, sa tar de kanskje ikke hensyn til det. (...)Det er dette som gjer at
man kan bli umotivert og lei av jobben. Det fgrer til avmakt for
sjaferene. Kan ikke ga over hodet pa sjefene for da kan det kanskje bli
sann at du ikke far jobbe overtid. Eller at du far darlige referanser.

For a fa et bedre innblikk i hvordan sjafarene opplever samarbeidet med ledelsen og andre
ansattegrupper ble de bedt om & ta stilling til en rekke utsagn om disse forholdene. Tabell 22
viser frekvensfordelingen:

Tenk pa bedriften du kjgrer for. Hvordan stemmer | Enig | Delvis | Delvis | Uenig | Vet
folgende utsagn om ledelse og samarbeid med dine enig uenig ikke
erfaringer
a) Min naermeste leder har gode kunnskaper om min 35 38 15 5 5
arbeidssituasjon
b) Min naermeste leder legger stor vekt pa & beholde 35 34 14 9 8
sine ansatte
c) Deter for lite fellesmater for sjafarene 39 26 14 13 6
d) Det er godt samarbeid mellom sjéfarene 42 43 10 3 -
e) Det er godt samarbeid mellom sjafgrene og de 24 44 18 10 2
lageransatte
f) Det er et godt samarbeid mellom sjafarene og de [ 29 20 17 24
ansatte pa salgsavdelingen/markedsavdelingen
g) Det er et godt samarbeid mellom sjafgrene og 14 41 22 18 4
ruteplanleggerne
h) Jeg far all den informasjon fra selgerne som jeg trenger 6 14 18 36 23
for & gjgre jobben min i det daglige
i) Ledelsen tilrettelegger arbeidet mitt pa en god mate 16 48 20 11 2
j) Ledelsen er god til & lgse konflikter som oppstar 12 38 19 14 15
internt
k) Ledelsen er god til & lgse konflikter som oppstar 18 36 21 11 12
overfor kunder
I) Jeg faler meg som en del av fellesskapet pa 47 41 > 4 1
arbeidsplassen
m) Det er et godt samarbeid mellom de tillitsvalgte og 20 33 8 3 33
ledelsen
n) De tillitsvalgte i min forening har gode kunnskaper om | 30 27 7 8 25
min arbeidssituasjon
0) Det er et godt samarbeid mellom verneombudet og 17 25 6 2 47
ledelsen

Tabell 22 ledelse og samarbeid, prosent™®

Vi skal i det fglgende kommentere resultatene i tabell 22 tematisk:

10 Kategorien ubesvart er utelatt fra tabellen, summen utgjgr derfor ikke 100 prosent.

Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 55



7.2.1 Naermeste leder
Tabell 22 viser at 1 av 5 nartransportsjaferer har ledere som ikke legger stor vekt pa a
beholde sine ansatte og som heller ikke har gode kunnskaper om den arbeidssituasjonen
sjafarene forholder seg til.

Videre analyser viser ogsa at det er signifikante forskjeller mellom bedrifter pa denne
variabelen: ASKO-sjafgrene (65 %) er minst enige i at deres narmeste leder har gode
kunnskaper om deres arbeidssituasjon, etterfulgt av REMA 1000-sjafarer (74 %) og ICA-
sjafarene (89 %).

7.2.2 Samarbeid med sjafgrkolleger
Mange sjafgrer mener at de selv har et godt samarbeid med sine kolleger (45%) men til tross
for dette opplever 27 % av sjafarene a ha for lite fellesmgter — noe som indikerer et behov for
a treffe bade kolleger og ledelse i felleskap. Vare intervjuanalyser bekrefter denne tendensen.

Det er ogsa interessant a merke seg at 88 % av sjafarene faler seg som en del av fellesskapet
pa arbeidsplassen. 96 % av sjafagrene i Trondheim er enig i dette utsagnet mens 92 % i
Bergen og 88 % i Oslo.

ASKO-sjafarer (45 %) etterlyser i mindre grad fellesmgter enn ICA (78 %) og REMA (90 %),
men en rimelig tolkning av disse tallene er at det er et stort behov for & gjennomfare flere
fellesmagter.

De som leverer til varehandelen (74 %) mener oftere at det er for lite fellesmater enn de som
leverer til storhusholdning (67 %).

7.2.3 Samarbeid med ruteplanlegger og andre ansatte
Nar det gjelder sjafarenes samarbeid med andre grupper ansatte i bedriftene ser vi av tabellen
at den kanskje mest vesentlige samarbeidsrelasjonen for mange ikke fungerer tilfredsstillende.
4 av 10 sjafarer har ikke et godt samarbeid med ruteplanleggerne. Arsaken til dette kan veere
at det er uklart for sjafgrene hvem de skal forholde seg til angaende planlegging av ruter og
avviksrapportering. Flere av sjafarene vi intervjuet var opptatt av at samarbeidet med
ruteplanleggerne med fordel kunne vert bedre. En av informantene sa det slik:

Vi har ingen mgter med ruteplanleggeren — han er kun opptatt av
fyllingsgrad pa bilen. Han har ingen erfaring som sjafer. Han vil ikke
veere med oss for & se pa butikkene en gang! Vi har mulighet til &
protestere kun etter at han har laget en rute. Det ma jo vaere mer
fornuftig at vi kan ha mulighet til & pavirke i planleggingsprosessen?
(...) Vi er veldig takknemlige for at ruteplanleggeren fyller opp bilen
med varer, men Kjgrevilkar tar de ikke hensyn til. Jeg har tatt det opp pa
alle sjafarmater
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37 % av sjafarene er helt eller delvis uenig i at samarbeidet med de ansatte pa salgs-
/markedsavdelingen er godt mens 54 % av sjafgrene ikke far den informasjon de trenger for a
gjore jobben i det daglige (fra salgs-/markedsavdelingen). ASKO-sjafarene (46 %) er minst
forngyd med samarbeidet overfor de ansatte pa salgsavdelingen, etterfulgt av ICA (35 %) og
REMA-1000 (32 %). Neertransportsjafarer som leverer til storhusholdning er mindre forngyd
enn sjafarer som leverer til varehandelen (61 % vs 33 %).

28 % av sjafarene er helt eller delvis uenig i at det er et godt samarbeid mellom sjafgrene og
de lageransatte. Vare intervjuer viser at det kan veare noe a hente pa a bedre samarbeidet
mellom disse gruppene ansatte.

ASKO-sjafgrene (39 %) er minst forngyd med samarbeidet mellom sjafagrer og lageransatte
etterfulgt av ICA (24 %) og REMA 1000 (16 %).

7.2.4 Tilrettelegging og konflikthandtering
Om lag en tredjedel av sjafarene er helt eller delvis uenig i at ledelsen tilrettelegger arbeidet
pa en god mate og er god til & lgse konflikter internt eller i forhold til kundene. Vi ser
naermere pa spgrsmal om varsling av kritikkverdige forhold i kapittel 8.

7.2.5 Tillitsvalgte og verneombud

Det ser ut til & vaere bade ulike vurderinger av og en viss forvirring blant sjafgrene nar det
gjelder hvorvidt samarbeidet mellom ledelse og tillitsvalgte (33 %) og ledelse og
verneombudet (47 %) er godt eller ei, viser kategorien vet ikke. 25 % av sjafgrene svarer ogsa
at de ikke vet om de tillitsvalgte i egen fagforening har gode kunnskaper om sjafgrenes
arbeidssituasjon. Om lag halvparten av sjafgrene er forngyd med samarbeidsrelasjonene
mellom ledelse, tillitsvalgte og verneombud. 57 % mener ogsa at de tillitsvalgte har gode
kunnskaper om deres arbeidssituasjon.

Det er flere ASKO-sjafgrer (36 %) som ikke vet om de tillitsvalgte har kunnskaper om
sjafarenes arbeidssituasjon enn ICA-sjafarer (19 %) og REMA1000-sjafarer (14 %).

7.3 Ledelse og andre variabler
| spgrreundersgkelsen var det som vist i dette kapittelet mange ulike spgrsmal knyttet til
ledelse og samarbeid. For & gjgre det mulig a se klarere sammenhenger mellom ledelse,
samarbeid og andre variabler valgte vi derfor & komprimere datasettet. Ved hjelp av
faktoranalyser ble 21 variabler om ledelse og samarbeid omgjort til to. | de videre analysene i
rapporten vil disse derav ga under betegnelsene godt eller darlig samarbeid og god eller darlig
ledelse.

Vare statistiske analyser viser at de som opplever ledelsen som darlig (53 %) oftere enn de
som opplever ledelsen som god (11 %) har erfaring med tidsrelatert stress.
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Analysene viser ogsa at de som har darlig ledelse oftere opplever involvering i ulykker eller &
veere vitne til ulykker (33 %) som problematisk sammenlignet med de som har god ledelse
(11 %).

7.4 Grafiske illustrasjoner av signifikante forskjeller mellom byer og

bedrifter
7.4.1 Ledelse og samarbeid
120
100
80
H ASKO
60 B REMA 1000
mICA
40
H Oslo
20 B Trondheim
m Bergen
0 -
Hjelp og stgtte fra Neaermeste leder Jeg fgler megsom  Det er for lite
naermeste leder i har gode en del av fellesmgter for
liten grad kunnskaper om felleskapet sjafgrene
arbeidssituasjonen

Figur 12 Ledelse og samarbeid, etter byer og bedrifter

Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 58



7.4.2 Samarbeid med andre ansatte

70

60

50

40 m ASKO

m REMA 1000
30 A

mICA

B Storhusholdning

m Varehandel
10 -

Darlig samarbeid med de ansatte pa Darlig samarbeid med lageransatte
salgsavdelingen

Figur 13 Darlig samarbeid med andre grupper ansatte, etter bedrifter og kundetype

7.4.3 Tillitsvalgte

40

35 A

30 -

25 A

m ASKO
20 -

m REMA 1000
mICA

Jeg vet ikke om de tillitsvalgte har kunnskaper om sjafgrenes arbeidssituasjon

Figur 14 Vet ikke om tillitsvalgte har kunnskaper om sjafgrenes arbeidssituasjon, etter bedrift

Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 59



7.5 Oppsummering

Vi har i dette kapittelet veert inne pa problemstillinger knyttet til ledelse og samarbeid for en
del av sjafgrene fremstar som problematisk. Om lag en tredjedel av sjafgrene har samtaler
med ledelsen om hvordan arbeidet utferes for a bearbeide eventuelle inntrykk knyttet til
ulykker i trafikken. 15 % av sjafarene svarer ogsa at de i liten grad far den hjelp og stette de
har behov for fra naermeste leder. En fjerdedel av sjafarene snakker heller ikke i stor grad med
sine kolleger om hvordan de utfarer jobben sin. Her ser det altsa ut til & veere noe a hente pa a
bedre samarbeidsrelasjonene. Sjafarene viser ogsa til et behov for & treffe bade kolleger og
ledelse i felleskap — om lag en tredjedel av sjafarene hevder at det er for fa fellesmater.

Samarbeidet med ruteplanleggerne er heller ikke optimalt for mange: 4 av 10
nartransportsjafarer hevder at de ikke har et godt samarbeid med ruteplanleggerne. Arsaken
til dette kan vere at det er uklart for sjaferene hvem de skal forholde seg til angaende
planlegging av ruter og avviksrapportering.

Om lag halvparten av sjafgrene er forngyd med samarbeidsrelasjonene mellom ledelse,
tillitsvalgte og verneombud. 57 % mener ogsa at de tillitsvalgte har gode kunnskaper om
deres arbeidssituasjon.

Det er ogsa interessant & merke seg at 88 % av sjafgrene faler seg som en del av fellesskapet
pa arbeidsplassen.
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8 Avviksrapportering og HMS

Brostein, spesielt om vinteren er det kjempeslit. Da irriterer det at
kunden ikke har lagt til rette for sjafgren. Setter fast trucken. De kunne
jo ha strgdd. Ett eksempel... jo matte dra en palle nedover en bakke, det
var utrolig glatt. Jeg klarte sa vidt & unnga & bli most. Meldte fra til
sjefen, tok til og med bilde for & vise hvor bratt det var, og underlaget,
men ingenting skjedde etterpa. Vi melder fra hele tiden. Vi skal ta det
opp med marked. Vi melder fra og gir beskjed hele tiden. Jeg blir litt
irritert.

8.1 Helse-, miljg- og sikkerhetsarbeid (HMS)
Paragraf 3 i Arbeidsmiljgloven omhandler krav til systematisk helse-, miljg- og sikkerhets-
arbeid. Der star det blant annet at ’For & sikre at hensynet til arbeidstakers helse, miljg og
sikkerhet blir ivaretatt, skal arbeidsgiver sgrge for at det utfgres systematisk helse-, miljg- og
sikkerhetsarbeid pa alle plan i virksomhet. Dette skal gjgres i samarbeid med arbeidstakerne
og deres tillitsvalgte™.

Med Helse-, Miljg- og Sikkerhetsarbeid (HMS-

arbeid) menes tiltak for a forbedre arbeidsmiljget.

Ta stilling til falgende utsagn:

Delvis | Delvis Vet | Upesvart
Enig | enig uenig Uenig | ikke

Jeg har fatt opplering i helse, miljg og sikkerhet 28 30 13 21 4 4
som er relevant for min arbeidsutfgrelse
Jeg ma ofte gjere jobben min pa en mate som kan 18 31 19 27 2 4
veare helseskadelig
Det er etablert rutiner for 8 melde fra om feil, 4
mangler eller kritikkverdige forhold ved arbeidet 81 30 13 S 14
Det er enkelt & rapportere om feil, mangler eller 4
kritikkverdige forhold ved arbeidet 81 33 15 o 8
Pga tidsmangel ma jeg registrere avvik etter min 10 22 17 34 12 5
ordinere arbeidstid
Awviksmeldinger om arbeidsforhold blir fulgt 19 27 15 5 29 5
opp og behandlet pa en serigs mate
Hos oss praver vi a lere av ulykker, 5
nestenulykker, feil, mangelfullt utfgrt arbeid eller | 26 38 11 9 13
tabber
Hos oss kommer som oftest gkonomiske hensyn 4
foran hensynet til helse, miljg og sikkerhet 18 26 19 21 13

Tabell 23 Utsagn om HMS-arbeid, etter enighet. Prosent
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8.1.1 Avviksrapportering
Tabell 23 viser at mer enn en tredjedel av sjafarene (32 %) rapporterer at avvik registreres
etter ordinear arbeidstid pga tidsmangel. En av informantene hevdet at han daglig brukte
mellom 20 og 25 minutter etter arbeidstid pa & sende inn avviksrapporter:

Ja, jeg sitter jo hjemme og tar papirarbeidet — jeg har en del klager jeg
skal ha frem skjenner du. Det gar nok en 20-25 minutter hver dag etter
jobb. (...) men det er ikke alltid ubetalt —noen ganger baker vi det
elegant inn i timene..

Analysene viser at det er flere ASKO-sjafgrer (46 %) enn Rema 1000-sjafarer (25 %) og
ICA-sjafgrer som dersom de rapporterer avvik gjer det etter ordineer arbeidstid.

8.1.2 HMS-opplaering og helsefarlig arbeidsutgvelse
Tabell 23 viser videre at 49 % av sjafgrene ofte ma gjgre jobben pa en mate som kan vere
helseskadelig og at over en tredjedel (34 %) ikke har fatt opplaring i HMS som er relevant i
forhold til arbeidsutfgrelsen. Naertransportsjafarer som kjarer i Oslo (61 %) rapporterer oftere
at de ma utfgre jobben pa en helseskadelig mate enn sjafarer i Bergen (49 %) og Trondheim
(27 %), men forskjellene mellom byene i forhold til utevelse av helseskadelig arbeid er
mindre vesentlig enn det at en hgy andel av sjafarene i byene samlet sett krysser av for dette.

Dette er resultater som tydelig viser at HMS-opplearing bar settes pa dagsorden samtidig som
sjafarene i starre grad ma fa muligheter til & jobbe uten at arbeidet er helseskadelig. 61 % av
de sjafarene som ikke har fatt relevant HMS-opplering rapporterer at de utfgrer arbeidet pa
en helseskadelig mate. Det er med andre ord sammenheng mellom manglende relevant HMS-
opplaring og det a utfere arbeidet pa en helseskadelig mate.

8.2 Varsling” Det er ikke akkurat en dokumentasjonskultur!”
Tabell 23 (forrige tabell) viste at 22 % av sjafarene ikke har etablerte rutiner for rapportering
av avvik i sine respektive bedrifter og at det er heller ikke er enkelt for sjaferene a rapportere
om feil, mangler eller kritikkverdige forhold (24 %). 20 % av sjafgrene er uenig i at
avviksmeldinger blir fulgt opp og behandlet pa en serigs mate, og 30 % rapporterer at de ikke
vet noe om det. En av vare ngkkelinformanter pekte indirekte pa at en “dokumentasjons-
kultur” ikke kommer av seg selv;

Det er ikke helt riktig at sjafarene ikke rapporterer tilbake, det finnes
systemer i vare medlemsbedrifter, det vet jeg. Vi far beskjed om hvor
skoen trykker. Likevel er det vel riktig a si at dette er den siste bransjen
som er uregulert. Veldig mange av sjafgrene er gutter. Det & kjare toft er
i seg selv litt artig. Har litt med kulturen & gjare. Det er ikke akkurat
noen dokumentasjonskultur. Jeg og du skjgnner at hvis vi skal fa til noe
s& ma det dokumenteres, men sjafgrene har ikke denne dimensjonen.
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Nar de dokumenterer for sine foresatte er det pa grunn av krav ikke pa
grunn av lyst.

| intervjuene med sjaferene var det en sterk tendens i retning av manglende tiltro til verdien
av a rapportere inn bade avvik og andre kritikkverdige forhold ved arbeidssituasjonen. Mange
sjaferer fortalte at de etter hvert hadde gitt opp & komme med tilbakemeldinger pa
kritikkverdige forhold ved arbeidssituasjonen. Begrunnelsene som ble gitt for dette var farst
og fremst at de hadde prgvd, men at forbedringstiltak ikke ble iverksatt uansett. Noen var
ogsa usikre pa hvem i bedriften de eventuelt skulle melde fra til. | sparreundersgkelsen stilte
vi spgrsmalet Har du noen gang opplevd & fa negative reaksjoner etter & ha meldt fra om
kritikkverdige forhold ved din arbeidssituasjon? Bortimot en fjerdedel av sjafarene oppgav a
ha fatt negative reaksjoner fra ledelsen (23 %) og 9 % hadde fatt det fra sine kolleger.

De statistiske analysene viste videre at de som ikke Kjerer faste ruter oftere opplever a fa
negative reaksjoner fra ledelsen enn de som Kkjgrer faste ruter (43 % vs 25 %)

Vi stilte ogsa spersmalet: Har dine kolleger fatt negative reaksjoner etter & ha meldt fra om
kritikkverdige forhold om arbeidssituasjonen? Her viste det seg at noen flere svarte
bekreftende: 30 % hadde sett kolleger fa negative reaksjoner fra ledelsen og 14 % hadde sett
kolleger fa negative reaksjoner fra andre kolleger.

De som kjerer faste ruter svarer oftere at kolleger har fatt negative reaksjoner fra ledelsen enn
de som ikke Kkjgrer faste ruter (19 % vs 7 %)

Disse resultatene kan tolkes i retning av at det er ssmmensatte arsaker til at sjafgrene i mange
tilfeller lar veere & dokumentere eller melde inn avvik og at en av arsakene til dette kan vere
at man enten har fatt negative reaksjoner tidligere selv eller at man har sett andre fa det. Med
andre ord kan man si at rollemodell-leering i yrket — at sjafarene sosialiseres inn i radende
praksis pa arbeidsplassen - hindrer at kritikkverdige forhold blir tatt opp til diskusjon internt. |
tillegg vil tidspress i seg selv ogsa gke terskelen for a si i fra.

8.2.1 Nesten-ulykker
Hvorvidt en bedrift eller virksomhet har gode rutiner knyttet til rapportering av nesten-
ulykker sier gjerne noe om evne og vilje til & jobbe forebyggende. Intervjuer med sjafarene
avdekket at det er hgyst variabelt hvorvidt en slik rapportering forekommer og det kunne se ut
til at dette var mye overlatt til den enkeltes demmekraft. | spgrreundersgkelsen stilte vi
spgrsmalet Har du noen gang rapportert om nesten-ulykker? 7 av 10 sjafgrer svarte nei pa
dette spgrsmalet.

Vi finner flere Rema 1000-sjafgrer blant dem som har rapportert om nesten-ulykker enn blant
Asko og ICA-sjafgrer (henholdsvis 36 %, 31 %, 19 %). Blant dem som faktisk hadde
rapportert om slike forhold spurte vi ogsa om hvem de hadde rapportert om nesten-ulykkene
til. Vi fikk falgende svarfordeling, i synkende rekkefalge:
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Hvem har du rapportert til? | Prosent
Transportsjef 28
Kjereleder 27
Kolleger 16
Verneombud 7
Tillitsvalgt/Hovedtillitsvalgt 5
Hovedverneombud 3
HMS-sjef 1
BHT -

Tabell 24 Rapportering av nesten-ulykker til ulike funksjoner i bedrift

Resultatene over ma ses i sammenheng med de resultatene som ble diskutert tidligere i dette
kapittelet, nemlig mangelen pa relevant HMS-opplering blant sjaferene. Vi ser av oversikten
at det er omtrent like mange avkrysninger pa transportsjef som pa kjgreleder. Et noe
overraskende resultat i denne fordelingen er at 16 % av sjafgrene rapporterer om nesten-
ulykker til sine kolleger. Her ma man likevel holde apent for at noen kan ha misforstatt
spgrsmalet og at svarfordelingen avdekker at det for noen av sjafgrene er vanlig & snakke med
sine kolleger dersom det oppstar nesten-ulykker i lgpet av arbeidsdagen. Svarfordelingen
avdekker uansett at verneombudet ser ut til & ha en perifer rolle i forhold til denne type
rapportering.

8.3 Verneombudets rolle
Et verneombud har som hovedoppgave & overvake arbeidsmiljget pa arbeidsplassen. |
Arbeidsmiljglovens paragraf 6-2 heter det:

Verneombudet skal ivareta arbeidstakernes interesser i saker som angar
arbeidsmiljget. Verneombudet skal se til at bedriften er innrettet og
vedlikeholdt, og at arbeidet blir utfgrt pa en slik mate at hensynet til
arbeidstakerens sikkerhet, helse og velferd er ivaretatt i samsvar med
bestemmelsene i denne lov.

For at det skal vaere mulig for et verneombud a jobbe for & forbedre arbeidstakernes
arbeidsvilkar sier det seg selv at kunnskap om arbeidssituasjonen og kontakt med
arbeidstakerne er essensielt. Det er ogsa et viktig poeng at vernearbeidet har et helhetlig
arbeidsmiljgperspektiv og ikke utelukkende handler om fysisk eller ergonomisk tilrette-

legging.

For nartransportsjafgrer som utfarer det meste av sitt arbeid utenfor arbeidsgivers lokaler vil
et verneombud potensielt kunne fungere som et viktig forbindelsesledd mellom sjaferen selv
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og arbeidsplassen som helhet. Verneombudets rolleutgvelse vil kunne fremstd som mer
krevende enn det som er tilfelle pa arbeidsplasser der de ansatte befinner seg under samme tak
idet det kan veere vanskeligere & komme i inngrep med den enkelte arbeidstaker og fa en
tilstrekkelig forstaelse av deres arbeidssituasjon. Noen transportvirksomheter har sgkt a lgse
denne problemstillingen ved & oppnevne egne verneombud for sjafarene — da gjerne et
verneombud som selv er sjafer eller som har tidligere erfaring som sjafer. Vare
sjafarintervjuer indikerer at verneombudet ikke har like stor aksept hos alle sjafarene, eller at
man i noen tilfeller ikke engang vet om det finnes et verneombud, verken i bedriften som
helhet eller et spesielt utvalgt sjafarverneombud. Flere av de sjafarene vi intervjuet vet ikke
hvilken person som innehar denne posisjonen. Vi lar en av sjafarene illustrere dette:

Verneombudet? Hva er det han heter igjen? Eh...jeg har ikke hatt bruk
for ham enda. Verneutstyret er viktig — hvis vi ikke har det sa stopper jo
alt opp. Jeg fikk klaer og vernesko da jeg begynte, sa jeg har ikke trengt
a snakke med ham forelgpig!

Dette sitatet illustrerer et ganske gjengs syn hos flere med hensyn til hva man kan bruke et
verneombud til og hva helse-, miljg- og sikkerhetsarbeid egentlig handler om. Det sier ogsa
noe om hvordan verneombudet selv tolker sin egen rolle og sine oppgaver. Utdeling av
verneutstyr er kun en del av det arbeidet verneombudet er satt til & forvalte. |
spgrreundersgkelsen stilte vi sparsmal om verneombudets rolle.

I hvor stor grad mener du at verneombudet:
I stor I noen Iliten | Ikkeidet | Ubesvart
grad grad grad hele tatt
4
. 1 S 21
Kjenner til sjafarenes arbeidssituasjon 36 35 >
5
o - S, 21 42 2 7
Jobber for a forbedre sjafgrenes arbeidsvilkar 6
Varsler arbeidsgiver om forhold som kan 25 42 18 8 8
medfare ulykker og helsefare

Tabell 25 Utsagn om verneombudet

| tabell 25 ser vi at en fjerdedel av sjafarene mener at verneombudet ikke i det hele tatt eller i
liten grad Kkjenner til sjaferenes arbeidssituasjon, mens en drgy tredjedel mener at
verneombudet i stor grad har denne kunnskapen.

33 % av sjafgrene mener at verneombudet ikke i det hele tatt eller i liten grad jobber for &
forbedre arbeidsvilkarene. Kun 21 % opplever dette i stor grad.

Det ser heller ikke ut til at verneombudene i alle tilfeller overholder varslingsplikten: 26 % av
sjafarene mener at verneombudet ikke i det hele tatt eller i liten grad varsler arbeidsgiver om
forhold som kan medfgre ulykker og helsefarer. Vi ser av disse tallene at darlig fungerende
verneombud kan veere en ulempe bade for arbeidsgiversiden og for arbeidstakersiden og at det
her ligger et potensiale for forbedringsarbeid hos bedriftene. Som vi ser av oversikten under
er det s mye som 27 % av sjafgrene i denne undersgkelsen som ikke har kjennskap til om
sjafarene har et eget verneombud.
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Sperreundersgkelsen viser ogsa at en relativt stor andel av sjafgrene (59 %) opplyser at
bedriften har et eget verneombud for sjafarene. Dette kan tolkes i retning av at bedriftene har
anerkjent at arbeidsmiljeforholdene for naertransportsjafarene er av en spesiell karakter og at
det derved er behov for et spesifikt verneombud for dem. P& den annen side kan man ogsa
hevde at dette kun kommer som en forlengelse av de typiske avdelingsvise verneombud som
finnes i mange store virksomheter.

Har bedriften du kjgrer for et eget Ja Nei Vet ikke | Ubesvart

verneombud for sjafarene?
59 % 12 % 27 % 3%

Det er signifikante forskjeller mellom bedriftene i materialet pa denne maten: Det er flest
ICA-sjafgrer som svarer at de har et eget verneombud for sjafarene (72 %) etterfulgt av
ASKO-sjafgrer (57 %) og Rema 1000-sjafarer (48 %).

De som bekrefter at bedriften har et eget verneombud for sjaferene kjerer oftere faste ruter
(68 %) enn de som ikke kjarer faste ruter (57 %).

8.4 Grafiske illustrasjoner av signifikante forskjeller mellom bedrifter
og ruter

8.4.1 Rapportering av kritikkverdige forhold og avvik

50
45 -
40 -~
35 -
30 +
H ASKO
25 -
[ |
20 4 REMA 1000
15 - ICA
10 - M Faste ruter
5 m Ikke faste ruter
0 - T
Pga tidsmangel Fikk negative reaksjoner ~ Mine kolleger fatt
registreres avvik etter etter a ha meldt fraom  negative reaksjoner
ordinzere arbeidstid  kritikkverdige forhold fra etter @ ha meldt fra om
ledelsen kritikkverdige forhold

Figur 15 Reaksjoner pa rapportering av kritikkverdige forhold og avvik, etter bedrifter og ruter
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8.4.2 Nesten-ulykker og sjafsrverneombud

80
70
60
>0  ASKO
40 m REMA 1000
ICA

30 -

M Faste ruter
20 A m Ikke faste ruter
10 A

0 B T
Jeg har rapportert nestenulykker ~ Min bedrift har eget verneombud for
sjafgrene

Figur 16 Rapportering av nesten-ulykker og forekomst av eget verneombud for sjafarene, etter ruter og byer

8.5 Oppsummering
Avviksrapportering og HMS-arbeid er viktige byggesteiner i alle virksomheters fore-
byggende arbeid. | dette kapittelet har vi sett at uklare organisatoriske forhold kan gjere det
vanskelig for den enkelte sjafer a vite hvilke forhold de skal melde fra om og til hvem. Det
kan ogsa vere vanskelig a fa tid til avviksmeldinger i lgpet av arbeidsdagen: mer enn en
tredjedel av sjafgrene rapporterer at avvik registreres etter ordinzr arbeidstid pga tidsmangel.

En drgy femtedel av sjaferene har ikke etablerte rutiner for rapportering av avvik i sine
respektive bedrifter og at det oppleves som vanskelig for sjafgrene a rapportere om feil,
mangler eller kritikkverdige forhold. Omtrent det samme antallet neertransportsjafgrer hevder
at avviksmeldinger ikke blir fulgt opp og behandlet pa en serigs mate. Det ser heller ikke ut til
a veere prioritert fra bedriftenes side a registrere nesten-ulykker: 7 av 10 nartransportsjafarer
har aldri meldt fra om dette. Det & melde fra om kritikkverdige forhold ved arbeidssituasjonen
generelt er en potensiell kilde til leering og endring for bedriftene. Denne undersgkelsen viser
at dette ikke alltid er gnskede tilbakemeldinger: Bortimot en fjerdedel av sjaferene oppgav a
ha fatt negative reaksjoner fra ledelsen og 9 % hadde fatt det fra sine kolleger ved forsgk pa a
melde fra. Noen flere hadde sett kolleger bli utsatt for det samme.

Halvparten av sjafgrene ma ofte gjere jobben pa en mate som kan vare helseskadelig. Over
en tredjedel har ikke fatt opplaering i HMS som er relevant i forhold til arbeidsutferelsen. Det
er sammenheng mellom manglende relevant HMS-opplaering og det & utfgre arbeidet pa en
helseskadelig mate: 6 av 10 av de sjafgrene som ikke har fatt relevant HMS-opplaring
rapporterer at de utfgrer arbeidet pa en helseskadelig mate.
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| dette kapittelet har vi ogsa sett at verneombudsordningen ikke alltid fungere slik den skal: en
fjerdedel av sjafgrene mener at verneombudet bare i begrenset grad kjenner til sjafgrenes
arbeidssituasjon. En tredjedel av sjafarene mener heller ikke at verneombudet tar grep for a
forbedre arbeidsvilkarene for sjafarene.

Det ser heller ikke ut til at verneombudene i alle tilfeller overholder varslingsplikten: en
fjerdedel mener at verneombudet ikke varsler arbeidsgiver om forhold som kan medfere
ulykker og helsefarer.
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9 Neertransportsjafgrens arbeidshelse

| de foregaende kapitlene har bransjen blitt beskrevet ut fra de rammebetingelsene sjafarene
jobber under, slik som arbeidstidsordninger, ansettelsesforhold, trafikale- og leveringsforhold.
De gruppemessige forskjellene i forekomsten av ulike arbeidsmiljgproblemer har blitt
inngdende belyst. | dette kapitelet skal vi se pa sjafgrenes arbeidshelse. Vi skal se pa hvorvidt
forekomsten av de ulike helseplagene kan vere knyttet til organisatoriske forhold eller til
arbeidsmiljgforhold, leveringsforhold eller trafikale forhold.

9.1 Kosthold

Flere studier har dokumentert at det finnes en sammenheng mellom kosthold, trivsel og helse
(Lavik, Mgllen et al. 1986; Jack, Piacentini et al. 1998; Gill and Wijk 2004; Moreno, Louzada
et al. 2006; Nestle 2006; Varela-Moreiras 2006; James 2008). Sammensetningen av
kostholdet har stor pavirkning pa mange forskjellige sykdommer, for eksempel fgrer hgyt
inntak av fet mat og lavt inntak av frukt og grennsaker til diabetes, hjerte- og karsykdommer
og noen former for kreft (Jack, Piacentini et al. 1998). | var studie har vi undersgkt hvor og
hvordan nartransportsjafarene spiser i lgpet av arbeidsdagen. Resultatene vises i tabell 26.

Hvor mange ganger i lgpet av den siste arbeidsuken spiste du...?*!
Medbrakt Ferdigmat fra kiosk Ferdigmat fra Kantine hos Fikk ikke tid til &
matpakke / bensinstasjon / dagligvarebutikk arbeidsgiver eller spise
gatekjokken oppdragsgiver
Totalt 86 (39 %) 68 (30 %) 30 (14 %) 93 (42 %) 47 (21 %)
av
223
1-3 >3 1-3 >3 1-3 >3 1-3 >3 1-3 >3
ganger | ganger | ganger ganger | ganger | ganger | ganger | ganger | ganger | ganger
7% | 22% 27 % 4 % 11 % 3% 29 % 13 % 18 % 4%

Tabell 26 Matvaner blant 223 nartransportsjafarer

Rundt farti prosent av sjafarene svarer at de enten spiser i kantine hos arbeidsgiver (42 %)
eller spiser medbrakt matpakke (39 %). Nesten tredjedel (29 %) spiser i kantine fra 1 til 3
ganger i uken. Av de som spiser matpakke, gjer 16 % det fra 1 til 3 ganger i uken, og 22 %
spiser matpakke 3 ganger i uken og oftere. En ganske stor andel (30 %) pleier & kjope
ferdigmat fra kiosk, bensinstasjon eller gatekjekken, men, kun 4 % dem gjer det oftere enn 3
ganger i lgpet av uken. Til tross for at nartransportsjaferene leverer varer til matbutikker, er

1 Obs! Totalt er det mer enn 100 % fordi samme person kunne ha svart at vedkommende for eks spiser bade medbrakt
matpakke og spiser i kantine.
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det ganske lite vanlig & kjepe ferdig mat der (14 %). En femtedel av sjafarene (21 %) forteller
at de ikke hadde tid & spise i lgpet av den siste arbeidsuken.

Vi finner signifikante forskjeller mellom bedrifter og mellom byer i utvalget. Medbrakt
matpakke spises oftest blant ICA- sjafarer, mens ferdigmat fra kiosk og bensinstasjoner nytes
oftest blant sjaferer i Oslo.

Sitatet nedenfor illustrerer at kostholdet er varierende blant nertransportsjaferer og at det
gjerne henger sammen med hvorvidt man jobber pa dagen eller pa kvelden:

Jeg haper jeg skal fa jobbe i denne jobben frem til pensjonsalder. Sa
lenge syn og helse er der sa er det jo greit. Jeg har et slapt kosthold.
Frukt, vann og trantabletter om morgenen. Kaffe og lefse pa jobb. Far
ikke tid til lunsj. Nar jeg jobber kveld spiser jeg i kantinen 3 dager i
uken, ellers har jeg jo ikke tid til lunsj. Stikker av og til pa
bensinstasjonen og spiser bolle, men tar med kaffe herfra. Noen kunder
gir ogsa av og til kaffe.

9.2 Helse
Andelen nartransportsjafgrer som rapporterer at de alt i alt har veldig god eller god helse er
over sytti prosent (72 %). | undersgkelsen ble det stilt 20 sparsmal om forskjellige symptomer
og helseplager. Ingen av disse spgrsmalene omfatter forkjglelse, influensa eller andre
smittsomme sykdommer. Antakeligvis er slike helseplager hyppigere forekommende og
oftere arsak til sykefraveer enn det som fremkommer i var undersgkelse: her ble det ikke stilt
spgrsmal om smittsomme sykdommer.

Ti spersmal ble stilt om fysiske og psykosomatiske plager som ofte opptrer sammen, for
eksempel muskel- og skjelett plager, hodepine og tretthet. De andre ti spgrsmalene var stilt
slik at man ved bruk av HSCL-modellen finne ut om vedkommende har eller ikke har mentale
helseproblemer i form av angst og depresjon.

De kartlagte fysiske/psykosomatiske helseplagene er blitt analysert og gruppert i fem grupper
helseplager: ryggsmerter, smerter i gverste del av kroppen (nakke, skuldre, underarm,
hendene, handleddene og albuene), smerter i nederste del av kroppen (hoftene, knzrne,
fattene), hodepine/tretthet og fordayelsesproblemer.

Av de helseplagene det er spurt om er smerter i den gverste del av kroppen de hyppigste
forekommende (47 %). Nesten en tredjedel har svart at de plages av i smerter ryggen (31 %).
Over 25 % plages av hodepine eller tretthet. Rundt 10 % av sjafgrene hadde enten plager i
nederste del av kroppen eller fordayelsesproblemer (totalsummen er hgyere enn 100 % fordi
flere sjafarer har rapportert flere forskjellige smerter).
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Over farti prosent (41 %) av neartransportsjaferene var plaget av fysiske/psykosomatiske
helseproblemer. Mer enn 25 % har hatt slike plager ett par dager i maneden og over 12
prosent cirka en dag per uke (se tabell 27).

Fysisk /psykosomatisk helse

N %
Ikke plaget 106 47,5
Ett par dager i maneden 57 25,6
Cirka en dag per uke 27 12,1
Ett par ganger i uken 7 3,1
Daglig 1 04
Missing 25 11,2
Totalt 223 100,0

Tabell 27 Forekomst av fysiske og psykosomatiske helseplager, antall og prosent

Det var 27 (12 %) personer som skaret hgyt nok i HSCL’s sjekkliste til & bli kategorisert som
personer med mentale helse problemer. Det betyr at 12 prosent av nertransportsjaferene i
denne undersgkelsen er plaget av angst og depresjon. Dette er hgyere tall enn forekomst av
slike plager i Norge generelt sett (10 %) og blant menn (7 %) (SSB 2009).

Av framstillingsmessige grunner har vi i det videre delt nertransportsjafarene inn i to
grupper, de med symptomer og dem som er symptomfrie, i forhold til de to gruppene med
helseplager. Nar det gjelder fysiske eller psykosomatiske helseplager ser vi at 16 % har darlig
fysisk helse og 73 % har god fysisk helse. 12 % har mentale helse problemer i form av angst
0g depresjon og 88 % er symptomfrie.

9.3 Arbeidshelsen sett i lys av arbeidsmiljget, de trafikale forholdene
og leveringsforholdene

Hvordan er sa sammenhengen mellom de organisatoriske-, de arbeidsmiljgmessige-, de
trafikale- og leveringsforholdene og helseplagene? Figur 17 nedenfor viser resultatene av de
statistiske analysene som er gjort. Her vises det kun signifikante sammenhenger. Full oversikt
over analyseresultater mellom alle de relevante variabler er vist i vedlegg 2. De heltrukne
pilene angir de sterkeste direkte sammenhengene (p<0,01) mens de stiplede angir noe svakere
sammenhenger (p<0,05).
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Figur 17 Direkte sammenhenger mellom organisatoriske forhold, arbeidsmiljgforhold, trafikale forhold,
leveringsforhold og helseplager (univariate relasjoner)

Som figuren indikerer har de som opplever sikkerhetsrelatert stress, problematiske
parkeringsforhold og lite medbestemmelse oftere fysiske/psykosomatiske helseplager enn de
som opplever stress relatert til tidsvinduer, logistikk og trafikale utfordringer. Alle disse
variablene har sterk sammenheng med mentale helseproblemer. 1 tillegg er det slik at de som
ikke kjarer faste ruter opplever mentale helseproblemer oftere enn fysiske helseproblemer.

Alle pilene i figuren angir statistisk signifikante sammenhenger, kontrollert for kjgnn, alder
og sivil status. Nar det gjelder kjgnn ser det ut at kvinner og menn rapporterer fysiske og
mentale helseproblemer like ofte. Eldre neertransportsjafgrer har en noe darligere
fysisk/psykosomatisk helse enn yngre arbeidstakere men disse forskjellene var ikke
signifikante.

Av de fire stressdimensjonene vi har undersgkt i denne studien er det stress relatert til
sikkerhetsutfordringer som har sterkest pavirkning bade pa fysisk/psykosomatisk helse og
mental helse. Stress relatert til tidsvinduer pavirker mental helse sterkere enn fysisk helse.
Dette er ikke serlig overraskende: har en darlig tid til & utfgre alle leveringer i tide, ma man
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“disiplinere” seg for & finne andre lgsninger. Sikkerhetsutfordringer, derimot, preger
sjafarenes arbeidsdag fordi at konsekvensene kan veere a skade andre eller seg selv.

Problematiske parkeringsforhold virker inn pa begge helseplagegruppene. Vanskeligheter
med & finne parkering i naerheten av kunden pavirker den fysiske belastningen (hale og dra
tunge varer over hindringer og over lengre avstander) og er ogsa mentalt sett en stressfaktor.

Liten medbestemmelse virker inn pa begge helseplagegruppene. Sett i forhold til mentale
helseproblemer er spgrsmalene om muligheter til & pavirke arbeidsdagen, & bestemme
kjgrerute, & bestemme tempoet og rekkefglge ved lasting av varene og & bestemme pauser
viktigst. A bestemme tempoet og rekkefslge ved lasting av varene og & bestemme pauser har
starst pavirkning pa fysisk helse.

N
Ikke faste kjgreruter
& J
( I il
1 Stress relatert FI
. . Sikkerhetsutfordringer
Fysiske/psykosomatiske | \_ J Mentale

Lite medbestemmelse

Figur 18 Direkte sammenhenger mellom organisatoriske-, arbeidsmiljg-, trafikale og leveringsforhold og helseplager
(multivariate relasjoner)

Figur 18 viser hovedeffektene av Kjgreruter, stress og medbestemmelse i forhold til
helseplagene som ble skissert. | dette er det kontrollert for kjgnn, alder og sivilstatus. Det er
ogsa kontrollert for virkningen av for eksempel stress og medbestemmelse i sammenheng
med kjgreruter og mentale helseplager. P4 en mate viser pilene sammenhengen mellom et
arbeidsmiljgproblem og en helseplage med de andre problemene og plagene holdt “konstant”.
Hvis en her er noe mindre streng med denne ”kontrollen” og tar utgangspunkt i
samvariasjonsmgnstret mellom arbeidsmiljg- trafikale og leveringsindeksene og helseplagene,
kan en konkludere med figuren over nar det gjelder sasmmenheng mellom arbeidsmiljget og
arbeidshelsen.

| figuren ser en at av alle stressformer er det stress relatert til sikkerhet (OR 17,1; CI 1,7 -
169) og lite medbestemmelse (OR 12,5; CI 1,9 — 81) kan fare til mentale helseproblemer. A
ikke kjgre faste ruter har signifikant negativ pavirkning pa mentale helseproblemer ogsa, men
litt svakere (OR 7,1; CI 1,3-38).
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De stressrelaterte sikkerhetsutfordringene (OR 4,5; Cl 1,3-15) og lite medbestemmelse (OR
3,4; Cl 1,1-9,8) kan resultere i fysiske/psykosomatiske plager. Det er viktig & merke seg at
problematiske parkeringsforhold ikke har sammenheng med helseplager i denne modellen,
dvs etter at alle variablene justeres mot hverandre.

P& bakgrunn av disse resultatene man kan reise spgrsmal om hvor alvorlige de arbeidsmiljg-
0g organisatoriske problemene er? Med henvisning til Arbeidsmiljglovens § 7 skulle en bruke
arbeidsmiljgets eventuelle innvirkninger pa arbeidstakernes fysiske og mentale helse som
kriterium for & avgjere dette. Det som er vist sa langt i dette kapittelet er at en rekke
neertransportsjafgrer utsettes for sa alvorlige organisatoriske-, leverings-, trafikale-, og
arbeidsmiljeutfordringer at deres fysiske og psykiske helse rammes.

9.3.1 Sykefraveer
Det en videre kan sette spegrsmalstegn ved er om alvorlighetsgraden av de helseplagene
arbeidstakerne far pa grunn av arbeidsmiljg-, trafikale eller leveringsbelastningene de utsettes
for er sa alvorlige at arbeidstakerne anser seg selv som syke? For & besvare dette skal vi se
nermere pa eventuelle sammenhenger mellom arbeidsmiljg-, trafikale-, leveringsforholdene,
fysiske og mentale helseplagene og sykefraveersatferd.

Litt over tretti prosent (30,2 %) av nartransportsjafgrene har vart fraveerende fra jobben pa
grunn av sykdom de siste 12 maneder. Av de som var sykmeldte svarer 17 % av sjaferene at
de var sykmeldt fra 1 til 14 dager (kortidsfraveer). Nesten halvparten (46,6 %) forteller at de
var sykmeldt lenger enn 14 dager (langtidsfraveer). Det var ingen forskjeller mellom kjgnn,
aldersgrupper, sivilstatus, ansettelsesforhold eller ruteorganisering.

Det er lite overraskende at vi finner en sammenheng mellom de to helsegruppene og begge
fraveersformer. Den sterkeste sammenhengen finner vi mellom fysiske helseproblemer og
langtidsfraveer (p=0,003). Litt svakere sammenheng finner vi mellom mentale helseproblemer
og langtidsfraveer (p=0,01).

Mgnsteret som framkommer i analysene av sammenhengene mellom arbeidsmiljg-, trafikale
og leveringsforholdene og sykefraveersatferden er tegnet i figur 19 og viser at stress relatert til
logistikkutfordringer og lite medbestemmelse ferst og fremst farer til langtidsfraveer, mens
darlig ledelse kan gi kortidsfraveer. Utfordringer i trafikale forhold og leveringsforhold hadde
ikke direkte sammenheng med sykefraveer.
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Figur 19 Direkte sammenhenger mellom organisatoriske forhold , arbeidsmiljgforhold og sykefraver (univariate
relasjoner)

Det er ganske klart hva svaret blir pa spgrsmalet som ble reist tidligere om hvorvidt
arbeidsmiljg-, trafikale eller leveringsbelastningene er s alvorlige at de kan resultere i
sykefravear. Fysiske/psykosomatiske eller mentale helseproblemer er ofte sa alvorlige at
naertransportsjafgrer anser seg selv som syk og dermed blir fraveerende fra jobben. | forrige
avsnitt sa vi at helseplagene igjen kan ha sin arsak i arbeidsmiljeutfordringene. | og med dette
har vi fatt en drsak-virkningskjede fra belastende arbeidsmiljg, via arbeidshelse til forhgyet
sykefraveer.

Sykefraveeret skyldes ogsa sykdommer og helseplager som ikke er arbeidsmiljgrelaterte. Det
hender jo at en blir rammet av influensa eller andre smittsomme sykdommer. Ulykker skjer i
nermiljget eller i hjemmet. Noen har arvede eller kroniske sykdommer som ikke har med
arbeidsmiljget & gjgre. Derfor ma en regne med et visst sykefravaer pa alle arbeidsplasser som
ikke kan gjgres noe med. For & fa redusert omfanget av dagens sykefraveer ma en sette inn
tiltak i forhold til det arbeidsmiljgrelaterte sykefravaeret. Resultatene knyttet til arsak-
virkningskjeden vist ovenfor, indikerer at gevinsten av en arbeidsmiljgsatsning kan bli relativt
stor. Tilrettelegging og forebygging i arbeidssituasjonen er en av de enkleste og mest
effektive tiltak bedriften kan oppna resultater med. Sitatene fra to sjaferer nedenfor illustrerer
dette:

Jeg tror ikke det er mulig & unnga ryggproblemer..eller kanskje hvis du
er godt trent? Nei, det gar bare ikke. (...) Jeg har ett eksempel pa
tilrettelegging: vi hadde en sjafer her som gdela ryggen da han dro
varene opp over en fortauskant. Han gnsket IKKE a veere sykemeldt, for
som han sa: Jeg kan jo fremdeles kjore bil! Da fikk han med seg en
hjelpemann pa bilen. Men det har aldri veert vanlig & ha hjelpemann -
jeg har alltid kjert alene. Litt rart egentlig, for jeg er overbevist om at
man kunne tatt 3-4 flere leveringer dersom man var to personer.
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Tror jeg kommer til & kjere en god del ar til — skal egentlig kunne kjere
helt til pensjonsalder. Jeg tenker aktivt pa & forebygge
belastningsskader. Da jeg begynte pa treningsstudio ba jeg om hjelp til &
fa satt opp riktige gvelser i forhold til knaer, skuldre, nakke osv. Jeg har
sett hvordan min far stivner i ferier og hvilke problemer han har fatt i
knaerne for eksempel — opp og ned pa liften — mye hopp, istedenfor a ga
ut av bilen eller vente til liften er helt nede. Vet ikke noe om hvordan
mine kolleger holder pa — det har ikke veert et tema blant oss. Alle gjer
vel egentlig ting pa forskjellige mater — det sa jeg veldig i helgen.

9.4 Oppsummering

Andelen nartransportsjafarer som rapporterer at de alt i alt har veldig god eller god helse er
over sytti prosent. Nar det gjelder dem som har helseplager er likevel hovedkonklusjonen i
dette kapittelet er at en rekke neertransportsjaferer utsettes for sa alvorlige organisatoriske-,
leverings-, trafikale-, og arbeidsmiljgutfordringer at deres fysiske og psykiske helse rammes.
Over forti prosent av nertransportsjaferene var plaget av fysiske/psykosomatiske
helseproblemer. Mer enn 25 % har hatt slike plager ett par dager i maneden og over 12
prosent cirka en dag per uke. Av de helseplagene det er spurt om er smerter i den gverste del
av kroppen de hyppigste forekommende (47 %). Nesten en tredjedel er plaget av smerter
ryggen og over en fjerdedel er plaget av hodepine eller tretthet. 1 av 10 hadde enten plager i
nederste del av kroppen eller fordgyelsesproblemer.

12 prosent av nartransportsjaferene i denne undersgkelsen er plaget av angst og depresjon.
Nivaet ligger da noe hgyere enn forekomsten av slike plager i Norge generelt sett (10 %) og
blant menn i den norske befolkningen (7 %) spesielt.

Litt over en tredjedel av nertransportsjafgrene har hatt sykefraveer de siste 12 maneder.
Nesten halvparten av disse var langtidssykemeldte pga fysiske helseproblemer. Stress relatert
til logistikkutfordringer og lite medbestemmelse ferer farst og fremst til kortidsfraveer, mens
darlig ledelse kan gi langtidsfraveer. Utfordringer i trafikale forhold og leveringsforhold
hadde ikke direkte sammenheng med sykefraveer. Man kan ha mentale helse problemer pga
trafikale utfordringer men det er ikke ngdvendigvis slik at dette vil gi utslag pa sykefraveer. Vi
antar at det i et mannsdominert arbeidsmiljg med dominerende fysiske utfordringer er mer
sannsynlig at sjafarene sykmelder seg oftere pga fysiske og ikke mentale helseproblemer. Det
er ogsa sannsynlig at mentale helseproblemer blir til sekundare "bi”- diagnoser og blir
”skjult” bak muskel- og skjelettdiagnoser i sykemeldingsprosessen nettopp fordi det er lite
populart & bli mental syk. Samme sykemeldingstrenden rapporteres i samfunnet generelt, og
blant mennene spesielt (SSB, 2009).

De som opplever sikkerhetsrelatert stress, problematiske parkeringsforhold og lite
medbestemmelse har oftere fysiske/psykosomatiske helseplager enn de som opplever stress
relatert til tidsvinduer og trafikkutfordringer. Alle disse variablene har sterk sammenheng med

Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 76



mentale helseproblemer. | tillegg er det slik at de som ikke Kjgrer faste ruter opplever mentale
helseproblemer oftere enn fysiske helseproblemer.

| dette kapittelet har vi vist at helseplager kan ha sin arsak i arbeidsmiljgutfordringer. | og
med dette har vi fatt en arsak-virkningskjede fra belastende arbeidsmiljg, via arbeidshelse til
forhayet sykefraveer.
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10 Fremtidsplaner og syn pa arbeid

Sparsmal om hvilket syn den enkelte har pa fremtiden kan potensielt si mye om hvilke sider
ved dagens arbeidssituasjon som kan gjares til gjenstand for forbedringstiltak. I var studie har
vi stilt flere spgrsmal som tar opp synet pa arbeidet slik man ser det i dag og hvordan man ser
pa mulighetene til & bli veerende i sitt naveerende yrke og pa sin ndverende arbeidsplass
framover. | en tid preget av stor fokus pa kompetanse vil ogsa spersmal knyttet til hvilke
bekymringer den enkelte har i forhold til fremtidig yrkesutgvelse vare relevant. Vi skal i dette
kapittelet se neermere pa alle disse sparsmalene og komme med noen forsgksvise hypoteser
om forholdet mellom synet pa arbeidet i dag og syn pa fremtidsmuligheter i yrket.

10.1 Hvordan naertransportsjafgren vurderer ulike sider ved arbeidet
peridag
| tabell 28 viser vi hvor stor andel av sjafgrene som er uenige i diverse utsagn om arbeidet sitt.
Utsagnene er basert pa sider ved arbeidssituasjonen som sjafgrene selv mente var spesielt
viktige, slik dette fremsto i intervjuundersgkelsen®2.

Delvis uenig/
Ta stilling til felgende utsagn om arbeidet ditt Uenig
A kjgre stor bil bidrar til at jeg enkelte ganger faler meg som kongen pa veien” 67
Jeg har store muligheter til & pavirke arbeidsdagen selv 48
Jeg har for lite kontakt med andre sjafgrkolleger i lgpet av arbeidsdagen 46
Jeg “glemmer ” gjerne vanskelige leveringsforhold dersom kunden byr pa en kaffe, 34

vaffel eller lignende

Tidligere ga yrket mer frihet enn det som er tilfellet i dag 27

Ved rampene pa terminalen finner jeg det utstyret jeg til enhver tid trenger for &

gjere en god jobb 19
Jeg liker yrket mitt fordi ingen arbeidsdag er lik den andre 18
Jeg valgte dette yrket fordi jeg liker & ha kontakt med forskjellige mennesker 17
Jeg gleder meg til hver ny dag pa jobben 12
Kundene jeg mater er stort sett blide og imgtekommende 11
Bilen jeg kjarer er behagelig, moderne og god a kjare 8
I bilen har jeg det utstyret jeg til enhver tid trenger for & gjere en god jobb 8
Jeg liker yrket mitt fordi jeg kan veere i fysisk aktivitet hver dag 7
Folelsen av frihet er viktig for a bli vaerende i yrket 3

Tabell 28 Syn pa arbeidet etter andel som svarer delvis uenig/uenig, prosent

Som vi ser av tabellen er det sveert fa av sjafarene som ikke mener at frinetsfglelse, muligheter
til fysisk aktivitet, gode biler og utstyr og imgtekommende kunder er positive sider ved
jobben. Videre ser vi av tabellen for eksempel at om lag 7 av 10 sjaferer er uenige i at

2 For detaljert oversikt over svarfordelingen, se vedlegg 1 med frekvensfordelinger
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"folelsen av & veere konge pa veien” er en viktig side ved arbeidet. Sveert mange sjafarer
gleder seg til hver ny arbeidsdag og har valgt dette yrket fordi de kommer i kontakt med
mennesker og fordi ingen arbeidsdager er like den andre. Av dette kan vi slutte at sjaferene
har et jevnt positivt syn pa arbeidet sitt nar det gjelder de utsagnene om arbeid det var mulig a
ta stilling til gjennom dette sperrebatteriet. En av faktorene i oversikten skal likevel trekkes
frem spesielt fordi mange av sjafgrene som ble intervjuet var opptatt av dette — vi ser at 34 %
av sjafgrene er uenig i at kunder som byr pa kaffe eller lignende kan fa dem til & glemme
vanskelige leveringsforhold. De videre statistiske analysene viser at det er signifikante
forskjeller mellom bedriftene nar det gjelder disse utsagnene:

e Jeg har for lite kontakt med andre sjafgrkolleger i lgpet av arbeidsdagen. ¥4 del av
sjafarene i ASKO mener at de har for lite kontakt med sjafarkolleger mens 13 % av
ICA-sjafgrene og 9 % av Rema 1000-sjafarene mener det samme. Her finner vi ogsa
forskjeller mellom dem som leverer til Storhusholdning (58% enig/delvis enig) og
dem som leverer til Varehandelen (52% delvis uenig/uenig)

e Jeg liker yrket mitt fordi jeg kan veere i fysisk aktivitet hver dag. Det er flest av de
sjafarene som ikke kjarer faste ruter som er enig i dette utsagnet (71%) sammenlignet
med dem som Kjgrer faste ruter (62%)

e A kjare stor bil bidrar til at jeg enkelte ganger faler meg som “’kongen pa veien”. 29%
av dem som ikke kjgrer faste ruter er helt enig i dette utsagnet mens kun 10% av dem
som Kjgrer faste ruter er helt enige

e Kundene jeg mgter er stort sett blide og imgtekommende. 37% av de sjaferene som
kjarer faste ruter er enige i dette utsagnet, mens det er 7% av dem som ikke har faste
ruter som svarer det samme

10.2 Neertransportsjafgrens tanker om fremtiden
Vi stilte spgrsmalet Kunne du tenke deg & vaere pa din naveerende arbeidsplass resten av ditt
yrkesaktive liv? Svarfordelingen viser at 45 % gnsker & bli vaerende, 15 % gnsker ikke & bli
veerende, mens 37 % ikke vet. Det er altsa en relativt stor andel sjafgrer som ikke vet om de
kunne tenkt seg a fortsette pa sin naveerende arbeidsplass. Vi finner et tilsvarende mgnster i
svarene pa spgrsmalet om sjafarene kunne tenkt seg a fortsette i dette yrket resten av sitt
yrkesaktive liv: 46 % svarer ja, 15 % svarer nei og 37 % svarer vet ikke.

Videre analyser viser at det er signifikante forskjeller mellom bedriftene: det er feerre ASKO-
sjafarer (20 %) som gnsker a bli veerende pa sin navarende arbeidsplass enn Rema 1000-
sjafarer (12 %) og ICA-sjafarer (11 %). Det viser seg ogsa at det & kjgre faste ruter gker
sannsynligheten for & gnske a bli veerende pa naveerende arbeidsplass: 54 % av dem som
gnsker & bli vaerende kjarer faste ruter, mens 36 % av dem som ikke kjgrer faste ruter gnsker
det samme.

Det er flere ICA-sjafarer (50 %) enn ASKO-sjafarer (43 %) og Rema 1000-sjafgrer (48 %)
som gnsker a fortsette innen sitt ndveerende yrke resten av karrieren.
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10.2.1 Bekymringer med tanke pa fremtiden

Det finnes flere potensielle forklaringer pa hvorfor en arbeidstaker ikke gnsker a bli veerende
pa sin naveerende arbeidsplass eller i sitt ndvaerende yrke og noen av disse kan knyttes til
eventuelle bekymringer for fremtiden, for eksempel knyttet til endringer i arbeidssituasjonen.
Bekymringer knyttet til en usikker arbeidskontrakt eller eventuelt engstelse for & miste jobben
er ogsa mulige forklaringer pa hvorfor den enkelte kan gnske a skifte beite. | tabell 29 ser vi
at bortimot en tredjedel av sjafgrene i stor eller noen grad er bekymret for arbeidsledighet i
fremtiden, mens kun 5 % svarer det samme nar det gjelder en usikker arbeidskontrakt.
Sistnevnte henger antakelig sammen med at det kun er 2 % av sjafgrene i vart utvalg som er
midlertidig ansatt, vikar eller i engasjement. 83 % er fast ansatt og 13 % er innleide
nartransportsjaferer. Videre analyser viser at det er starst bekymring blant ASKO-sjafarene
nar det gjelder arbeidsledighet (13 %) sammenlignet med sjafarer som kjgrer for Rema 1000
(5 %) og ICA (5 %). Arsaken til denne bekymringen blant ASKO-sjafarene kan imidlertid
ikke skyldes usikre arbeidskontrakter: 79 % av ASKO-sjafarene oppgir at de ikke i det hele
tatt er bekymret pga en usikker arbeidskontrakt.

Nar jeg tenker pa fremtiden: Ikke i det
I noen I liten
| stor grad | grad grad hele tatt Ubesvart
Bekymrer jeg meg for arbeidsledighet 2
8 20 35 35
Bekymrer jeg meg fordi jeg har en
usikker arbeidskontrakt 2
1 4 16 77
Bekymrer jeg meg pga gkte
kompetansekrav i jobben 2
4 9 30 56
Bekymrer jeg meg over endringer i
jobben 2
7 24 32 35
Bekymrer jeg meg for at det skal bli et
darligere arbeidsmiljg 2
12 24 35 27

Tabell 29 Bekymringer med tanke pa fremtiden, prosent

Av tabell 29 ser vi ogsa at den starste fremtidsbekymringen for sjafarene er om det kommer
til & bli et darligere arbeidsmiljg, 36 % svarer at de i stor eller noen grad bekymrer seg for
dette. Det er ogsa 31 % av sjafgrene som bekymrer seg over endringer i jobben.
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10.3 Grafiske illustrasjoner av signifikante forskjeller mellom bedrifter,
kundetype og ruter

10.3.1 Hvordan sjafgren vurderer ulike sider ved arbeidet per i dag
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Figur 20 Sjafarens vurdering av ulike sider ved arbeidet, etter kundetype, bedrift og ruter

10.3.2 Tanker om fremtiden
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Figur 21 Tanker om fremtiden, etter ruter og bedrift

Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 81



16

14

12

10

m ASKO
= REMA 1000

mICA

Jeg bekymrer meg i stor Jeg bekymrer megistor Jeg bekymrer megi stor
grad for arbeidsledighet  grad fordi jeg haren  grad for at det skal bli et
usikker arbeidskontrakt  darligere arbeidsmiljg

Figur 22 Bekymringer med tanke pa fremtiden, etter bedrift

10.4 Oppsummering
Sjafarene har et jevnt positivt syn pa arbeidet sitt og mange gleder seg til hver ny arbeidsdag,
har valgt dette yrket fordi de kommer i kontakt med mennesker og fordi ingen arbeidsdager er
like den andre. Bortimot halvparten av sjafgrene gnsker a bli vaerende i sitt ndveaerende yrke og
et tilsvarende antall gnsker ogsa a bli vaerende pa sin navarende arbeidsplass resten av sitt
yrkesaktive liv.

De som kjarer faste ruter gnsker i stgrre grad enn de som ikke kjarer faste ruter a bli veerende
pa naveerende arbeidsplass.

Den starste fremtidsbekymringen for nartransportsjafgrene er om det kommer til & bli et
darligere arbeidsmiljg, 36 % svarer at de i stor eller noen grad bekymrer seg for dette. | tillegg
er det en viss usikkerhet knyttet til endringer i jobben og hvorvidt de kan komme til & miste
jobben: 3 av 10 er bekymret for dette. Kun 5 % svarer det samme nar det gjelder en usikker
arbeidskontrakt.
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11 Avslutning

Vi har i denne rapporten beskrevet nartransportsjafarenes arbeidsdag i de store byene i Norge
ved a se pa ulike sider ved arbeidsmiljget, de trafikale forholdene, leveringsforhold og HMS.
Vi har vist at neertransportsjafgren gjennom sitt arbeid utsettes for bade stressende og
uhelseskapende faktorer og helsefremmende faktorer. Majoriteten av de sjafgrene som er med
i var undersgkelse er fast ansatte sjafarer, de er over 25 ar og har en gjennomsnittsansiennitet
som yrkessjafgr pa 15 ar. Disse sjafarene tilhgrer i tillegg den organiserte delen av
transportbransjen og det er derfor grunn til & tro at vare funn gir et “snillere” bilde av
arbeidsmiljgsituasjonen for nartransportsjafarer enn det som ville vert tilfelle dersom sjafarer
fra den uorganiserte delen av bransjen var inkludert.

Sjaferene i var undersgkelse er generelt sett forngyd med arbeidet sitt og setter stor pris pa
den frihetsfalelsen de har i det daglige og de kunderelasjonene som gir mestringsfalelse og
arbeidsglede.

Pa den negative siden kommer opplevelsen av a ikke bli tatt med pa rad i forhold til oppsett
av kjareruter og beregning av tidsvinduer og kunder som ikke viser vilje til tilrettelegging selv
nar det er mulig for dem a gjere noe med situasjonen.

Leveringsforholdene er ofte vanskelige i bykjernen, det er mange hindringer som skal
passeres, darlige parkeringsforhold og ofte trange lager- eller butikkfasiliteter.

De trafikale forholdene er i liten grad tilrettelagt for vareleveranser med store kjeretay og
andre trafikanter kan vaere en belastning pga mangelfulle kunnskaper til vareleveranser og til
store kjgretay.

Til tross for at sjafarene pa bakgrunn av dette utsettes for negative stressreaksjoner som ogsa
gir seg utslag i uhelse og sykefraver er det vart inntrykk at sjaferene i stor grad mestrer de
utfordringer arbeidet bringer med seg. Dette betyr ikke at man ikke gnsker seg bedre
arbeidsbetingelser, men inntil videre gjar sjaferene likevel det beste ut av situasjonen.

Det ser ut til & veere et stort forbedringspotensiale i en nermere gjennomgang og avklaring av
interne organisatoriske forhold i bedriftene. Dette kan for eksempel dreie seg om en avklaring
av ulike typer lederfunksjoner, spesielt nar det gjelder hvem som er naermeste leder og hvilke
funksjoner og oppgaver vedkommende har ansvar for, noe som vil variere fra bedrift til
bedrift. Relevant HMS-arbeid- og opplering, avviksrapportering og varsling ser ut til & delvis
forvitre pa grunn av uklare ansvarsforhold og mangelfull fokusering pa disse omradene.

Bade ledelsens, de tillitsvalgtes og verneombudets muligheter til & gjere en god jobb er
vanskeliggjort gjennom transportyrkets organisering i seg selv. Nertransportsjafgren
tiloringer det meste av arbeidsdagen utenfor bedriftens lokaler og dette gjer at kontakten med
partene og verneombudet blir mindre enn den gjar i yrker der alle holder til under samme tak.
Slike arbeidsorganisatoriske trekk er karakteristika ved mange typer arbeid som involverer
"fjernarbeid”. | transportbransjen kan dette innebare at rolleutgvelsen blir dobbelt sa
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vanskelig som ellers. Samtidig kan man si at de oppgavene verneombudet, de tillitsvalgte og
ledelsen skal ha fokus pad blir dobbelt sa viktige. Man skal ha oversikt over
arbeidsmiljgutfordringer internt i bedriften og samtidig skaffe seg innsikt i alle de
sammensatte og komplekse problemstillinger sjafarene mgter pa veien og hos sine mange
kunder. Slik sett er det & fungere i disse ulike rollene en ekstra krevende gvelse akkurat i
denne bransjen.

Iverksetting av tiltak i en slik arbeidsvirkelighet innebarer store utfordringer i og med at det
er sa mange og sammensatte problemstillinger & ta hensyn til. Interne forhold,
leveringsforhold og trafikale forhold kan pavirke neertransportsjafarens arbeidsmiljg bade
hver for seg og i sammenheng med hverandre. Den starste utfordringen ligger derfor i & finne
frem til tiltak som ivaretar kompleksiteten.

11.1 Tiltak og endringer
Vi gnsker avslutningsvis a gi ordet tilbake til sjafgrene selv. | sparreundersgkelsen ba vi
sjafarene "Nevne inntil 3 tiltak eller endringer som etter din mening kan bedre
arbeidssituasjonen for neartransportsjaferer i de store norske byene.” Mindre tidspress og et
bedre samarbeid internt i distribusjonsbedrifter var de viktigste tiltakene som ble foreslatt som
forbedringsomrader blant sjafgrene selv innen omradet arbeidsmilja.

Forbedringer i varemottakene hos kunden var en absolutt vinner blant tiltak som gjelder
leveringsforhold. En rekke tiltak ble ramset opp av nertransportsjafgrene slik at daglige
leveringsproblemer kunne minskes. Det ble lagt stor vekt pa bedre organisering av pakking og
lasting av varer internt pa lageret.

For at trafikale forhold skal bli bedre, ma tre hovedtiltak til: 1) kjgring i kollektivfeltet, 2)
bedre parkeringsforhold i gatene og spesielt i lastesoner, og 3) bedre brgyting. Oversikten
under gir en mer detaljert fremstilling av dette:

Foreslatte tiltak N Sitater
Arbeidsmiljg
Mindre tidspress 26 Mer fokus pa tidspress = stress = farlige situasjoner

Hyppigere uanmeldte kontroller pa arbeidsplasser av
Arbeidstilsynet (pga av arbeidspress)

Starre tidsvindu = mindre ulykker pga stress

Ha mer realistiske tidsvinduer i forhold til arstid, tid pa
dagnet (kger) etc.

Bruke mer tid pa a planlegge kjgrerutene
Mindre stress og mer kunnskap om arbeidssituasjonen

Feerre kunder
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Litt mindre tidspress slik at vi far tid til & kjgre mindre
aggressivt og fa gjort jobben pa en god mate.

Ruter lagt opp med hensyn til rushtrafikk.

Klarere retningslinjer for leveringer og s& vi slipper &
bruke lang tid p& & temme bur, dra varer osv.

Tid til mer pause

Et bedre samarbeid 17 Mer kontakt med ledelsen og et bedre samarbeid i alle
ledd
Kundene har for stor innflytelse pa selger og
markedsavdeling. For lite forstaelse for sjafarene.
Hare mer pa oss som faktisk er i trafikken hver dag.
Sjafarer skal velge transportsjef eller kjgreledere.
Ta pa alvor nar vi klager pa leveringsforhold. Det skijer
sjeldent at ledelsen tar tak i problemer. Syting far vi som
svar.
Ta tak i skiftledere som ikke fungerer. Det blir til at det er
100 sjafarer som er gale og XXXX (skiftleder) som
fungerer. Vi sjafgrer ma forandre oss og ikke den ene
personen som er arsaken til problemene.
Mer positiv info til sjaferene. | dag er det kun sms fra
ledelsen nar vi har gjort noe galt. F& mer positiv feedback,
ikke bare negativt.
Kommunikasjon mellom lederne og sjafarene kan utbedre
arbeidssituasjonen daglig eller ukentlig
Sjafarer ma veere med pa a planlegge kjareruter.
Ledelsen ma veere med og se hvordan hver levering
fungerer.

Moderne og bedre biler 7

Bedre skiftordninger 3

@ke utdanning av 2 Flere fagarbeidere i bransjen gir gkt status for yrket!

yrkessjafarer

Flere faste ruter 2

Bedre lgnn 2 Bedre lgnn. Jeg kjarer for 150 pr time flat lgnn altfor
darlig i 2010.

Mer fokus pa helse 1 Mer fokus pa helse og trening i jobben

Leveringsforhold

Bedre varemottak 117 Privatbiler holder seg unna laste/lossesoner (Min

arbeidsplass!)

Spesifikke krav til utforming/plassering av varemottak.
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Adkomst / tilhengelighet, ramper, underlag, terskler,
assistanse ved uoversiktig rygging. Ingen hjelpemann-
ingen varer!

Varmekabel pa varemottak
Kun varelevering mellom kl. 6 — 10.

De som driver butikk ma vaere med og ta imot varene,
ikke bare apne lagerdgrene og sa forsvinne. Noen finner
du nesten ikke igjen nar du skal fa kvittering pa leverte
varer.

Starre krav til kunde
Hold personbiler borte fra lastesoner!
Terskler er satans verktay, utrydd dem!

Lage brede fartsdumper pa fortausplan. Som kan brukes
som ramper ved fortausleveringer.

Senterne burde fa felles varemottak

Flere vareleveringssoner med tid. Ikke bare mellom kl. 7—
16, men 7 — 21.

Trapper ved varemottak! Tungt og det sliter pa ryggen &
fa varene inn pd disse stedene. Brostein er ogsa en
utfordring.

Skilter, betongkasser, smale og uoversiktlig kryss og
gater, legge det bedre til rette der det er varemottak og
innkjaringer til butikk/kunde.

Kunden klar nér vi kommer og kunden har all retur klart
o0g i orden sngmaking, tetting, rydd bort rot og skit.

Bedre organisert pakking
og lasting av varer pa lager

19

Ferdig lastet til nar du kommer pé jobb
Hjelpemann pa de tyngre leveringene

bedre lasting pa pall av lagerpersonell, sparer tid, penger
(unnga skader) samt gker sikkerheten.

Strengere rutiner for hvor “lite” varer vi kjgrer ut sa vi
slipper & kjare til kunder med 1, 2 eller 3 varer

Opplast dagen far

Varene er klare til avgang til rett tid.

Bedre samarbeid i
utforming av varemottak

11

Planlegging i samarbeid med de som skal jobbe i
arkitekttegnede arbeidsomrader

Sjafgrene er med & utforme varemottakene i butikkene.
Sjafarer skal tas med pa planlegging /oppsett av ruter.

Nar de bygger nye bygg, tenker de ikke pa varemottak.
De bygger uten ramper, ” bakkelevering”. Her har de mye

a lere av tyskerne. Se pa de tidligere "Lidl” butikkene.
Flotte leveringsforhold for oss sjdfgrer og gode
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arbeidsforhold blant de ansatte i butikken. Se og ler!

All planlegging av nye bygg og veier til neringsbutikkene
ma ha varemottak og lett adkomst. Ma veere med i
tegningene til kommuneplanleggingsetaten.

Bruke mindre biler

Bransjen ma benytte mindre biler i sin nzrdistribusjon.
Jeg kan ikke se ngdvendigheten av & bruke sa lange biler
i distribusjon i Oslo verken fra Langhus, Skarer eller
Grorud. Jeg kan ikke se annet enn fordeler med det, ogsa
gkonomisk. Selv begynte jeg hos Rema 1000. Etter fa ar
papekte jeg problemet. Vi hadde kun 22 pallers biler. Jeg
mente at med en snerten pa 15 paller med 1 temp, kunne
vi lettere dele kjgl og frys pa 2. Samtidig, mener jeg at vi
hadde gjort 3 turer pr skift. Na er det 2. (De snakker jo
hele tiden om de sma steg, i stedet har det blitt verre. (N&
ogsé med henger))

Trafikale forhold

Kjgring i kollektivfeltet

43

Apne kollektivfelt for biler over for eksempel 1,5T

Bedre parkeringsforhold

42

Totalt parkeringsforbud for "privatister” i lastesonen
Bedre forstaelse fra parkeringsvaktene ved varelevering

Bedre dialog med parkeringsetaten. Parkeringsvaktene er
ofte regelryttere. Hvor ble det av LUKS?

Parkering forbudt ved vareleveringer
Dispensasjon for feilparkering ved varelevering

Vettuge parkeringsvakter

Bedre brgyting

38

Mindre kger

18

Dyrere for personbiler & kjgre i sentrum

Flere veivalg i forhold til forbud for kjgretayer

Bedre veier og flere
rasteplasser

12

Bygge ut innfartsarer til byene
Fa vekk kantsteiner, bygg sterre rundkjaringer

Bedre veier! Norske veier er en skandale! Det burde veert
mye mer plass for neringslivet

Fjerne treer som er plantet nesten midt i veien, disse
hindrer sikten og skraper oppa bilen

Fritak fra
kjgre/hvilebestemmelsene

11

I min bedrift er arbeidstiden s& godt regulert at evt. avvik
fra kjere/hviletid er s& sma at de ikke har noen betydning
for sikkerheten til sjafarer eller omgivelser.

Litt bedre godwill fra myndighetene inht. bedre hviletid

Bedre fareropplering i alle
klasser

10

@ke trafikantenes forstielse for andres behov -
samhandling / toleranse.

At privatbilister viser lite hensyn nér det gjelder tunge
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kjoretay, at de ikke gjemmer seg i dedvinkelen og
brabremser foran en lastebil.

Info til folk flest at hvis man kjarer i jevn fart vil man
etter & ha bli forbikjart bli frakjart, og slipper a tenke pa at
man blir liggende etter dem hersens lastebilen hvis jeg
slipper den forbi.

At folk i biltilsynet gis kurs i folkeskikk og sunn fornuft.
At en som knapt nok har fagrerkort for stor bil skal leere en
som kjgrt vogntog i 20ar hvordan ting fungerer. Piss me
off. Det er ogsa stor forskjellsbehandling pa norske kort.

Bedre tilbud for 4 Flere bilister ut i fra trafikken og inn i busser!
kollektivtransport
A tillate nattkjering 1

Tabell 30 Sjaferenes egne forslag til endringer og forbedringstiltak
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12 Metoder og gjennomfgring

Dette prosjektet kombinerer bruk av kvalitative og kvantitative metoder. Vart valg av en
kombinasjon av metodene reflekterer at arbeidsdagen for neartransportsjafgrene innebarer
krevende faglige og relasjonelle utfordringer, noe som fordrer bade bredde og dybde i
undersgkelsesfokuset. Denne rapporten legger fokus bade pa hvilke arbeidsmiljgforhold,
trafikale forhold og leveringsforhold sjafgrene vurderer som viktige, og hvilke av dem som
har pavirkning pa den enkeltes helse. Var tilneerming er basert pa metodetriangulering.

ASKO sa seg villig til & stille som case-bedrift i undersgkelsen. Dette inneberer at alle
sjafarintervjuer samt lederintervjuer er foretatt i ASKO-systemet. ASKO har ogsa veert
representert i prosjektets referansegruppe.

12.1 Forberedende kartlegging ved hjelp av ngkkelinformantintervjuer
Det ble i prosjektets farste fase gjennomfart 14 dybdeintervjuer med ngkkelinformanter i
transportbransjen. Bade arbeidsgiver- og arbeidstakersiden var representert i dette utvalget.

Falgende institusjonelle aktarer var representert i dette utvalget:

e ASKO ved ulike ledernivaer, verneombuds- og tillitsmannsapparatet
e Leverandgrenes Utviklings- og kompetansesenter (LUKS)

e Arbeidstilsynet

e Transportarbeiderforbundet

e Norges Lastebileierforbund (NLF)

e Logistikk- og transportindustriens landsforening (LTL)

Resultatet av denne delen av kartleggingen inngikk i arbeidet med & utforme sparreskjema
samt a lage en treffende intervjuguide.

12.2 Kartlegging ved hjelp av naertransportsjafgrintervjuer
Det ble totalt sett gjennomfart 20 dybdeintervjuer med transportsjafarene selv. Intervjuene
hadde en varighet pa 1,5 til 2 timer. Disse intervjuene ble gjennomfert med 10
naertransportsjafarer i Oslo og 10 i Bergen, alle tilsluttet ASKO enten som innleid sjafer eller
som fast ansatt i selskapet. Arsaken til denne geografiske delingen var at man gnsket & unnga
a fa en ren "hovedstadsvinkel” pa beskrivelsene som fremkom.

Det var ogsa av vesentlig betydning a dele sjaferutvalgene inn i grupper etter hvorvidt de
kjorte faste ruter eller ikke, hvorvidt den enkelte leverte til varehandelen eller til
storhusholdningssegmentet og i forhold til ansiennitet. ASKO @st og ASKO Vest ble bedt om
a hente ut informanter til intervjuundersgkelsen ut fra disse kriteriene:
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Informant- | Ansiennitet Kjgrer faste ruter Leverer til varehandel/
Nummer Kort/lang /Kjarer ikke faste ruter storhusholdning/service

1 Kort Faste ruter Varehandel

2 Lang Faste ruter Varehandel

3 Kort Faste ruter Varehandel

4 Lang Faste ruter Storhusholdning/service

5 Lang Faste ruter Storhusholdning/service

6 Kort Ikke faste ruter Storhusholdning/service

7 Lang Ikke faste ruter Storhusholdning/service

8 Kort Ikke faste ruter Storhusholdning/service

9 Lang Ikke faste ruter Varehandel

10 Lang Ikke faste ruter Varehandel

Tabell 31 informantutvalgskriterier

12.3 Feltobservasjon
Far & fa et bedre innblikk i hvordan arbeidsdagen kan arte seg for nartransportsjafaren ble det
gjennomfart feltobservasjon. Dette foregikk pa den maten at forskerne kjgrte sammen med 6
nartransportsjaferer gjennom en hel arbeidsdag. Forskeren gjorde sammen med den enkelte
sjafer en vurdering av leveringsforhold hos kundene som ble besgkt samt at generelle forhold
knyttet til arbeidssituasjonen ble diskutert underveis.

Vare observasjonsdata gav et verdifullt innblikk i de tema og problemstillinger som sjafgrene
for gvrig tok opp i intervjusituasjonen.

12.4 Kartlegging ved hjelp av spgrreskjema
Pa bakgrunn av intervjuundersgkelsene og observasjonsdataene ble det designet en
sparreundersgkelse. Sparreskjemaet ble utviklet i samarbeid med representanter for ASKO,
LUKS, HSH, Transportarbeiderforbundet og AFI.

Sparreundersgkelsen ble deretter i samarbeid med Transportarbeiderforbundet sendt ut til alle
nartransportsjafgrer i Rema 1000, ICA og ASKO som leverer varer i de fire starste norske
byene; Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger. Ogsa nartransportsjafgrer som ikke var
organisert i Transportarbeiderforbundet fikk utlevert skjema.

Sperreundersgkelsen tok opp arbeidsmiljgrelaterte utfordringer sett fra sjafarenes perspektiv.
Det ble ogsa kjart enkelte apne spgrsmal med det formal a la respondentene beskrive
situasjonen med egne ord. Slike spagrsmalsformuleringer gir gode muligheter for & oppdage
"nye” problemstillinger og beriker datatilfanget i sa mate.
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Sparreundersgkelsen var frivillig og anonym. Norsk samfunnsvitenskapelig datatjeneste har
godkjent prosjektet og behandling av personopplysninger i fglge kravene i
personopplysningsloven. Alle opplysningene ble behandlet konfidensielt.

Oversikten under viser hvor mange skjema som ble sendt ut og hvor mange vi fikk tilbake.

Bedrift Antall utlevert Antall innlevert Prosent
ASKO @st 20 17 85
ASKO Norge 50 35 70
ASKO Vest 36 22 61
ASKO Midt-Norge 23 17 74
ASKO Stavanger 26 10 23
ICA Oslo 98 60 61,2
ICA Bergen 20 6 30
ICA Trondheim 9 0 0
ICA Stavanger 4 0 0
REMA 1000 Trondheim 17 15 88,2
REMA 1000 Oslo 60 33 55
REMA 1000 Bergen 20 15 60
REMA 1000 Stavanger 3 0 0
Sum 386 230 57,8%

Tabell 32 Utsendte og mottatte spgrreskjema, antall og prosent

12.5 Litteraturstudie
For a kunne gi en best mulig fortolkning av materialet fra de ulike datainnsamlingsmetodene
og plassere undersgkelsen som helhet i et riktig perspektiv ble det ogsd gjort sgk i
internasjonale vitenskapelige sgkedatabaser samt at det ble sgkt opp norsk litteratur pa feltet.
Det ble totalt gjennomgatt 77 ulike litteraturbidrag.

Innsikter fra litteraturstudien inngikk ogsa i arbeidet med intervjuguider og spgrreskjema.
Litteraturstudien utgjar et eget kapittel i denne rapporten.

12.6 Dialogkonferanse som stimulans for videre arbeid med
utviklingstiltak
En av undersgkelsens malsettinger er & stimulere til praktisk arbeid med utviklingstiltak som
kan bedre den urbane nertransportsjafarens arbeidsdag. For & bidra til at kunnskapen som
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etableres kommer til praktisk anvendelse vil prosjektet avsluttes med en dialogkonferanse
hvor de relevante parter og aktgrer pa transportfeltet kommer sammen.

Hensikten med en slik konferanse er a diskutere og utarbeide forslag/planer for samarbeid om
utviklingstiltak pa ulike nivaer: samarbeid med lokale myndigheter om lokale trafikale
forhold, samarbeid mellom bransjepartene og myndigheter om bransjemessige forhold og
samarbeid mellom partene i bedriftene om organisatoriske forhold.

12.7 Prosjektprosessen
Figuren under illustrerer hvordan helheten i prosjektet er ivaretatt og hvordan de ulike
stadiene i prosjektet er gjennomfart.

Oppstartsmeote/referansegruppemete.
Nekkelinformantintervjuer. Forelapig analyse av intervjuer.

Utarbeidelse av intervjuguide. Intervjuer med sjaforer.

Observasjon.

Analyse av data. Utforming av sperreskjema.
Referansegruppemete. Styringsgruppemete.

Sperreundersokelse. Analyser av alle datakilder

Rapport. Styringsgruppemete. Dialogkonferanse.

Utviklingsarbeid?

Figur 23 Prosjektprosessen

12.8 Dataenes validitet og reliabilitet i spgrreundersgkelsen
Gjennom den kvantitative sparreundersgkelsen hadde vi definert de relevante variablene for a
kunne belyse problemstillingen. Dataenes validitet, om vi virkelig har malt det vi har gnsket a
male, er forsgkt ivaretatt ved at vi har tatt utgangspunkt i et spgrreskjema som har fungert
godt tidligere og at vi har komplettert spgrreskjemaet med nye temaer som kom opp |
intervjuer, observasjon og gjennom samtaler med referansegruppen.

Nar det gjelder dataenes reliabilitet, sa er denne forsgkt ivaretatt ved & utforme sa presise
spgrsmal som mulig, og ved at sperreskjemaet var utformet pd en mate som gjorde det
vanskelig for respondenten a krysse av feil.
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12.9 De statistiske analysene
De statistiske analyser ble gjort med SPSS versjon 17.0. De statistiske analysene baserer seg
pa krysstabellanalyse, faktor- og indeksanalyse, korrelasjonsanalyse og regresjonsanalyse.
Kun signifikante sammenhenger mellom de forskjellige variabler er vist og omtalt i denne
rapporten. Med hjelp av faktoranalyse det ble laget falgende indekser for regresjonsanalysen:

Stress:

o Stress relatert til tidsvinduer

e Stress relatert til sikkerhetsutfordringer
e Stress relatert til trafikale utfordringer
e Stress relatert til logistikkutfordringer

Trafikale forhold:

e Andre trafikanter

e Fergetransport

e Parkeringsforhold

e A vere involvert i/ vitne til ulykker

Leveringsforhold:

e Levering pa gateniva
e Levering hos kunde

Ledelse

Medbestemmelse

Fysisk helse

Mental helse

Samtlige sparsmal i spgrreskjemaet ble kjart ut som frekvenser og prosenter. De fleste ble
sammenfattet i tabeller og er kommentert i rapporten. | tillegg ble det Kkjart logistisk
regresjonsanalyse.

For vi Kkjorte logistisk regresjonsanalyse gjorde vi krysstabellanalyse bade pa
bakgrunnsvariable og holdningsvariable for & undersgke om de hadde noen sammenheng med
den avhengige variabelen. Den avhengige variabelen var mental og fysisk helse. Gjennom
denne analysen sa vi om sammenhengene var signifikante. Vi brukte kjikvadrattest (p verdi)
for @ male dette.

For & sikre nok respondenter i hver svarkategori og for & forenkle tolkningen omkodet vi
svarkategoriene i de uavhengige variablene fra mange til feerre kategorier. | den logistiske
regresjonsanalysen ble svarene i den avhengige variabelen kodet til & vise om respondentene
hadde darlig mental eller fysisk helse.
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Analysen bygger pa indekser av arbeidsmiljg, trafikale forhold og leveringsforhold. Mange av
spgrsmalene i spgrreskjemaet hgrer temamessig sammen. P4 en mate kartlegger de ulike
aspekter av en og samme sak. Beslutningene om hvilke spgrsmal som hgrer med under
hvilken indeks er i hovedsak basert pa korrelasjoner og faktoranalyser, men ogsa pa
erfaringsbasert ~ kunnskap. For eksempel har vi slatt sammen disse fem
spgrsmalene/batteriene; Jeg har store muligheter til & pavirke arbeidsdagen selv, Bestemmer
du selv eller er du med pa viktige beslutninger?, Hvilke muligheter har du til & utfgre arbeidet
slik du mener er riktig?, Hvilke muligheter har du til & bestemme tempoet i utfgrelsen av
arbeidet? Og Hvilke muligheter har du til & ta smapauser? til indeksen Medbestemmelse.
Indeksen viser et gjennomsnitt av hva som er svart pa de fem spgrsmalene.

Indeksen har fatt navn ut fra det som er fellesnevneren eller temamessig den rade traden i de
spgrsmalene som er summert. Summasjonsindeksene har som oftest tilnsermet kontinuerlige
skalaer. Av framstillingsmessige grunner har en delt disse skalaene i like intervaller og gitt
betegnelser tilsvarende svaralternativene pa de spgrsmalene som inngar i indeksene.

For & se om, og i hvilken grad, svartendensene pa ulike spgrsmal samvarierer, har vi brukt
korrelasjonsanalyser. Hvis for eksempel mange av de som har svart "ofte” eller "nesten
daglig” pa ett spersmal ogsa svarer det samme pa et annet, vil en se dette som en hgy
korrelasjon mellom de to spgrsmalene. Haye korrelasjoner har vert det viktigste empiriske
kriteriet for & sla sammen spgrsmal til indekser.

En samvariasjon mellom to spgrsmal kan tolkes pa to mater. Den ene maten er a si at en
samvariasjon indikerer at de to sparsmalene maler to aspekter ved ett og samme fenomen. Det
er en slik tolkning som ligger til grunn i sammenslaing av et enkeltsparsmal til indekser for
eksempel tilsvarende det som er nevnt ovenfor. Hvor ofte en har a gjere med personer som
ikke er ansatt pa arbeidsplassen og hvor ofte kunder har pavirkning eller ikke pa det en gjar,
er et utrykk for at arbeidsoppgavene pavirkes av kundehandtering. | faktoranalysen finnes en
slags viderefgring av denne maten & tolke samvariasjon pa. En prever her & identifisere
mgnstre i samvariasjonen mellom de ulike fenomenene som males.

Den andre maten a tolke en samvariasjon pa er a si at den indikerer en arsak-virknings-
sammenheng mellom det de to spgrsmalene eller indeksene maler. Nar en studerer arsak-
virkningssammenhenger statistisk bruker en ofte regresjonsanalyser. Fordelen med
regresjonsanalysen er at en kan studere de ulike samvariasjonene mellom den avhengige og
de uavhengige variable hver for seg, samtidig som en kan rangere dem seg imellom. |
rapporten har vi brukt logistisk regresjonsanalyse for eksempel for & finne ut hvilke
arbeidsmiljgforhold, trafikale forhold eller leveringsforhold som er av betydning for
sjafarenes helse.

HSCL-10 metoden (Hopkins Checklist med 10 spagrsmal) ble valgt som indeks for mentale
helseproblemer (Mouanoutoua and Brown 1995). HSCL-10 er utprevd i bade
befolkningsstudier og pasientutvalg og er betraktet som en tilfredsstillende indikator for
selvopplevd mental helse. Det valgte cut-off pa 1,85 er identisk med standarder brukt i
tidligere arbeidsplass- og populasjonsstudier, som tillater direkte sammenligning med andre
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studiers resultater (Hopsu and Engestrdom 1992), (Louhevaara, llmarinen et al. 1982),
(Kogevinas, Anto et al. 1996),(Ng and Tan 1994),(Dalgard 2008).

Resultatene fra analysene med logistisk regresjon viser oddsrate (OR) og konfidensintervall
pa 95 % i tillegg til p-verdi. Oddsrater viser forholdet mellom oddsen (sannsynligheten) for &
ha en egenskap, og oddsen (sannsynligheten) for & ikke ha samme egenskap. Dersom oddsen
for & ha en egenskap er like stor som a ikke ha den er oddsraten lik 1. Oddsrater med hgyere
verdier enn 1 innebarer at sannsynligheten for a ha en gitt egenskap gker med det antall
ganger som tilsvarer oddsraten, relativt til ikke & ha egenskapen. For eksempel, hvis
oddsraten er 2 er sannsynlighet for at gruppen med dette kjennetegnet gir et gitt svar dobbelt
sa ofte som referansegruppen. Hvis oddsraten er 0,5, er sannsynlighet for at gruppen med
dette kjennetegnet gir et gitt svar halvparten sa ofte. 95 % konfidensintervall gir det intervallet
hvor oddsraten befinner seg i med 95 % sannsynlighet. Kun i ett av 20 tilfeller vil oddsraten
ligge utenfor dette intervallet. For at oddsraten skal gi et signifikant forskjellig bilde ma ikke
konfidensintervallet inneholde 1, da svarer analysegruppen like ofte det samme som
referansegruppen.

I den logistiske regresjonen som er vist i denne rapporten er alle de signifikante variablene fra
krysstabellen med i analysen. Kun i noen enkle tilfeller har vi ogsa tatt med variable vi
vurderte som hypotetisk viktige, som for eksempel ledelse. I regresjonsanalysen er det dermed
kontrollert for disse variablene (alle de relevante variablene vises i regresjonstabellen).
Resultatene som presenteres viser den sannsynlighet yrkesaktive nertransportsjaferer med
like kjennetegn har for a rapportere darlig helse nar de andre kjennetegnene holdes konstant.
For eksempel, hvis oddsraten for aldersgruppe 35-45 ar er 2 nar det er kontrollert for
arbeidsmiljg- og leveringsforhold, betyr det at for grupper av en gitt alder hvor arbeidsmiljg-
og leveringsforhold er likt, vil denne aldersgruppen bety en dobling av sannsynligheten for &
rapportere darligere helse i forhold til andre aldersgrupper.
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Vedlegg 1

SP@RRESKJEMA

NZARTRANSPORTSJAF@RER

06.01.2010
Arbeidsforskningsinstituttet, Oslo

Kjcere neertransportyjofor!

Arbeidsforskningsinstituttet (AFI) har fatt i oppdrag fra Fellestiltakene HSH-LO i samarbeid
med Norsk Transportarbeiderforbund, Norgesgruppen og HSH & se narmere pa hvordan
arbeidssituasjonen for nartransportsjaferer i de store byene i Norge ser ut.

Nertransportsjafarer som leverer i de store byene er en yrkesgruppe det eksisterer lite
dokumentert kunnskap om bade blant forskere og myndigheter. Vi gnsker derfor a fa vite mer
om hvordan du oppfatter ditt eget arbeid, bade pa godt og pa vondit.

I tillegg til denne spgrreundersgkelsen har AFI gjort intervjuer med naertransportsjafarer i
Bergen og Oslo samt at vi har veert pa observasjon sammen med noen nartransportsjafarer
gjennom en arbeidsdag. Basert pa dette har vi utformet mange av spgrsmalene du vil finne i
sparreskjemaet.

Resultatene fra denne undersgkelsen skal formidles til offentlige myndigheter og ellers brukes
for & gi den enkelte sjafer en bedre arbeidshverdag innefor rammen av den enkelte bedrift.

Det er de tillitsvalgte ved den enkelte arbeidsplass som deler ut og samler inn skjemaene til
dere sjafarer. Etter at du har lagt et utfylt skjema ned i konvolutten som falger med, og limt
igjen, er det kun forskerne fra AFI som far tilgang til svarene. Du har derfor full anonymitet
nar du svarer pa spgrsmalene.

Vi haper at du vil ta deg tid til & besvare sparreskjemaet du na har foran deg! De som besvarer
skjemaet deltar i trekningen av 10 flax-lodd.

Dersom du har noen spgrsmal for du gar i gang, eller underveis, kan du kontakte
Arbeidsforskningsinstituttet pa telefon 23 36 92 00 og sperre etter en av forskerne som har
ansvar for prosjektet:

Med vennlig hilsen Heidi Enehaug (forsker/prosjektleder) og Migle Gamperiene (forsker)

A A ARSI




Bakgrunnsspgrsmal

1. Kjgnn
2% Kvinne

97% Mann

2. Alder

10%  Til og med 25 ar
22%  26-35ar

31% 36-45 &r

27%  46-55 ar

9% 56 ar eller mer

2% ubesvart

3. Sivil status
18%  Enslig
72%  Gift/samboer/partner

8% Skilt/separert

4. Utdannelse. Sett kryss for hgyest fullfarte utdannelse.
23%  Grunnskole

69%  Videregdende skole eller yrkeskole

3% Hgyskole eller Universitetet

- Hayere universitetsgrad

5% ubesvart

5. Har du fagutdanning eller fagbrev?
31%  Ja, transportfag

18% Ja, annet

49%  Nei
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6. Hvilken dagligvaregrossist kjgrer du for?
43%  ASKO

27%  Rema 1000

29% ICA

0.4%  Andre

1% ubesvart

7. Hvaslags ansettelsesforhold har du?

83% Fast ansatt
2%  Midlertidig ansatt/vikar/engasjement

13% Innleid sjafar

8. Huvilken type kunder leverer du til?
14%  Storhusholdning
70%  Varehandel

17% ubesvart

9. Hvordan er din kjgring organisert — kjgrer du?
51% Faste ruter
6% Ikke faste ruter

35%  Bade og

10. Hvor mange dager per uke leverer du
] i sentrumsomradet

] utenfor sentrum

11. Hvilken by leverer du som oftest i?
59%  Oslo

12%  Trondheim

18%  Bergen

2% Stavanger

10% Annet
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12. Hvor stor bil Kjgrer du?
44%  Single bil

38%  Bil med tilhenger
11%  Citysemi

1% Annet kjaretgy

6% ubesvart

13. Hvor mange ars yrkeserfaring har du totalt (alle ar, ikke bare som sjafar)?

Gjennomsnitt: 21,7 ar

14. Hvor lenge har du arbeidet som yrkessjafar?

Gjennomsnitt: 15,1 ar

15. Hvor lenge har du arbeidet som nzrtransportsjafar?

Gjennomsnitt: 11,3 ar

16. Hvilket yrke hadde du fer du begynte som nartransportsjafer?

18%  Skriv inn yrke

83%  Dette er min farste jobb

Spgrsmal om arbeidstid

17. Stillingsandel
96% Heltid

1%  Deltid; prosent av full stilling

3%  ubesvart

18. Hvor mange ganger har du jobbet overtid i lgpet av de siste fire uker?

L] Antall ganger
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19. Hvilken arbeidstidsordning har du?

42%  Fast dagtid

- Fast kveldstid

51%  BAde dagtid og kveldstid
5% Annen ordning

Beskriv

20. Er det lett eller vanskelig for deg &:
(Kryss av for hver linje)

Har ikke | Ikke svart
Lett | Varierende | Vanskelig | forsgkt

16 25 16 39 4
a) Avspasere?
b) Ta permisjon med lgnn? 11 15 12 60 3
c) Ta permisjon uten lgnn? 15 12 8 62 3
d) Avtale ferie som passer? 39 44 10 4 3
e) Endre allerede avtalte ferieplaner? 19 . 12 30 4
f) _Endre arbeidstid? dd 29 19 33 3
g) Faovertidsbetaling? 74 1 7 6 .

Spgrsmal om arbeidsmiljg

21. Hvor mange ganger i lgpet av den siste arbeidsuken spiste du....

(sett inn antall ganger)

[

R I I

Medbrakt matpakke?

Ferdigmat fra kiosk/bensinstasjon/gatekjakken?

Ferdigmat fra dagligvarebutikk?

Kantine hos arbeidsgiver eller oppdragsgiver?

Fikk ikke tid til & spise?
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22. Tastilling til falgende utsagn om arbeidet ditt

Delvis | Delvis Ubesvart
Enig | enig uenig Uenig
1
a) Jeg gleder meg til hver ny dag pa jobben 30 58 8 4
S . o 76 17 4 4 )
b) Bilen jeg kjarer er behagelig, moderne og god a kjere
c) Faglelsen av frihet er viktig for & bli vaerende i yrket 74 23 2 1
d) Tidligere ga yrket mer frihet enn det som er tilfellet i 37 33 14 13 3
dag
e) Jeg valgte dette yrket fordi jeg liker & ha kontakt med 46 37 1 6 1
forskjellige mennesker
f) Jeg liker yrket mitt fordi jeg kan veere i fysisk 60 33 6 1
aktivitet hver dag
g) Jeg liker yrket mitt fordi ingen arbeidsdag er lik den 41 41 13 5 1
andre
h) A Kjere stor bil bidrar til at jeg enkelte ganger faler 15 18 22 45 =
meg som “kongen pa veien”
i) Kundene jeg mater er stort sett blide og 34 54 1 ) 1
imgtekommende
j) Jeg "glemmer " gjerne vanskelige leveringsforhold 30 34 16 20 -
dersom kunden byr pa en kaffe, vaffel eller lignende
k) Jeg har for lite kontakt med andre sjafgrkolleger i 18 36 25 21 -
lgpet av arbeidsdagen
I) Jeg har store muligheter til & pavirke arbeidsdagen 20 31 97 21 1
selv
m) | bilen har jeg det utstyret jeg til enhver tid trenger | g5g 33 6 2 -
for 4 gjgre en god jobb
n) Ved rampene pa terminalen finner jeg det utstyret | 33 48 13 6 -
jeg til enhver tid trenger for & gjere en god jobb
23. Har bedriften du kjgrer for et sjafgrutvalg?
25% Ja 22% Nei 47% Vet ikke 5% Ubesvart

24. Bestemmer du selv eller er du med pa viktige beslutninger angaende:

Av og ubesvart
Alltid til Sjelden | Aldri

a) hvilken kjgrerute du skal ha ° 24 3 35
. . 2 27 :

b) hvordan Kjgreruten din legges opp 8 8 33
1

c) hvilke "tidsvinduer” som blir satt > 15 31 47
1

d) innkjep av biler > o 8 "
. 8 28 16 47 1

e) utstyr i bilen
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25. Hvilke muligheter har du til & utfgre arbeidet slik du mener er riktig?

Meget Ganske Verken gode Litt Meget Vet Ubesvart
gode gode eller darlige darlige darlige ikke
...ved lasting av 35 49 10 ’ 1 ) ’
varene
...nar du Kkjerer fra et
sted til et annet 34 49 12 2 - - 8
...ved lossing av 9 37 28 16 7 i )
varene hos kunden
26. Hvilke muligheter har du til & bestemme tempoet i utfgrelsen av arbeidet?
Meget Ganske Verken gode Litt Meget Vet
o 1 o - o 1. . Ubesvart
gode gode eller darlige darlige darlige ikke
...ved lasting av 29 47 21 7 3 i 1
varene
...nar du kjarer fra et
sted til et annet 22 45 26 6 g - g
...ved lossing av 14 43 97 8 4 i 5

varene hos kunden

27. Hvilke muligheter har du til & ta smapauser (toalettbesgk, kaffepause, hvile, prat med kolleger) i lgpet

av arbeidsdagen?

14%  Meget gode

39%  Ganske gode

27%  Verken gode eller darlige

15%  Ganske darlige

4% Meget darlige
- Vet ikke

1% Ubesvart
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28. Er ditt arbeid ujevnt fordelt, slik at det hoper seg opp?
3% Alltid

14%  Ofte

53%  Noen ganger

25%  Sjeldent

5% Aldri

1% Ubesvart

29. Hvor ofte skjer det at du ikke klarer alle dine arbeidsoppgaver innenfor forhandsavtalt arbeidstid?
2% Alltid

19%  Ofte

35%  Noen ganger

37%  Sjeldent

6% Aldri

1% Ubesvart

30. Krever ditt arbeid at du skjuler dine falelser....?

Noen Ubesvart
Alltid | Ofte | ganger | Sjelden | Aldri
Ja, i forhold til kundene 10 12 35 24 17 3
Ja, i forhold til kolleger i den bedriften jeg kjarer 4
for 4 8 32 31 23
Ja, i forhold til andre trafikanter 9 16 29 26 18 3
Ja, i forhold til ledelsen i den bedriften jeg kjarer 1

for 4 16 28 25 16
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31. Hvor ofte er falgende forhold en arsak til stress for deg?
Flere
ganger | 1gang | lgangi Ubesvart
Daglig | iuken | iuken | maneden | Aldri
2
a) Darlig planlagte ruter 5 31 23 = 17
b) I_(undene uttrykk_er misngye  med 1 17 29 30 1 3
tidspunktet for leveringen
4
¢) Urealistiske tidsvinduer y 25 . 21 20
5
d) Feilpakkede varer 8 20 21 23 13
e) Jeg_ ma selv plukke varer pa lageret for i 1 5 4 88 5
utkjering
f) Jeg ma vente pa plass ved rampen pa 9 31 24 17 17 3
lageret
0) Tildspresjs gjer Qet gm_ullg a bruke 1 5 7 18 65 4
hjelpemidler som finnes i bilen
h) Pr_lvatpersoner kjefter fordi jeg er 3 10 13 39 34 3
feilparkert
i) Privatpersoner har parkert i min losse- 6 32 8 28 4 2
/lastesone hos kundene
3
j)  Sng og islagte mottaksforhold om vinteren e 2 = “ E
k) Begrensninger pa innkjgring i gagater som
gjer det vanskelig & fa levert varene 4 13 15 19 46 “
innenfor avtalt tid
2
I) Vanskelige kunder . = 21 = -
3
m) Kaekjering i rushtiden morgen/ettermiddag 23 . 15 L 13
n) Kekjering pga trafikkulykker eller andre 4 14 24 37 18 3
uforutsette hendelser
0) Nar kur:de.:ne ikke star klare til a ta i mot 10 97 22 21 19 2
varer nar jeg kommer
p) Nar jeg ikke far tak i kunden pa telefon
pga uriktige/mangelfulle - 9 13 19 56 .
kontaktopplysninger
g) Nar kunden ikke behandler meg med 1 1 14 39 39 4
respekt
r) Forsinkelser i lgpet av arbeidsdagen som
gar ut over min tid med familien eller 4 15 18 33 27 3
planlagte fritidsaktiviteter
4
s) Faren for & skade andre i trafikken : e - = =
t) Farc_en for a skade andre under lossing og 3 7 9 23 54 5
lasting hos kundene
u) Problemer _met_j a rygge pa en trygg mate 7 20 99 25 25 2
pga uoversiktlige forhold
v) Nar returvarene (flasker, bokser) er darlig 12 97 29 21 16 3
pakket hos kunden
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Spgrsmal om leveringsforhold

32. Tenk pa din siste arbeidsuke.
Pa en skala fra 1 (= minst vanskelig) til 10 (= mest vanskelig) hvor vanskelig var fglgende forhold hos
kundene generelt sett for deg (sett ett kryss pa hver linje):

a) Kryssing av vei /gate for & komme frem til kunden med varer

Gjennomsnitt 3,9

b) Gateparkering

Gjennomsnitt 4,8

c) Ikke nok plass ved varemottak til lossing/lasting av bil

Gjennomsnitt 5,4

d) For lang avstand mellom bil og rampe/bakrom

Gjennomsnitt 3,8

e) Underlag (glatt, brostein, ujevnt)

Gjennomsnitt 6,2

f) Bratt transportvei med lossede varer

Gjennomsnitt 4,4

g) Trapper

Gjennomsnitt 2,4

h) Fortauskant, terskel eller annen vertikal hindring

Gjennomsnitt 5,0

i) Lagerets starrelse

Gjennomsnitt 5,4
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)

Rot hos kunden gjer leveringen vanskelig/hindrer fremkommeligheten

Gjennomsnitt 6,7

k) Gagater som er stengt for innkjering nar kunden kan ta i mot varene

Gjennomsnitt 3,0

1)

Kunden er lite hjelpsom ved mottak av varer

Gjennomsnitt 5,8

m)

Kunden vil ikke diskutere forbedringsmuligheter

Gjennomsnitt 5,4

Spgrsmal om trafikale forhold

33. Tastilling til felgende utsagn:

Delvis | Delvis Ubesvart
Enig | enig uenig Uenig
1
. . . . . 42 44
a) Feilparkerte biler bidrar til store forsinkelser 8 6
b) Darl_lge parkeringsforhold forsurer min 40 33 15 9 2
arbeidshverdag
2
c) Jeg ma ofte bryte parkeringsregler 35 25 22 16
2
d) Andre bilister tar ikke nok hensyn til store kjgretay %6 33 ! 2
e) Det er et problem at andre trafikanter ikke kan nok 63 27 6 1 3
om blindsonen pa store kjgretay
f) Det er et problem at andre trafikanter ikke kan nok 68 23 5 2 2
om svingradius pa store kjgretay
3
g) Veiene jeg Kjarer pa er ofte gode og oversiktelige 17 53 21 !
h) Jeg har selv veert involvert i starre/alvorlige 8 4 7 80 2
trafikkulykker
i) Jeg har flere ganger vert vitne til alvorlige 13 22 21 42 3
trafikkulykker uten & vere direkte rammet selv
j) Det er ofte trangt og vanskelig & komme frem med 68 27 3 ) 2
store kjgretay i sentrum
k) Jeg har ofte problemer med & komme gjennom 7 97 29 36 1
rundkjaringer med bilen min
I) Jeg irriterer meg over at vi som nzrtransportsjafarer )
ikke kan bruke kollektivfeltet 46 21 10 21
m) Fergetransport farer ofte til forsinkelser i mine 5 9 8 71 6
leveranser til kundene
7
. . . 11 7
n) Fergetransport forer ofte til overtidsarbeid 0 0 0
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34. Hvis du sammenligner trafikkforholdene i dag med trafikkforholdene for to ar siden, vil du si at
situasjonen i dag er bedre eller verre nar det gjelder:

Forbedret | S2MMESOM | oo orrer | Ubesvart
for
— 5 46 47 2
a) Kaproblemer i rushtiden
4
b) Leveringsforhold i byene 8 63 30
c) Forhold knyttet til utforming av vegnettet 15 58 22 5
(rundkjeringer osv)
Spgrsmal om ledelse og samarbeid
35. Tenk pa bedriften du kjgrer for. Hvilken tittel/stillingsbetegnelse har din nermeste leder?
Sett inn tittel/stillingsbetegnelse her
36. Tenk pa bedriften du kjarer for.
Ta stilling til falgende utsagn om statte og hjelp i arbeidet:
Istor | Inoen | Iliten | Ikkeidet | Ubesvart
grad grad grad hele tatt
a) Jeg far den hjelp og statte som jeg har behov )
for av min naermeste leder 38 44 14 1
b) Jeg far hjelp og statte fra mine sjafarkolleger 48 a1 7 1 3
c) Jeg snakker med naermeste leder om hvordan 9
jeg utfarer arbeidet mitt 27 38 27 7
d) Jeg snakker med mine kolleger om hvordan jeg 3
utferer arbeidet mitt 31 41 22 3
e) Dersom jeg opplever ulykker i trafikken far jeg
hjelp av min nermeste leder til a bearbeide 27 34 16 11 13
hendelsen
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37. Tenk pa bedriften du kjarer for.
Hvordan stemmer fglgende utsagn om ledelse og samarbeid med dine erfaringer?

Delvis | Delvis Vet | Ubesvart
Enig | enig uenig | Uenig | ikke

p) Min naermeste leder har gode kunnskaper om 35 38 15 5 5 3
min arbeidssituasjon

q) Min nzrmeste leder legger stor vekt pa a
beholde sine ansatte 35 34 14 9 8 2

2
r)  Det er for lite fellesmgter for sjafgrene 39 26 14 13 6
2

s) Det er godt samarbeid mellom sjafgrene 42 43 10 3

t)  Det er godt samarbeid mellom sjafarene og de 24 44 18 10 2 2
lageransatte

u) Det er et godt samarbeid mellom sjéfarene og 2
de ansatte pa 7 29 20 17 24
salgsavdelingen/markedsavdelingen

v) Det er et godt samarbeid mellom sjéfgrene og 14 41 22 18 4 3
ruteplanleggerne

w) Jeg far all den informasjon fra selgerne som 6 14 18 36 23 3
jeg trenger for & gjgre jobben min i det daglige

X) Ledelsen tilrettelegger arbeidet mitt p& en god 16 48 20 11 2 3
mate

y) Ledelsen er god til & lzse konflikter som 12 38 19 14 15 3
oppstar internt

z) Ledelsen er god til & lgse konflikter som 18 36 21 11 12 2
oppstar overfor kunder

@) Jeg foler meg som en del av fellesskapet pa 47 41 5 4 1 2
arbeidsplassen

g) Det er et godt samarbeid mellom de 20 33 8 3 33 3
tillitsvalgte og ledelsen

a) De tillitsvalgte i min forening har gode 30 27 7 8 o5 4
kunnskaper om min arbeidssituasjon

aa) Det er et godt samarbeid mellom 17 25 6 2 47 4
verneombudet og ledelsen

Spgrsmal om avviksrapportering

38. Har du noen gang opplevd & fa negative reaksjoner etter & ha meldt fra om kritikkverdige forhold ved
din arbeidssituasjon?

23%
9%

70%
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39. Har dine kolleger fatt negative reaksjoner etter & ha meldt fra om kritikkverdige forhold om

arbeidssituasjonen?
30% ja, fra ledelsen
14% ja, fra andre kolleger

48% nei

40. Har du noen gang rapportert om nesten-ulykker?

29% Ja
70%  Nei

2% ubesvart

41. Dersom du har rapportert om nesten-ulykker: Hvem rapporterte du til? (Sett gjerne flere kryss)

28%  Transportsjef

1% HMS-sjef

3% Hovedverneombud

7% Verneombud

- BHT

27%  Kjoreleder

5% Tillitsvalgt/Hovedtillitsvalgt
16%  Kolleger

42. 1 hvor stor grad mener du at verneombudet:

medfare ulykker og helsefare

| stor I noen I liten Ikke i det | Ubesvart
grad grad grad hele tatt
4
a)  Kjenner til sjafgrenes arbeidssituasjon 36 35 21 S
b) Jobb_er f(_Jre}forbedre sjafarenes 21 42 26 7 5
arbeidsvilkar
c) Varsler arbeidsgiver om forhold som kan o5 42 18 8 8

43. Har bedriften du kjgrer for et eget verneombud for sjafgrene?

59% Ja
12% Nei
27% Vet ikke

3% Ubesvart
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44. Med Helse-, Miljg- og Sikkerhetsarbeid (HMS-arbeid) menes tiltak for a forbedre arbeidsmiljget.
Ta stilling til falgende utsagn:
(Dersom du er innleid sjafer, tenk pa den bedriften du kjgrer for)

Delvis | Delvis Vet | Ubesvart
Enig | enig uenig | Uenig | ikke
a) Jeg har fatt opplering i helse, miljg og 4
sikkerhet som er relevant for min 28 30 13 21 4
arbeidsutfarelse
b) Jeg ma ofte gjare ]obpen min pa en mate som 18 31 19 27 2 4
kan vere helseskadelig
c) Det er etablert rutiner for & melde fra om 4
feil, mangler eller kritikkverdige forhold ved 31 30 13 9 14
arbeidet
d) Det er enkelt & rapportere om feil, mangler 4
eller kritikkverdige forhold ved arbeidet 81 33 15 S 8
e) Pga tldsmangel ma jeg registrere avvik etter 10 22 17 34 12 5
min ordinere arbeidstid
f)  Avviksmeldinger om arbel_dsfortzold blir fulgt 19 27 15 5 29 5
opp og behandlet pa en serigs mate
g) Hos oss praver vi a lere av ulykker, 5
nestenulykker, feil, mangelfullt utfgrt arbeid 26 38 11 9 13
eller tabber
h) Hos oss kommer som oftest gkonomiske 4
hensyn foran hensynet til helse, miljg og 18 26 19 21 13
sikkerhet
Spgrsmal om mestring
45. Er du forngyd med...?
| stor I noen | liten Ikke i det | Ubesvart
grad grad grad hele tatt
3
a) kvaliteten pa arbeidet som du utfgrer 76 19 !
2
b) mengden arbeid som du far gjort 76 19 8
c) din mulighet til & lgse problemer som 4
dukker opp i arbeidet >4 35 ° .

46. Hvor ofte mgter du opp pa din arbeidsplass far ordinar arbeidstid for a forberede dagens arbeid?
66%  Daglig

20%  Ukentlig

3% Manedlig

9% Aldri

2% Ubesvart
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47. Hvis du mgter opp pa jobb fgr ordinzer arbeidstid, gjgr du dette for & (sett gjerne flere kryss):
48%  unnga ventetid ved rampene

30%  komme tidligere til ved rampene

38%  unnga kekjering i lapet av arbeidsdagen

10%  unnga kekjering pa vei til arbeidet

60%  unnga stress i lgpet av arbeidsdagen

50% hatid til & veere sosial med kolleger

15%  fatid til & snakke med na&rmeste leder

48. Hvor ofte utfarer du ”papirarbeid/forefallende arbeid” (avviksrapportering) etter ordinaer arbeidstid?

11%  Daglig
15%  Ukentlig
18%  Manedlig
54%  Aldri

2% ubesvart

Spegrsmal om helse

49. Hvordan synes du at din helse er alt i alt?:
22%  Veldig god

50%  God

21%  Verken god eller darlig

4% Mindre god

1% Darlig

2% Ubesvart

50. Hvor mange dager har du veert fravaerende pa grunn av sykdom de siste 12 maneder?

Gjennomsnitt: 9,9 dager
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51. Under finner du en liste over ulike problemer. Har du opplevd noe av dette den siste uken (til og med i

dag)?
Ikke Litt Ganske Veldig Ubesvart
plaget plaget mye mye

a) Plutselig frykt uten grunn 87 8 = - S
b) Faler deg redd eller engstelig 82 12 1 - 5
c) Matthet eller svimmelhet 72 20 4 - 4
d) Fgler deg anspent eller oppjaget 51 34 10 1 4
e) Lett for & klandre deg selv 66 24 5 1 5
f) Sgvnproblemer 58 28 7 4 3
g) Nedtrykt, tungsindig 69 23 3 1 4
h) Falelse av & vare unyttig, lite verdt 1 19 4 2 4
i) Falelse av at alt er et slit 53 35 8 1 3
i) Folelse av haplgshet mht. framtida 62 24 7 3 4

52. Hvor ofte har du i Igpet av den siste maneden hatt en eller flere av falgende problemer (sett ett kryss
for hvert punkt)?
Ikke Ett par Cirkaen | Ettpar | Daglig | Ubesvart
plaget dager i dag per | ganger i
maneden uke uken
1
a) Smerter i nakke/skuldre 81 29 10 17 13
5
. 72 1
b) Smerter i albuene 0 S 8 6
C) S[nerter i underarm, hendene, 53 19 5 8 12 3
handleddene
3
d) Smerter i hoftene 80 ! 4 2 4
2
e) Smerter i knarne 63 17 ! > S
2
f)  Smerter i fotledd, fottene 67 12 6 6 !
35 31 11 10 11 E
g) Ryggsmerter
h) Fordayelsesproblemer og/eller 72 16 5 4 1 2
magesmerter
3
. . 2 2 7 7
i) Hodepine S o 3
2
. 2 1 1 14
j)  Tretthet 8 30 0 S
Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 16




Spgrsmal om dine fremtidsplaner

53. Kunne du tenke deg a vaere pa din navaerende arbeidsplass resten av ditt yrkesaktive liv?
45%  Ja

15%  Nei

37%  Vetikke

4% ubesvart

54. Kunne du tenke deg & veere i ditt ndveerende yrke resten av ditt yrkesaktive liv?
46% Ja

15% Nei

37% Vet ikke

2% Ubesvart

55. Nar jeg tenker pa fremtiden:

Ikke idet | ypesvart
I storgrad | I noengrad | Ilitengrad | hele tatt

a) Bekymrer jeg meg for 8 20 35 35 2
arbeidsledighet

b) Bekymrer jeg meg fordi jeg har 2
en usikker arbeidskontrakt . 4 16 "

c) Bekymrer jeg meg pga gkte 4 9 30 56 2
kompetansekrav i jobben

d) Bekymrer jeg meg over 7 24 32 35 2
endringer i jobben

e) Bekymrer jeg meg for at det 2
skal bli et  darligere 12 24 35 27
arbeidsmiljg

Avsluttende spgrsmal

56. Hva er etter din oppfatning det mest positive man kan si om jobben din? Vi er pa jakt etter hva som
gir deg et positivt ”kick™ i jobbsammenheng. Bruk gjerne stikkord.
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57. Nevn inntil 3 tiltak eller endringer som etter din mening kan bedre arbeidssituasjonen for
neertransportsjafgrer i de store norske byene:

Tusen takk for at dw tok deg tid til a besvare sporreskjemaet!
Dwdeltor niv v trekninges o 10 flakslodd!

ARBEIDSFORSKNINGSINSTITUTTET
WORK RESEARCH INSTITUTE
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Vedlegg 2

Tabell 1. Grove sammenhenger (crude relation) mellom mental og fysisk helse og
individuelle og arbeidsrelaterte variabler blant 232 nartransportsjaferer i Norge i 2010 (p
verdier for forskjeller mellom kategorier)

Mentale helse problemer Darlig fysisk helse
n (%) p verdi N (%) p verdi
Alle 27 12,1 - 35 15,7 -
Individuelle variabler
Alder 0,4 0,3
>25 3 13,0 1 4,5
26-45 16 13,6 21 19,8
46-55 7 11,9 9 17,6
56> - - 4 23,5
Sivil status 0,1 0,7
Enslig 8 19,5 8 21,1
Gift/samboer/partner 14 8,8 24 16,6
Skilt/separert 4 23,5 3 25,0
Organisatoriske variabler
Ansettelsesforhold 0,1 0,4
Fast ansatt 22 11,9 31 18,7
Midlertidig ansatt - - - -
Innleid sjafer 3 10,3 3 12,0
Type kunder 0,9 0,3




Storhusholdning 3 9,7 7 28,0

Varehandel 20 12,9 22 15,7
Kjgreruter 0,04 0,4
Faste ruter 10 8,8 15 14,4
Ikke faste ruter 5 35,7 1 10,0
Bade og 10 12,7 17 23,9
By 01 0,2
Oslo 17 13,0 24 21,2
Trondheim 5 18,5 5 20,0
Bergen 1 2,6 3 8,3

Arbeidsrelaterte variabler

Stress relatert til:

Tidsvinduer 0,000 0,03

Aldri - - 2 8,7

Av og til 9 7,2 16 14,3

Ofte 17 32,7 14 29,8
Sikkerhetsutfordringer 0,000 0,001

Aldri (ref.) 2 2,6 8 11,3

Av og til 13 12,4 15 16,7

Ofte 9 36,0 11 45,8
Trafikkutfordringer 0,02 0,2

Aldri (ref.) 1 3,0 3 9,7

Av og til 16 11,5 24 19,2

Ofte 7 26,9 7 29,2
Logistikkutfordringer 0,000 0,04
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Aldri (ref.) 3 3,7 11 14,7
Av og til 19 16,1 19 18,4
Ofte 3 60,0 3 60,0
Trafikale forhold
Andre trafikkanter 0,13 0,3
Ikke problematisk (ref.) - - 1 7,1
Problematisk 27 13,7 33 18,6
Fergetransport 0,15 04
Ikke problematisk (ref.) 20 11,2 28 17,2
Problematisk 6 20,7 6 24,0
A vere involvertivitne til 0,9 0,8
ulykker
Ikke problematisk (ref.) 22 12,1 29 17,8
Problematisk 4 11,4 6 19,4
Parkeringsforhold <0,001 0,005
Ikke problematisk (ref.) 1 2,0 2 4,2
Problematisk 26 15,9 32 21,9
Leveringsforholdene:
pa gate niva 0,4 0,8
Ikke vanskelig (ref.) 1 7,1 - -
Vanskelig 1 4,3 2 91
Sveert vanskelig 25 13,7 33 20,5
hos kunde 0,2 0,2
Ikke vanskelig(ref.) 2 25,0 1 12,5
Vanskelig - - - -
Sveert vanskelig 25 12,6 34 19,3
Arbeidsforskningsinstituttet, r2010:2 3




Ledelse 0,06 0,6
God (ref.) 6 8,0 13 19,4
Darlig 8 20, 9 24,3

Samarbeid (?) 0,6 0,4
God (ref.) 9 10,7 15 19,5
Dérlig 1 16,7 2 33,3

Medbestemmelse 0,000 0,01
Mye(ref.) 3 4,5 5 7,8
Verken mye eller lite 15 13,8 22 23,7
Lite 8 57,1 5 35,7

Fysisk helse 0,000 -
God 13 8,0 - -
Darlig 11 31,4 - -

Mental helse 0,000
Ikke angst/depresjon 24 13,8
Angst/depresjon 11 458
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Tabell 2. Justerte sammenhenger (multivariaterelation) mellom mental og fysisk helse og individuelle
og arbeidsrelaterte variabler blant 232 nertransportsjafgrer i Norge i 2010 (CI for forskjeller mellom
kategorier

Mental helse Fysisk helse
OR 95 % ClI OR 95 % Cl
Kjgreruter
Faste ruter (1 ref.) 5 - - -
Ikke faste ruter 71 1,3-38,5 - =
Bade og 0,9 0,3-34 - -
Stress relatert til:
Sikkerhetsutfordringer
Aldri (ref.) - - - -
Av og til 4.8 0,6 -41,7 1,1 0,4-3,0
Ofte 17,1 1,7-169,7 4,5 1,3-15,6
Trafikale forhold
Parkeringsforhold
Ikke problematisk (ref.) - - - -
Problematisk 3,7 0,4-36,3 3,4 0,7-16,1
Medbestemmelse
God (ref.) - - - -
Verken god eller darlig 1,5 0,4-6,4 3,4 1,1-98
Darlig 12,5 1,9-81,2 3,2 0,6 -16,9
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