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Delt dagsverk — arbeidstid i rushtidsyrker

Kartlegging av historikk, avtaleforhold, praksis og erfaringer i rutebilsektoren generelt
og Nettbuss AS spesielt

Delte dagsverk er en ordning som brukes spesielt av yrkesgrupper som forholder seg til
ulike former for rushtid. Ordningen ble opprinnelig brukt i sjaferyrket, men etter hvert
ogsa av andre yrkesgrupper som eksempelvis stuere og ansatte i Skolefritidsordningen
(SFO). Til tross for at flere tusen norske arbeidstakere har arbeidstidsordningen som
kalles "delt dagsverk”, eller delte skift”, er ikke kunnskap om denne ordningen syste-
matisert i noen utredning. Et partssammensatt utvalg i Nettbuss AS opplevde det som
problematisk at det ikke forela systematisert kunnskap om delt dagsverk da de skulle
diskutere mulige endringer av denne arbeidstidsordningen. Derfor ba utvalget Forsk-
ningsstiftelsen Fafo om a utrede delt dagsverk. Utredningen forklarer sentrale begreper
knyttet til delt dagsverk, historikken bak ordningen og hvordan ordningen varierer i
NHO!-avtalen og i NAVO-avtalen. Her beskrives ogsa helsemessige og sosiale konse-
kvenser av a ha en slik arbeidstid. Et sentralt tema videre i utredningen er hvordan ord-
ningen fungerer i praksis i Nettbuss AS, partenes meninger om praksisen samt innspill
til endringer som kan forbedre ordningen.

Utredningen trekker ikke frem noen klare lgsningsforslag, men peker pa ulike
tiltak som kan redusere delt dagsverk og/eller ulempene ved & ha en slik arbeidstidsord-
ning. Bade arbeidslivsmedisinere og partene i AS Nettbuss er enige om at delt dagsverk
ikke er noen god ordning for sjafgrene. Samtidig har man en felles forstaelse om at
rushtidsproblematikken vanskelig kan lgses uten en viss bruk av delte dagsverk. Vi peker
pa falgende mulige tiltak for a bedre sjafarenes situasjon:

1| bussektoren refereres disse ofte til som TL-avtalen og Nettbussavtalen, men ogsa andre benevnelser
brukes. | denne utredningen brukes konsekvent NHO-avtalen og NAVO-avtalen om avtalene for buss-
sektoren innen de ulike hovedorganisasjonene. Benevnelsen "NHO-avtalen” brukes som en forkortelse
for  ”Overenskomst for Transportselskaper i Norge mellom Neringslivets Hovedorganisa-
sjon/Transportbedriftenes Landsforening og Landsorganisasjon i Norge/ Norsk Transportarbeiderfor-
bund. 2002-2004. Benevnelsen "NAVO-avtalen” brukes som en forkortelse for ”"Overenskomst 2002.
NAVO/Nettbusskonsernet og LO Stat (NJF/NTF/NKF) og YS NAVO (YTF).



a) Tariffeste ordninger som begrenser ulempene ved delte dagsverk — enten i form
av tidsgoder, eller gkonomiske goder.

b) Anstrenge seg for a finne frem til annet inntektsgivende arbeid a fylle oppholdsti-
den mellom skiftene med.

¢) Finne alternative bemanningsmater som totalt sett reduserer antallet delte skift,
bade ved hjelp bevisst bruk av dataprogrammet "HASTUS” samt ved & utrede
alternative bemanningslasninger i form av eksempelvis gnsketurnus-ordninger.

d) Fylle oppholdstiden med helsefremmende tiltak.

Siden avdelingene i AS Nettbuss preges av ulik kjgrestruktur, og har noe ulike kjenne-
tegn for avrig, er ikke ngdvendigvis en felles lgsning for hele konsernet det eneste alter-
nativet. Vi anbefaler at arbeidsutvalget ogsa ser pa muligheten for a finne lokalt tilpasse-
de ordninger. Dersom partene har felles interesse av a finne lgsninger, vil man trolig
kunne redusere delte skift og/ eller ulempene knyttet til denne arbeidstidsordningen.
Vart inntrykk er at det forelgpig ikke er gjort noen betydelig innsats i denne retning og
at det derfor finnes et visst potensiale for forbedringer. Gode lgsninger fordrer imidler-
tid at bade arbeidsledere, sjafgrer og tillitsvalgte er villige til a legge tid og krefter i a
redusere bruken av delte skift.

Hva er delt dagsverk?

En god forstaelse av problematikken ma bygge pa kjennskap til bade historikk, tariff-
messige forhold generelt og praktisering av delt dagsverk i Nettbuss spesielt. Innled-
ningsvis vil vi imidlertid kort beskrive hva delt dagsverk er og hvilke sentrale begreper
og problemstillinger som knytter seg til ordningen. Begrepene som utdypes her er Kjgre-
struktur, oppholdstid, kompensasjon for oppholdstid, stasjoneringssted og utstrekk pa arbeidsdagen.
Som nevnt er delt dagsverk en arbeidstidsordning som brukes av yrkesgrupper som for-
holder seg til varierende etterspgrsel gjennom dagen. Ettersparselen etter sjafartjenester
innen kollektiv transport varierer ut fra rushtiden. Behovet for kollektiv transport er stor
pa morgen og pa ettermiddagen. | perioden imellom er det langt mindre behov for kje-
ring.

Regulering av delt dagsverk finnes i tariffavtalene. Arbeidsmiljgloven fastslar at
arbeidstiden for den enkelte ikke ma overstige 10 timer pa noen enkelt dag (847,2). Vi-
dere sier loven at det skal veere en arbeidsfri periode pa minst 10 timer mellom to ar-
beidsperioder (851.2). Lovens begrensninger gjelder imidlertid ikke i forhold til ordning-
en med delt dagsverk fordi oppholdstiden mellom gktene ikke regnes som arbeidstid
(dermed kan utstrekket pa skiftet totalt vere lengre enn 10 timer). Videre gjelder
ikke Arbeidsmiljglovens bestemmelser om at det ma vare minst 10 timer mellom to
arbeidsperioder fordi oppholdet mellom fgrste og andre skift ikke regnes som noe som
skiller to arbeidsperioder. NTF papeker at arbeidsperioder forstas som det samme som
arbeidsdag, eller dagsverk . Dermed kan oppholdet mellom farste og andre del av dags-



verket veare kortere enn 10 timer. | de tariffavtalene vi har studert er lengste tillatte ut-
strekk pa et skift 12 timer. Videre begrenser avtalene antall oppmeter pr dag til to. |
samtlige tariffavtaler er det slik at oppholdstiden mellom skiftene ikke regnes som ar-
beidstid. De fleste avtaler har imidlertid en form for kompensasjon for dette tidsrom-
met. | avtalene for bussektoren er det slik at kompensasjonen for oppholdstiden bare
utlgses dersom oppholdstiden overstiger 2 timer og tilbringes pa stasjoneringsstedet.
Dersom oppholdstiden ma tilbringes borte fra sjafarens faste stasjoneringssted, regnes
pausen mellom skiftene som arbeidstid og skal falgelig lannes ordinzrt. Hva som er den
enkelte sjafars stasjoneringssted avtales lokalt.

| praksis har de fleste bussjafgrer i Nettbuss en oppholdstid pa mellom 2,5-3,5
timer nar de kjarer delte skift. Utstrekket pa arbeidsdagen (oppholdstiden inkludert) blir
da 9-10 timer. Men enkelte, s&rlig de som bare kjarer skoleruter, kan ha opphold pa 4-5
timer. Kompensasjonen for oppholdet er 55 kroner totalt. De sjafgrene som er mest
misforngyde med oppholdstiden er de som verken kan bruke den til annet inntektsgi-
vende arbeid eller til & vere hjemme fordi avstanden mellom hjemsted og stasjonerings-
sted er for stor. Disse sjafgrene fgler at de er pa jobb i hele utstrekket selv om opp-
holdstiden tariffmessig sett ikke er arbeidstid. Den “fglte” arbeidstiden og den tiden de
er borte hjemmefra er ofte pa rundt 45-50 timer i uken, mens den formelle og lgnnede
arbeidstiden er pa 37, 5 eller 35,5 timer pr uke. De opplever ogsa at kompensasjonen er
urimelig lav i forhold til det avviket som er mellom tariffestet arbeidstid og det lange
utstrekket pa skiftet. Sjafarene sier imidlertid at det ofte er et godt kollegialt samhold og
bra arbeidsmiljg pa grunn av all tiden som tilbringes pa stasjoneringsstedet. Fordelen
med godt arbeidsmiljg oppleves likevel ikke a veie opp for ulempene ved delt dagsverk.

Arbeidsgiversiden vektlegger andre sider ved delt dagsverk.. Alle representantene
for arbeidsgiver vi har snakket med peker pa at det ikke finnes gkonomisk rom for & gke
betalingen for delt dagsverk, og at man vanskelig kan finne en annen ordning som er
tilpasset den rushtidspregede kjgrestrukturen. Det a gke betalingen for delt dagsverk er
spesielt vanskelig sett i lys av utviklingen i rutebilsektoren. | Igpet av de siste arene har
anbudskonkurranser og privatisering av rutebilselskaper fert til et fokus pa effektivise-
ring og kostnadskutt. Mye av potensialet for effektivisering er tatt ut og det finnes flere
eksempler pa at selskaper med darligere lgnns- og arbeidsvilkar vinner anbudskonkur-
ranser fremfor selskaper med bedre Ignns- og arbeidsvilkar. I denne sammenheng er det
seerlig pensjonsordninger som har statt i fokus (Lgken og Nicolaisen 2002). Arbeidsgiver
mener det ikke er gkonomisk rom for a ga inn for en hgyere kompensasjon av opp-
holdstiden. Arbeidsgiverorganisasjonene fremholder samstemt at sannsynlig konsekvens
av en kompensasjonsgkning vil vare gkt bruk av deltid fremfor sjaferer som arbeider
heltid.



Historikken rundt delte skift

Delt skift startet opprinnelig som en ordning i ”"De Bla Omnibusser” pa 1940-tallet
for ansatte med spesielle behov. Det ble ogsa kalt sykeskift”. Ansatte som gikk pa den-
ne ordningen hadde som regel legeerklering som fastslo at de trengte regelmessig ar-
beidstid. Sykeskiftene ble sa designet for at disse ansatte skulle fa en ordning de kunne
leve bade med og av. | 1949 ble ordningen for farste gang formalisert i en tariffavtale;
og da som en ren sykeskiftordning. Ordningene sto uendret frem til 1968 i "De Bla
Omnibusser”. Fra og med avtalen fra 1968 lgsrives ordningen fra a veere utelukkende
sykeskift til & bli en generell ordning som alle ansatte kan sgke om & fa, og formulering-
en “delte skift” tas inn i avtalen.

Bestemmelsene som er knyttet til delte skift her gjar at ordningen trolig ble regnet
som attraktiv blant de ansatte. Den inneholder blant annet bestemmelser om at mann-
skaper som kjgrer delte skift hadde fri annenhver lgrdag og alle san-, hellig- og haytids-
dager, de skulle vaere garantert full ukelgnn, og arbeidstiden skulle ende senest 18.45 pa
hverdager. Som kompensasjon for oppholdstiden ble det betalt et fast tillegg i ukelgn-
nen pa 40 kroner. Dersom man sammenlikner disse betingelsene med tilsvarende be-
tingelser rundt delt skift i dagens NAVO- og NHO-avtaler ser vi at de fremstar som
rimelig gode for de ansatte.

Man sa to fordeler med ordningen. For det farste kunne man tilfredsstille de med
spesielle behov, for det andre kunne man tilfredsstille bedriftens behov for & dekke
rushtrafikk.

Ordningen spredde seg til andre selskaper. | en avtale fra 1961 for rutebilselskaper
i Oslo og omegn mellom N.A.F. /Rutebileiernes Arbeidsgiverforening / spesielt nevnte
rutebilselskaper pa den ene side og LO/ Norsk Transportarbeiderforbund/ Oslo
Transportarbeiderforening pa den annen side brukes ”Blabussavtalen” som mal og delte
skift omtales slik:

”Den ordning som er avtalt for A/S De Bla Omnibusser opprettholdes. For de and-

re selskaper kan det gjennomfares delte skift etter avtale mellom vedkommende sel-

skap og arbeiderne v/ deres tillitsmenn. Avtalen ma godkjennes av organisasjonene”

(82).

I 1980 fikk man en tre uker lang ulovlig konflikt i bussektoren. Bakgrunn for kon-
flikten var at sjafarene i Oslo og omegn (som gikk pa det som i dette notatet omtales pa
NHO-avtalen) var misforngyd med at de hadde en lengre ukentlig arbeidstid samt lavere
lgnn enn sjafarer i Oslo Sporveier. | sporveiene hadde sjafarene 34 timers uke, mens
den ukentlige arbeidstiden i sektoren for gvrig var 40 timer for ordinzrt dagarbeid og 38
timer for turnusarbeid. Resultatet av busstreiken var at bussjaferenes krav i hovedsak
ble tatt til falge. Sjafarer i Oslo fikk bade 34 timers uke og noe bedre betalt.



Hvorfor er det forskjell pa delt dagsverk i og utenfor Oslo i NHO-avtalen?

Sjafarer utenfor Oslo har ikke tilsvarende gunstige betingelser knyttet til delt dagsverk
som sjafarer i Oslo. NTF mener denne forskijellen i all hovedsak kan forklares med at
sjafarene i Oslo er enklere & samle og mobilisere, samt at de har hatt vilje til kamp. NTF
mener forskjeller i kjgrestruktur i Oslo versus mer rurale stregk ikke er noen viktig for-
klaring pa de ulike betingelsene. Arbeidsgiverpartene NHO og NAVO peker i tillegg pa
at sjafarene i Oslo utgjorde et lite tariffomrade og at busselskapene i Oslo fra gammelt
av var stgrre enn selskapene som kjgrte andre steder. I lys av denne bakgrunn klarte
fagforeningene i Oslo a drive motparten lengre i forhandlingene enn det de klarte uten-
for Oslo. Videre fremholdes det at betingelsene for sjafarene i Oslo i stor grad er "ar-
vet” fra Oslo Sporveier der arbeidstakerne hadde drevet frem gunstige betingelser takket
vere forhandlingsstyrken til Norsk Kommuneforbund.

Presentasjon og sammenlikning av bestemmelser rundt
arbeidstid generelt og delte skift spesielt i NAVO- og i

NHO-avtalen

| trdd med oppdragsgivers gnske vil vi her presentere bestemmelser rundt delte skift
bade i NAVO-avtalen og i NHO-avtalen. | hovedsak er det slik at sjafarene i Nettbuss
er dekket av NAVO-avtalen, mens sjafgrene i Schayen Bilcentraler og i Norgesbuss gar
pa NHO-avtalen. Bussjafgrene i AS Oslo Sporveier, som kjarer i Oslo, gar pa NHO-
avtalen. Derfor presenteres ikke bestemmelsene rundt delte skift i tariffavtalen til AS
Oslo Sporveier i oversikten nedenfor. NAVO-avtalen presenteres i to tabeller, en for
arbeidstidsbestemmelser og en for kompensasjonsordninger tilknyttet arbeidstid. NHO-
avtalen har en mer kompleks struktur. Her presenteres ogsa arbeidstids- og kompensa-
sjonsordninger i atskilte tabeller. Videre oversikter finnes i egne tabeller for "fellesbe-
stemmelser i bransjen”, for "sjafgrer utenfor Oslo” og for sjafgrer i Oslo”. Etter ta-
bellpresentasjonen falger en oppsummering av de viktigste forskjellene mellom delte
skift i de nevnte tariffomrader.



Bestemmelser om arbeidstid. Overenskomst 2002 mellom NAVO/Nettbusskonsernet pa den ene
siden og LO Stat (NJF/NTF/NKF) og YS NAVO (YTF) pa den andre siden.

Ordiner arbeidstid

37,5 timer per uke. Arbeid som nevnt i Arbeidsmiljglovens (heretter aml) §
46 nr. 2 (arbeid som ikke gar under nr. 3 og 4)

35,5 timer per uke. Arbeid som nevnt i aml § 46, nr. 3 (dggnkontinuerlig
skift, eller turnusarbeid, arbeid pé to skift som regelmessig drives sgn- eller
helgedager og sammenlignbart turnusarbeid, arbeid som innebarer at arbeidsta-
ker ma arbeide minst hver tredje sendag og arbeid som hovedsakelig drives om
natten).

33,6 timer per uke. Arbeid som nevnt i aml § 46, nr. 4. (Helkontinuerlig
skiftarbeid og sammenlignbart turnusarbeid, tunneldrift, arbeid under dagen og
lignende).

Arbeidstiden skal vare 34 timer per uke for de som kjarer pa kontrakt for
Oslo Sporveier AS.

Arbeidsplaner Utarbeides etter aml § 48.(...). Opphold etter ruteplanen pé inntil % time
ved stasjoneringsstedet regnes som arbeidstid. Dette gjelder ikke nar opp-
holdstiden nyttes til spisetid.

Veskeoppgjar Tid for veskeoppgjer pa inntil 20 min. per uke er kompensert i timelgnnen.
Oppgjerstid ut over 20 minutter skal pafares skiftplanen.

Skiftplaner Intet skift skal ha lengre utstrekning enn 12 timer pr. dag. Ingen deler av

noe skift skal vaere kortere enn 2 timer.

Stasjoneringssted

Arbeidet begynner og slutter ved stasjoneringsstedet. Stasjoneringssted avta-
les lokalt. Dersom partene ikke blir enige, er stasjoneringssted den garasje, hol-
deplass mv. hvor sjafaren har sitt fremmgte. Stasjoneringsstedet skal péafares
arbeidsplanen.

Reisetid for & ta arbeid
annet sted

Reisetid for 4 ta arbeid annet sted regnes som arbeidstid.




Bestemmelser om kompensasjon knyttet til arbeidstid. Overenskomst 2002 mellom
NAVO/Nettbusskonsernet pa den ene siden og LO Stat (NJF/NTF/NKF) og YS NAVO (YTF) pa

den andre siden.

Natt For tjeneste i tidsrommet 1900-0600 betales et tillegg pa 25% av den ordi-
nere timelgnnen. Tillegget betales ikke ut for arbeid som godtgjgres som over-
tid.

Lardag og sendag Fra lgrdag til sendag kl. 24.00 betales et tillegg pa 35%. Tillegget betales ikke
ut i tillegg til nattkompensasjon og ikke for arbeid som godtgjgres med 100%.

Delt dagsverk Antall oppmater pr. dag begrenses til 2. Ved sammenhengende opphold pa
stasjoneringsstedet ut over 2 timer betales en godtgjgrelse pa 55,- per dag.

Overtid Overtidsarbeid betales med 50% tillegg. Overtidsarbeid mellom 2100 og

0600, overtidsarbeid pa lgrdager og dager far helligdager fra kI 1300 pa sen- og
helligdager utbetales med 100% tillegg. Pabegynt skifthalvtime skal lannes som
halv time. Tilfeldige forsinkelser pa inntil 10 minutter er kompensert i timelgn-
nen. (Videre er det regler for avspasering og diett).

Helge- og hgytidstillegg

Arbeid pa falgende dager betales med 100% tillegg: 1. nyttarsdag, skjertors-
dag, langfredag, 1. og 2. paskedag, 1. og 17. mai, Kr. himmelfartsdag, 1. og 2.
pinsedag, 1. og 2. juledag, og etter 15.00 pa jul-, paske-, pinse og nyttarsaften.

Ekstraordinart beordret
fremmate

Ansatte som etter ordre mgter fram til arbeid og blir sendt hjem, betales
med 2 timer ordinzr lgnn.

Spise- og hviletidsbe-
stemmelser

Spise- og hviletidsbestemmelser fastsettes iht. AML851 samt kjare- og hvile-
tidsbestemmelser der disse gjelder. Det skal ikke trekkes for spisepauser pa
dager med delt skift. Dersom spisepause gis etter 4,5 timer skal det legges inn
ngdvendig pause for personlige behov.
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Bestemmelser om arbeidstid. 2002-2004 Overenskomst for transportselskaper i Norge mellom
NHO/ TL pa den ene siden og LO / NTF pa den andre siden. Fellesbestemmelser for bransjen

Ordinar arbeidstid

Den ordinare ukentlige arbeidstiden er som fastsatt i bilag om nedsettelse
av arbeidstiden pr. 1. januar 1987. Dvs. 37,5 timer pr uke, 35,5 timer pr. uke og
33,6 timer pr uke (arbeidstidens lengde justeres etter de samme kriteriene som
nevnt i tabellen for NAVO- avtalen)

Spesielle arbeidstidsord-
ninger

Bedriften kan utligne arbeidstiden over 6 uker, dog séledes at den daglige
arbeidstid ikke owverstiger ni timer og ukentlige arbeidstid ikke overstiger 48
timer. Utligningstiden kan ytterligere utvides etter skriftlig avtale mellom bedrif-
ten og den tillitsvalgte.

Arbeidsplaner (skift- og
turnusplaner).

For ansatte som arbeider til forskjellige tider pa degnet skal det utarbeides
arbeidsplaner som viser ukentlig arbeidstid, spisepauser og fritid. Planen skal
foreligge tillitsvalgte minst 16 dager far iverksettelse. Eventuelle endringer skal
meldes tillitsvalgte sa tidlig som mulig.

Spesiell tilsigelse

Ansatte som etter spesiell tilsigelse mgter frem til arbeid og blir avsagt fer 2
timer er gatt betales med 2 timer.

Overtid/merarbeid Som overtid for ansatte i full stilling regnes det arbeidet som utfares utover
den ansattes fastsatte arbeidstid. For deltidsansatte regnes arbeid utenfor den
avtalte, men innenfor ordingr arbeidstid som merarbeid, og utover dette som
overtidsarbeid.

Spise- Fastsettes iht. aml §51.

/hviletidsbestemmelser

Flytting av stasjone- Ngdvendig flytting av stasjoneringssted skal pa forhand draftes med de til-

ringssted litsvalgte. Ved slik flytting skal bedriftsansienniteten under ellers like vilkér

legges til grunn. Ny flytting skal som regel ikke finne sted far etter et ar.
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Bestemmelser om tillegg knyttet til arbeidstid. 2002-2004 Overenskomst for transportselskaper i
Norge mellom NHO/ TL pa den ene siden og LO NTF pa den andre siden. Fellesbestemmelser for

bransjen.

Overtidsarbeid

Overtidsarbeid betales med 50% tillegg. Unntatt fra dette er overtidsarbeid
mellom 21.00 og 06.00, samt overtidsarbeid pa lardager og dager far helligdager
fra kl. 13.00 og pa sen- og helligdager, som betales med 100% tillegg. Bereg-
ningsgrunnlaget er den enkeltes faktiske fortjeneste. Pabegynt halvtime skal
lgnnes som halv time.

Tillegg for ubekvem ar-
beidstid

a) For arbeid pa nyttarsdag, skjertorsdag, langfredag, 1. og 2. paskedag, 1.
og 17. mai, Kr. Himmelfartsdag, 1. og 2. pinsedag, 1. og 2. juledag,
samt etter 14.00 pa jul-, paske-, pinse-, og nyttarsaften, betales 100%
tillegg.

b) For tjeneste i tidsrommet kl. 19.00-06.00 betales et tillegg pa 25% av den
ordinzre timelgnn. Fra lgrdag kl. 15.00 til sgndag kl. 24.00 betales et
tillegg péa 40%. Tillegget betales ikke for arbeid som etter bokstav a)
godtgjeres med 100% tillegg

Godotgjerelse for szrlige
forhold

Avtaler om gkonomiske fordeler eller goder eller personlige tillegg utover
overenskomstens bestemmelser beholdes. Slike avtaler skal betraktes som ser-
avtaler, og behandles i henhold til bestemmelsene i Hovedavtalens §1V.

Diett ved overtid

Arbeidere som har arbeidet ordinar dagtid, og som samme dag blir tilsagt til
overtidsarbeid i tilslutning til den ordinzre arbeidstids slutt, betales — hvis be-
driften ikke skaffer mat — kr. 63,- i diett, dersom overtidsarbeidet varer i minst 2
timer. V. Overtidsarbeid utover 5 timer forutsettes at bedriften sgrger for ytter-
ligere forpleining (...).
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Bestemmelser om arbeidstid. 2002-2004 Overenskomst for transportselskaper i Norge mellom
NHO/ TL pa den ene siden og LO / NTF pa den andre siden. Del B. Ansatte rutebilkjering, B.1.

Sjafarer utenfor Oslo.

Generelt

Arbeidstiden begynner og slutter ved stasjoneringsstedet. Stasjoneringsste-
det skal for den enkelte paferes arbeidsplanen. Dersom partene pa den enkelte
bedrift ikke blir enige om en annen ordning regnes stasjoneringsstedet som det
sted, den garasje eller den holdeplass, hvor vedkommende har sitt fremmate.

Intet skift skal ha lenger utstrekk enn 12 timer pr. dag. Ingen del av noe skift
skal veere kortere enn 2 timer pr. dag.

Reisetid for & ta en rute eller annet arbeid regnes som arbeidstid.

Opphold etter ruteplan pé inntil ¥z time ved stasjoneringsstedet, regnes som
arbeidstid. Dette gjelder ikke nar oppholdstiden nyttes til spisepause.

Leilighetsvise forsinkelser pa inntil 10 minutter er kompensert i timelgnnen.

Kontrollerte forsinkelser pd 10 minutter og derover godtgjeres med over-
tidsbetaling.

Det er partenes forutsetning at ruten settes opp med realistisk rutetid og at
ovennevnte tar sikte pa uforutsette forsinkelser.

Delte skift

Antall oppmater pr. dag begrenses til 2, dersom partene lokalt ikke avtaler
annet til fordel for arbeidstaker.

Arbeidsplaner (skift- og
turnusplaner)

Ved omlegging av sjafgrenes arbeidsplan pa grunn av helligdager, skal be-

driften ikke forskyve en allerede fastlagt fridag til en bevegelig helligdag.
| de tilfellene der de stedlige parter ikke blir enige om eksakt tid for uttaking

og innsetting, foretar partene sammen malingen av benyttet tid. Malingen fore-
tas over en viss periode.

Tid for veskeoppgjar pa inntil 20 minutter pr. uke er kompensert i timelgn-
nen.

I de tilfelle der de stedlige parter ikke blir enige om eksakt tid for veskeopp-
gjer, foretar partene sammen maling av benyttet tid. Oppgjerstid utover 20
minutter skal pafgres skiftplanen.

Spisepauser

En spisepause pa 30 minutter avholdes i henhold til bestemmelsene i aml §
51.
Spisepauser skal sa vidt mulig gis etter 4 timers arbeid nar dette i teknisk hen-
seende er hensiktsmessig, dog senest etter 5 timers arbeid. Det skal ikke trekkes
for spisepauser pa dager med delt skift.
Dersom spisepauser gis etter 4 timer, skal det legges inn ngdvendig pause
for personlige behov.
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Bestemmelser om kompensasjon tilnyttet arbeidstid. 2002-2004 Overenskomst for transportsel-
skaper i Norge mellom NHO/ TL pé den ene siden og LO / NTF pa den andre siden. Del B. Ansat-
te rutebilkjering, B.1. Sjaferer utenfor Oslo.

Godtgjarelse for overtid

Betales i.h.t. tariffavtalens fellesdel (se egne tabeller for fellesdel).

og tillegg for ubekvem
arbeidstid
Deltskifttillegg Ved sammenhengende opphold pé stasjoneringsstedet utover 2 timer, beta-
les en godtgjerelse pa kr. 55,- pr dag.
Leddbuss Leddbusstillegget bortfalt i forbindelse med etablering av tjenestepensjons-
ordning.
Overnatting utenfor I forbindelse med overnatting utenfor stasjoneringssted, betales det pa

stasjoneringssted

fremkjgringsdagen, hjemreisedagen og eventuelle overliggedager for arbeidet tid,
dog minst for 6 timer og 15 minutter.

Diett ved tjeneste uten-
for stasjoneringssted

Ved overnatting i selskapets tjeneste utenfor stasjoneringsstedet, betales den
ansatte med kr. 90,- i diett for hver pabegynt 12 timer.

For turer uten overnatting som strekker seg over 12 timer, betales diett med
kr. 63,-.

Overnatting

Bedriften sgrger for og betaler for ngdvendig overnatting i bedriftens tjenes-
te. Ved valg av overnattingsstedet skal bedriften pase at sjafgren far fullverdig
dggnhvile, fortrinnsvis pa enerom.

Tellepenger

Pa personruter (ikke kombinerte ruter med mindre enn 13 sitteplasser) beta-
les 50,- pr. maned i tellepenger (...)
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Bestemmelser om arbeidstid. 2002-2004 Overenskomst for transportselskaper i Norge mellom
NHO/ TL pé den ene siden og LO / NTF p& den andre siden. Del B. Ansatte rutebilkjering, B.2.

Sjafarer i Oslo.

Generelt

Arbeidstiden begynner og slutter ved stasjoneringsstedet. Stasjoneringsste-
det skal for den enkelte paferes arbeidsplanen. Dersom partene pa den enkelte
bedrift ikke blir enige om en annen ordning regnes stasjoneringsstedet som det
sted, den garasje eller den holdeplass, hvor vedkommende har sitt fremmate.

Intet skift skal ha lenger utstrekk enn 12 timer pr. dag. Ingen del av noe skift
skal veere kortere enn 2 timer pr. dag. Arbeidstiden skal vare 34 timers uke for
de som kjarer pa kontrakt med Oslo Sporveier og 35,5 timer pr. uke for de som
kjgrer pa kontrakt med Stor-Oslo Lokaltrafikk. Dersom man for en rute med
35,5 timers arbeidstid gjennomfarer skiftoppsett som innebarer kjgring ogsa pa
rute med 34 timers arbeidstid, skal man pa det stedlige plan fastsette redusert
arbeidstid for slik kombinert kjgring.

For selskaper som kjarer pa kontrakt for Oslo Sporveier kan partene lokalt
avtale samme arbeidstid som for kjgring pa kontrakt for Stor-Oslo Lokaltrafikk.

Delte skift

Seerordninger vedrgrende delte skift gjennomfgres etter avtale mellom ved-
kommende selskap og arbeiderne ved deres tillitsvalgte.

I de tilfeller partene pé det stedlige plan ikke blir enige om deltskiftordninger
pa frivillig basis, kan bedriften i samrdd med de tillitsvalgte gjennomfare
deltskiftordninger for sjafarer overensstemmende med bilag 10 i denne over-
enskomsten.

Delte skift kan ikke settes inn i turnus sammen med andre skift (skift med
en times pause). Dog kan turnuser med bare delte skift aksepteres med drgftel-
ser med de tillitsvalgte.

Arbeidsplaner (skift —
og turnusplaner)

Dersom bedriften og den tillitsvalgte ikke blir enige om andre ordninger,
skal den daglige arbeidstid vere lik skifttiden pluss 15 min. for uttaking og 5
min. for innsetting. Den faktiske tid skal fremga av skiftplanen.

| Skifttiden medregnes:

All kjagring

Alle pauser pa under 30 minutter

a) For faste skift: Eventuell tid av samlede pauser som overstiger 1
time.

4. b) For x-skift: Eventuell tid av samlede pauser som overstiger 2 timer.

I det enkelte skift er utstrekket klokketiden fra farste uttaking til siste innset-
ting eller ved avlgsing. Bedriften kan regne 1/3 av samlede antall skift som x-
skift.

Spisepauser

En spisepause pa 30 minutter avholdes i henhold til bestemmelsene i aml §
51. Spisepauser skal sa vidt mulig gis etter 4 timers arbeid nar dette i teknisk
henseende er hensiktsmessig, dog senest etter 5 timers arbeidstid.

Ukentlig fridag, sen- og
helligdagsfri

Minst hver 6. dag skal vare ulgnnet fridag med mindre partene blir enige
om noe annet. Arbeidsmiljglovens bestemmelser om sgn- og helgedagsfri kan
etter avtale mellom partene pa den enkelte bedrift gjennomfares pa gjennom-
snittsbasis.
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Bestemmelser om kompensasjon tilknyttet arbeidstid. 2002-2004 Overenskomst for transportsel-
skaper i Norge mellom NHO/ TL pé den ene siden og LO / NTF pa den andre siden. Del B. Ansat-
te rutebilkjgring, B.2. Sjafarer i Oslo.

Overtid

Godtgjarelse for overtid betales i henhold til overenskomstens fellesdel (se
egen tabell).

Tillegg for ubekvem ar-
beidstid

Godtgjarelse for ubekvem arbeidstid betales i henhold til overenskomstens
fellesdel (se egen tabell).

For Kjaring etter kl. 01.30 betales 50% tillegg.

Merknad: P4 julaften kjgres normalt ikke etter kl. 20.00, og nyttarsaften ikke
etter kl. 01.30, hvis ikke avgangstider, forsinkelser, skader etc. bevirker at tjenes-
tetiden overskrides.

Kompensasjon for for-
sinkelse i ruten

Som kompensasjon for forsinkelser i ruten far alle faste sjafarer kr. 60,- pr.
uke. Sjafarer pa redusert arbeidstid far forholdsvis godtgjarelse.

Kontrollerte forsinkelser pa 30 min. og derover godtgjeres med overtidsbe-
taling.

Leddbuss Leddbusstillegget bortfalt i forbindelse med etablering av tjenestepensjons-
ordning.

Hardskift Den sjafgr som har kveldstjeneste og som péfglgende dag far morgentjenes-
te skal, dersom oppholdet mellom tjenesten er mindre enn 11 timer, ha en godt-
gjgrelse lik timelgnnssatsen etter 10 ar.

Tellepenger Sjafarer med veske betales for den tid de har vesken og ansvar for denne,

kr. 50,- pr. maned i tellepenger.

Ved innfaring av nytt billetteringssystem i bedriften, betales den enkelte sjé-
far med 4% av eget billett-/kortsalg, dog skal tellepengene minst utgjare 50 kr.
pr. maned.

Ansatte pa redusert arbeidstid betales forholdsvis pr. time for den tid de er i
tjeneste.
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Bilag 10: Avtaler om delte skift for sjafarer i Oslo
2002-2004 Overenskomst for transportselskaper i Norge mellom NHO/ TL pa den ene siden og
LO / NTF pa den andre siden.

Ordingr arbeidstid og
andel delte skift av samlet
antall skift

Bedriften skal ha adgang til & sette ut inntil 1/3 av det samlede antall skift
(arbeidsordninger) besatt med fastlgnnet mannskap som deltskift. Stompeskift
er unntatt fra beregningen av samlet antall skift. Delte skift besettes etter ansi-
ennitet dersom flere sjafarer sgker.

Arbeidstiden skal veare 34 timer pr. uke.

Nar delte skift skal av-
sluttes

Utstrekk pa delte skift

Oppholdstiden

Delte skift avsluttes senest 18.30. Arbeid som faller utenfor rammen av 12
timers utstrekk, eller som faller senere enn kl. 18.30, betales om overtid. Minste
opphold i tjenesten skal sammenhengende vere 4 timer. Kjgring i oppholdsti-
den betales som overtid. Bestemmelsen om opphold kan i det enkelte tilfelle
fravikes ved tjenesteoppsett dager far hellig/ haytidsdager. Opphold i tjenesten
skal skje pa sjafarens stasjoneringssted eller pa annet avtalt pausested med god-
kjent oppholdsrom.

Delte skift og ler-, san-
og helligdager m.m.

Delte skift gir fri alle lardager, alle san- og helligdager samt pa de offentlige
heytidsdager som 1. og 17. mai.

Garanti om full lgnn

Alle sjafarer som av bedriften tilsettes pa delte skift, skal vaere garantert full
lgnn.

Pausetrekk i andre skift

Ved innfaring av denne avtalen skal alle gvrige skift ha maksimum 1 times
pausetrekk.

Kompensasjon for delte
skift

Som erstatning for bortfall av overenskomstens bestemmelse om ”betalt
oppholdstid” betaler bedriften et fast tillegg til manedslgnn pa 10% av den til
enhver tid gjeldende manedslgnn 6-arssats, SL-tillegget inklusive.

Sammenlikning av ordningen med delt skift i NHO-avtalen og
NAVO-avtalen

Begge tariffavtalene vi har sett pa her inneholder bestemmelser om delt dagsverk/delte
skift. Men der stopper ogsa de fleste likheter. Innholdet i ordningen preges av betydelig
grad av variasjon bade nar det gjelder kompensasjon, arbeidstidens lengde, dens organi-
sering og former tidsgoder og gskonomiske goder tilknyttet delt dagsverk. Delte skift ses
som et attraktivt gode for de som kjgrer i Oslo innunder NHO-avtalen. En indikasjon
pa at ordningen er attraktiv er formuleringen “delte skift besettes etter ansiennitet der-
som flere sjafarer sgker” (fra bilag 10 i NHO-avtalen). | intervjuer med sjafgrer og re-
presentanter fra fagforeningene bekreftes det at delte skift er en popular ordning blant
sjafarer i Oslo og at skiftene fordeles slik at sjafgrer med lengst ansiennitet kjgrer dem.
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For sjafarer i Oslo fastslar NHO-avtalen at serordninger om delte skift kan avtales
lokalt mellom selskapet og de tillitsvalgte. Dersom de lokale parter ikke blir enige skal
bestemmelsene i avtalens bilag 10 felges. Imidlertid finnes det ingen eksempler pa slike
lokale s@rordninger. Alle sjafgrer i Oslo falger altsa bestemmelsene i bilag 10. | de gvri-
ge avtalene vi har sett pa, NAVO-avtalen og NHO-overenskomsten for sjaferer utenfor
Oslo, ligger det ikke tariffmessige bestemmelser som gjgr delt dagsverk attraktivt pa
samme mate. Imidlertid pekes det her pa at de som har sjafaryrket som bigesjeft ofte
synes ordningen er attraktiv fordi den lar seg kombinere med & ha eksempelvis studier,
eller landbruk som hovedgesjeft.

Sammenlikning av arbeidstidens lengde for sjaferer som kjarer delte skift

Arbeidstidens lengde varierer i de ulike avtalene for sjafarer som kjarer delte skift. Ho-
vedskillet gar mellom sjaferer som kjarer i og utenfor Oslo. Sjaferer i Oslo har en
ukentlig arbeidstid pa 34 timer dersom de arbeider delte skift. Sjafarer pa NAVO-
avtalen som kjarer pa kontrakt for AS Oslo Sporveier har ogsa ukentlig arbeidstid pa 34
timer. @vrige bussjafarer pA NAVO-avtalen og pa NHO-avtalen (utenfor Oslo), som
kjarer delte skift, har 37,5 timers uke. Delte dagsverk i disse omradene gir altsa i seg selv
ingen rett til redusert arbeidstid.

Sammenlikning av arbeidstidens organisering for sjaferer som kjarer delte skift

Nar det gjelder arbeidstidens organisering er de to avtalene ulike. | falge bestemmelser i
NHO-avtalen har sjafgrer som kjgrer i Oslo klare begrensninger pa nar pa dagnet delt
skift kan legges. Her skal delte skift avsluttes senest klokken 18.30. NHO-avtalen har
imidlertid ingen slike absolutte begrensninger for sjafgrer utenfor Oslo, ei heller
NAVO-avtalen. Det bar likevel nevnes at det i fellesbestemmelsene for bransjen i
NHO-avtalen (som ogsa gjelder sjaferene utenfor Oslo) og i NAVO-avtalen ligger en
type indirekte begrensning ved at arbeidstid mellom 19.00-06.00 skal kompenseres med
et tillegg pa 25% av den ordinare timelgnnen. | fglge Arbeidsmiljgloven er arbeidsgiver
forst palagt 2 kompensere fra og med klokken 21.00 pa kvelden.

Videre er det en viktig forskjell at sjaferene i Oslo i falge NHO-avtalen har en rett til
at delte skift ikke kan settes inn i turnus sammen med andre skift (skift med 1 times
pause).Verken NAVO-avtalen, eller NHO-avtalens del for sjafgrer utenfor Oslo har
noen slik bestemmelse. | intervjuene papekte flere av sjafgrene og representanter for
fagforeningene at det er problematisk nar delte skift ble blandet med andre typer skift.
Nar samme sjafar bade kjgrer delte skift og andre typer skift, som eksempelvis kvelds-
skift, nattskift og helgeskift far man flere typer belastninger knyttet til arbeidstid. De
delte skiftene gir arbeidsdager med lange utstrekk, mens natt-, helge- og kveldskjaring
representerer en annen type belastning.

For sjafgrene i Oslo er det ifglge NHO-avtalen bestemt at bedriften skal ha adgang
til & sette ut inntil 1/3 av det samlede antall skift besatt med fastlgnnet mannskap som
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deltskift. Det finnes ingen liknende begrensning for sjafarer utenfor Oslo, verken i
NHO- eller i NAVO-avtalen.

Sammenlikning av tidsgoder knyttet til delte skift

For sjafarer i Oslo gir NHO-avtalen tidsgoder som fri alle lgrdager, sendager, helligda-
ger samt pa offentlige hgytidsdager. Man har ogsa i denne avtalen en bestemmelse som
hindrer at delte skift blandes med andre typer ubekvemme arbeidstidsordninger. Slike
bestemmelser finnes ikke for sjafarer utenfor Oslo, verken i NHO-avtalen eller i
NAVO-avtalen.

Sammenlikning av gkonomiske goder knyttet til delte skift
De gkonomiske godene tilknyttet delte skift varierer ogsa langs samme skillelinje.

Sjaferer utenfor Oslo far, bade i falge NHO-avtalen og NAVO-avtalen, en godtgja-
relse pa 55 kroner pr dag for opphold pa stasjoneringssted pa utover 2 timer. For sjafg-
rer i Oslo, pa NHO-avtalen, har man som erstatning for ”betalt oppholdstid” fatt et fast
tillegg i manedslenn pa 10% av den til enhver tid gjeldende manedslenn 6-arssats, SL-
tillegget inklusive.

Videre er alle sjafgrer i Oslo pA NHO-avtalen som kjerer delte skift garantert full
lgnn, mens de gvrige sjafarene ikke har noen tilsvarende bestemmelse. Sjafarene i Oslo
(NHO-avtalen) har ogsa en bestemmelse om at kjgring i oppholdstiden skal betales som
overtid uten at det finnes tilsvarende for sjafgrene utenfor Oslo, verken i NAVO- eller i
NHO-avtalen.

Delte dagsverk i praksis i Nettbuss AS

Nettbuss AS-presentasjon av selskapet

I 1989 ble NSB divisjonert, og biltrafikk ble en egen divisjon pa samme mate som gods-
og persontrafikken. | fglge arbeidsgiver ble divisjoneringen opplevd som dramatisk av
de ansatte og deres organisasjoner.

I 1996 kom BA-loven og man gjorde om Posten og NSB til selskaper etter s&rlov. |
prinsippet innebar det at de var aksjeselskaper, men at arbeidstakerne fikk beholde sine
rettigheter ved overgangen. Nettbuss ble opprettet som et heleid aksjeselskap under
NSB BA, na NSB AS. Ved at Nettbuss allerede ble utskilt til aksjeselskap i 1996 kunne
de ta del i strukturendringen av samferdselssektoren pa 1990-tallet, hvor mange sma
selskaper ble til feerre og starre enheter gjennom oppkjgp. Dette har fart til at Nettbuss
har doblet antallet ansatte i Igpet av perioden 1996-2000 gjennom oppkjep av andre
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selskaper, salg og omstrukturering (Midtsundstad 2002). | dag har selskapet omkring
2500 ansatte.

| dag er Nettbuss AS organisert som et konsern med morselskap og en rekke regio-
nale datterselskaper. Morselskapet Nettbuss bestar av alle de tidligere ansatte i NSB bil-
trafikk. Datterselskapene, som er helt eller delvis eid av Nettbuss AS, er et resultat av
diverse oppkjgp av mindre busselskaper over en arrekke. De ansatte her har bakgrunn
fra offentlig selskap, men ikke fra NSB, eller fra privat sektor. Den reelle styringen av
det enkelte datterselskap skjer likevel av deres eget styre og deres direktarer, og ikke av
Nettbuss sin konsernledelse (Midtsundstad 2002).

Lenns- og arbeidsvilkdr i Nettbuss-konsernet er samordnet i en felles tariffavtale.
Parter her er NAVO/Nettbusskonsernet pa den ene siden og LO stat (NJF, NTF og
NKF) samt YS NAVO (YTF) pa den andre siden.

Andre viktige kjennetegn ved konsernet er at det er konkurranseutsatt. Stadig mer av
rutebiltrafikken legges ut pa anbud og rutebilselskapene er ngdt til a vaere svert kost-
nadsbevisste for & vinne anbudene (Leken og Nicolaisen 2002).

Videre beskrives det som vanskelig & rekruttere sjafarer og graden av turn-over er
hgy i byene (Midtsundstad 2002).

Hvor mye delte dagsverk er det i Nettbuss?

NTF anslar at bruken av delte dagsverk i bussektoren vil ligge pa rundt 50% av arsver-
kene i sentrale strgk og 70% i grisgrendte stregk. 1 Nettbuss har konsernstaben bedt av-
delingene levere oversikt over hvor mye delte dagsverk utgjar av de samlede arsverkene.
Ikke overraskende varierer bruken av delte dagsverk i avdelingene ut fra om de har mest
bymessig eller mest landlig kjgring. Hovedtendensen ser ut til & vere at ordningen bru-
kes mest i grisgrendte strgk og mindre i byer og andre sentrale strgk. Bade intervjuer
med tillitsvalgte og sjafgrer, samt tall vi har fatt fra konsernstaben, underbygger en slik
sammenheng. Vi har regnet ut hvor mange prosent antallet delte dagsverk pa en normal
hverdag utgjer i forhold til antall budsjetterte sjafararsverk for a illustrere variasjonen
mellom selskapene. Laveste andel delte dagsverk finner vi da hos DOB (12,5%), mens
den hgyeste forekomsten av denne arbeidstidsordningen finnes hos Sirdalsruta (39%). |
Nettbuss fordeler bruken av delte dagsverk seg slik:
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Selskapenes antall delte dagsverk pa en normal hverdag sett i for-
hold til antall budsjetterte sjafararsverk

Nettbuss Trandelag 35,5%
Nettbuss Vest 29,5%
Nettbuss Buskerud 22,9%
Nettbuss Lillestram 32,7%
Nettbuss Vestfold 21,2%

DOB 12,5%
Nettbuss Ringerike 13,7%
Nettbuss Sgr 14,4%
Nettbuss Telemark/TIME Ikke registrert
Sirdalsruta 39,0%
Bjerkreim Bil 21,7%
Nettbuss Dstfold 14,7%
Nettbuss Hadeland 26,9%

(Tall basert pa registrering av delte dagsverk véren 2002, innsamlet av Nettbuss’ konsernstab).

Hva forklarer variasjonene?

Ulik kjerestruktur i sentrale og mer spredt bebygde strek utgjer mye av forklaringen pa
hvorfor antall delte dagsverk varierer. | sentrale strgk vil det vare flere kjgreoppdrag
som i sterre grad er spredd utover dagen. Sa vel som i grisgrendte strgk vil man imidler-
tid ogsa i sentrale strgk ha et starre behov for kjering i rushtiden. Derfor er ogsa en viss
andel av sjafgrarsverkene i sentrale strgk delte dagsverk. Likevel er det i snitt flere av
dagsverkene som er delte i mer grisgrendte strgk. Her vil ogsa oppholdene ofte vare
lange da kjgreoppdragene enkelte plasser nesten bare bestar av skoleruter. I slike tilfeller
kan oppholdstiden strekke seg opp mot 5 timer. Ogsa de som kjarer skolerute i mer
sentrale strgk, som i Drammens-distriktet, kan oppleve a ha lang oppholdstid. Likevel er
det normale her en oppholdstid pa 2,5-3,5 timer. | utvalget pekes det ogsa pa at meng-
den delte skift i en avdeling vil pavirkes av hvorvidt avdelingen har mange deltidsansat-
te. En avdeling med mange deltidsansatte vil trolig kunne redusere bruken av delte skift.

Hvordan legges vaktplanen i konsernets avdelinger?
Selskapene i Nettbuss bruker dataprogrammet "HASTUS” for a sette opp arbeidspla-
ner. Utgangspunktet for bruk av HASTUS-programmet er at man avtaler et visst antall
turer med kunden. Ut fra turene legges det en vognplan og en skiftplan. Denne infor-
masjonen legges sa inn i "THASTUS” og programmet lager en turnus som skal vare sa
billig og bra som mulig.

Hvordan turnusene organiseres vil altsa variere ut fra hva slags ruter selskapet har.
Meningene om hvor godt HASTUS fungerer er delte.
En tillitsvalgt mener at bruk av HASTUS i deres tilfelle gjgr at det blir flere delte dags-
verk enn ngdvendig. Den tillitsvalgte sier:
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"Sist sommer kom det ut en turnus pa ekspressbuss der det var 5 delte dagsverk
pa 7 dagsverk totalt. Da satt jeg meg ned hjemme og brukte noen timer pa & redu-
sere de delte dagsverkene til 3”.

Tillitsvalgte peker pa at dataprogrammet lager best mulig lgsning ut fra timer og minut-
ter som er til radighet, men ikke tar menneskelige hensyn som gjar tjenesteperioden sa
god som mulig. Ett eksempel er at maskinen ikke gir kort arbeidsdag far fridag, eller
mulighet til & begynne sent etter en fridag.

De tillitsvalgte er med i et turnusutvalg og har derigiennom muligheten til & pavirke
skiftplan, men flere av dem opplever at sterkt tidspress i utvalget reduserer den reelle
muligheten til a fa gjort endringer.

Hvordan pavirker konsernansiennitet fordeling av delte dagsverk blant sjafgrene?

Fra 01.01.2003 er konsernansiennitet tariffestet i Nettbuss, men konsernansiennitet har
lenge fungert som en uskreven regel og vert praktisert aktivt. Konsernansiennitet kom-
mer blant annet til anvendelse i fordeling av skift. I NAVO-avtalens bestemmelse 2.13.3
heter det:

”Konsernansiennitet kommer til anvendelse i fm tildeling av skift/stillinger i be-
driften, og ved oppsigelse som falge av arbeidsmangel”.

De intervjuede peker pa en type interessemotsetning knyttet til konsernansiennitet som
oppstar i fordelingen av delte dagsverk. Det oppstar en “generasjonskonflikt” fordi sja-
farer med lengst fartstid i selskapet far velge ferst blant skiftene som legges ut. Dette
farer ofte til at de eldre sjaferene velger sa lav grad av delte skift som mulig og at de
yngre far en hgyere grad av delte skift.

| intervjuene pekes det pa at regelen med konsernansiennitet har betydning for fordeling
av skift mellom yngre og eldre sjafarer. I regionen Buskerud, Vestfold og Telemark er
praksisen at delte skift fordeles jevnt utover tjenestene. Imidlertid far de sjaferene med
lengst ansiennitet velge skift farst. Erfaringen til tillitsvalgte er da at sjafgrene med lang
ansiennitet velger vekk delte dagsverk i sa stor grad som mulig.

Under farste matet med partssammensatte arbeidsgruppen ble det ogsa pekt pa at bru-
ken av konsernansiennitet i fordeling av skift kan pavirke rekrutteringen negativt og fare
til hgy turnover blant yngre sjafarer. Derfor er det en diskusjon i Nettbuss om hvorvidt
man i fordelingen av delte dagsverk skal ”smgre dem tynt utover”, eller om normen om
konsernansiennitet er viktigst. En tillitsvalgt fra YTF kommenterer ansiennitetsspgrsma-
let pa falgende mate:

”Etter hvert har ansiennitetsnormen blitt noe utvannet. Tidligere var det et mer
markert skille i fordelingen av delte dagsverk mellom eldre og yngre. Na har det
vart en bevisstgjaring pa at man ikke kan lempe alle de ubekvemme skiftene pa
de yngste. Det gar utover rekrutteringen”.
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Delte dagsverk anses som belastende og spgrsmalet om hvordan de skal fordeles mel-
lom generasjonene er ikke enkelt. Pa den ene side kan det anfares at eldre sjafarer med
lang ansiennitet har gjort nar det gjelder a ta ubekvemme arbeidstider og ber fa gunsti-
gere arbeidstid ettersom alderen tynger noe mer. Pa den annen side er delte dagsverk
ogsa en byrde for yngre sjafgrer. Den yngre delen av mannskapet har gjerne barn og
gnsker en arbeidstid som er forenelig med omsorg for barn. Delte dagsverk og langt
utstrekk pa arbeidsdagen gar gjerne utover evne til slik omsorg.

Helsemessige og sosiale konsekvenser av & arbeide delt dagsverk
Det er reist sparsmal om delt dagsverk har noen helsemessige konsekvenser for sjafare-
ne. Fagfolk innen medisin peker pa at delt dagsverk ikke har noen fysiologiske effekter i
seg selv sa lenge det starter og avsluttes pa dagtid. I all vesentlighet er det nattarbeid
som har helsemessige konsekvenser og det er ogsa nattarbeid blant skiftarbeidere den
arbeidsmedisinske forskningen har vert mest opptatt av. Konsernoverlegen i NSB er
heller ikke kjent med at delt dagsverk er blitt tatt opp som en kilde til helseproblemer
blant de som har denne ordningen. Likevel peker medisinerne pa at delt dagsverk har
uheldige sosiale konsekvenser fordi arbeidstiden strekkes over et langt tidsrom.

| direktoratet for Arbeidstilsynet har man ikke opplysninger direkte om helsekonse-
kvenser av delt dagsverk, men fremholder at effektene av delt dagsverk i stor grad vil
vere de samme som effektene av lange skift og overtid. Alle disse formene for arbeids-
tid gar utover det tidsrommet som er normalarbeidsdagen. De uheldige helseeffektene
av slike ordninger er at man holdes borte fra hjemmemiljg og borte fra hvile. Arbeidsta-
keren far dermed ikke full restitusjon. De negative sosiale konsekvensene relateres til at
det blir en konflikt mellom hjemmekrav og jobbkrav. "Hjemmekrav” oppstar som regel
utenfor normalarbeidsdagen. Da er de fleste hjemme og det forventes at man kan stille
opp i forhold til oppgaver knyttet til hjemmet. Eksempler kan vare a bringe/hente i
barnehage, kjgre barn til fritidsaktiviteter, leksehjelp, bistda gamle foreldre, klubb- og
foreningsaktiviteter og andre aktiviteter som oftest ligger til tidsrommet utenfor normal-
arbeidsdagen.

Fra NTF sin side pekes det pa at delte skift trolig er en av de arbeidstidsordninge-
ne som er minst gunstig i.h.t. mage- og tarmproblemer. Jo mer uregelmessig arbeidsti-
den er, jo starre er belastningen pa fordgyelsessystemet. Der delte skift blandes med
andre typer skift (eksempelvis dag, kveld, natt, helg) vil sjafgrer veere spesielt utsatt for
mage- og tarmproblemer i og med at maltider, toalettbesagk og hvile ikke foregar til faste
tider hvert dagn.

Vi har ogsa gatt gjennom Arbeidstilsynets tilsynsrapport fra en avdeling i konser-
net fra 2002 samt bedrifthelsetjenestens gjennomgang av arbeidsmiljg og helse i tre av
konsernets avdelinger fra 1998 og 1999. Til sammen gir disse rapportene et inntrykk av
hvordan delte dagsverk pavirker helsemessige og sosiale forhold i Nettbusskonsernet.
Arbeidstilsynet palegger avdelingens arbeidsmiljgutvalg (AMU) & ta opp og drafte de
helsemessige pakjenningene deltvaktene pafarer sjafgrene. Arbeidstilsynet viser til Ar-
beidsmiljglovens § 12 nr. 1 sier at blant annet arbeidstidsordninger skal legges opp slik
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at arbeidstakerne ikke utsettes for uheldige fysiske og psykiske belastninger. Videre heter
det i tilsynsrapporten:

”Det er gjort klart overfor Arbeidstilsynet at de delte vaktene er en alvorlig be-
lastning for arbeidstakerne. Dette har ogsa kommet fram i den kartleggingen som
er gjort i virksomheten. Farste del av gkten kjarer de ruten, sa kan de oppholde
seg pa sjafarrommet, for sa igjen kjere en rute. Dette medfarer at flere av sjafare-
ne ma oppholde seg borte fra hjemmet i sveert mange timer i lgpet av en dag. Nar
arbeidstiden er sa oppstykket, far de verken samlet arbeidstid eller fritid. Arbeids-
tilsynet vil sette som krav at denne ordningen ma forbedres da den gar ut over
helsen til sjafarene” (Arbeidstilsynet 7. distrikt).

Bedriftshelsetjenestens gjennomgang av arbeidsmiljg og helse i tre av konsernets avde-
linger behandler ogsa delte dagsverk som et sentralt tema. | alle tre gjennomgangene
fremheves delte dagsverk som den enkeltfaktor som skaper mest mistrivsel. Sjafarene
uttrykker at lange opphold med liten kompensasjon gar sterkt ut over trivsel med arbei-
det. Videre i rapportene kommenterer bedriftshelsetjenesten dette forholdet. Bedrifts-
helsetjenesten sier at delte skift verken er noen god miljgmessig eller helsemessig las-
ning fordi dette gir arbeidstaker lange arbeidsdager med pauser som ofte ikke kan
benyttes til noe konstruktivt. Videre etterlyser bedriftshelsetjenesten tilbud om fysisk
aktivitet i pausene. Avslutningsvis sier rapportene at slutt pa delte skift / tilstrebe feerrest
mulig delte skift vil vaere en av de absolutt viktigste forandringene for a bedre arbeids-
miljzet.

Vi ser altsa at rapporten fra Arbeidstilsynet gar lenger enn bedriftshelsetjenesten i
a fremheve delte skift som et alvorlig helsemessig og sosialt problem samt i & kreve end-
ringer og forbedringer av ordningen.

Sjafarenes erfaringer med & arbeide delte dagsverk — avvik mellom tariffestet arbeidstid
og "falt” arbeidstid

| intervjuene gir begge parter uttrykk for at delt dagsverk ikke er noen gunstig arbeids-
tidsordning for arbeidstakerne. Gjennomgangen av avdelingenes arbeidsmiljg- og helse-
rapporter peker ogsa i samme retning. Det er bade uheldig at arbeidsdagen far et langt
utstrekk og at pausen mellom skiftene oppleves som lite meningsfull. I dette avsnittet
beskriver vi sjafgrenes erfaringer med a arbeide delte skift for vi i neste avsnitt presente-
rer partenes innspill til forbedringer av dagens ordninger.

Med delte dagsverk far arbeidsdagen et langt utstrekk selv om oppholdstiden ikke
regnes som arbeidstid. De sjafgrene som ikke kan utnytte oppholdstiden til noe me-
ningsfullt, enten det er a reise hjem eller ta annet inntektsgivende arbeid, er de som opp-
lever at delte dagsverk er mest belastende. Selv om oppholdstiden ikke er definert som
arbeidstid, oppleves det a sitte pa stasjoneringsstedet og vente pa a kjgre neste skift som
arbeidstid. Sjafarene fgler at de er pa jobb i hele utstrekket — ikke bare nar de kjerer. Sa
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selv om arbeidstiden formelt sett ikke overstiger 37,5 eller 35,5 timer ukentlig er den
"falte arbeidstiden” mye lenger. Sjafgrene peker pa at de blir slitne av a veere borte
hjemmefra opp til 12 timer (som er maksimalt tillatt utstrekk ved delte skift). Ikke bare
gar det lange fravaret utover evnen til & delta pa aktiviteter og omsorgsoppgaver pa et-
termiddagen. Sjafarene opplever ogsa at de er sa slitne nar de ferst kommer hjem at de
heller ikke da orker a gjare stort. Totalt oppleves dggnet a besta av arbeid og sgvn. Ti-
den som blir igjen til gvrig restitusjon, fritidsaktiviteter og privat omsorgsarbeid minima-
liseres.

| intervjuene fremheves det ogsa som problematisk at man i mange tilfeller blan-
der delte skift med andre typer ubekvemme arbeidstidsordninger. I NAVO-avtalen fin-
nes det ingen begrensninger for nar delte skift kan legges. Delte skift kan blandes med
arbeid pa natt, kveld og i helg. Nar dette skjer oppleves det av sjafarene som at man far
dobbelt opp med ubekvemme ordninger. Imidlertid er det ikke sjafgrene i Nettbuss helt
samsstemte i hvor uheldig det er a blande delte dagsverk med andre typer ubekvemme
arbeidstidsordninger. 1 @stfold bilruter har man na en diskusjon om nettopp dette. Tid-
ligere i denne avdelingen arbeidet alle sjaferene en blanding av delte skift og helgeskift
og alle hadde ukentlig arbeidstid pa 36,5 timer ukentlig. Siden delte man opp staben slik
at de som kjarte delte skift (men ikke helg) hadde 37,5 timers uke og de som kjgrte hel-
geskift (men ikke delte dagsverk) hadde 35,5 timers uke. Na er det en diskusjon i avde-
lingen om hvorvidt man skal ga tilbake til den gamle ordningen der man blander skifte-
ne og alle har 36,5 timers ukentlig arbeidstid. Oppfatningen om hva som er mest
rettferdig og mest belastende er altsa delte.

| dette avsnittet om hvordan det a arbeide delte dagsverk oppleves av sjafarene
ma vi ogsa beskrive en annen praktisk konsekvens av ordningen. Sjafarer i enkelte av
distriktene, som ligger inntil 10 mil fra Oslo kjarer ruter inn til Oslo om morgenen. |
noen tilfeller har de ikke ny kjaring fer denne ruten skal returnere til utgangspunktet om
ettermiddagen. Dersom sjafarene ble vaerende i Oslo, ville de ha krav pa ordinar time-
lgnn i hele utstrekket. Derfor har arbeidsgiver i noen tilfeller valgt a transportere sjafa-
rene tilbake til sjafgrenes stasjoneringssted for at de skal tilbringe oppholdet der. Etter
oppholdet pa stasjoneringsstedet blir sjafarene transportert tilbake til Oslo slik at de kan
kjgre ruten hjem igjen om ettermiddagen. Denne typen ordning oppleves som lite me-
ningsfull av sjafarene.

| Nettbuss finnes det ogsa sjaferer som ikke opplever det a kjere delte skift som
belastende. Disse sjafarene er i stor grad “deltidssjafarer” som er gardbrukere, eller har
annen type inntektsgivende arbeid ved siden av. For denne typen sjaferer fremstar delte
dagsverk i mange tilfeller som et gode. Fagforeningene i bussektoren mener imidlertid
at man ikke kan lage arbeidstidsordninger som forutsetter bruk av gardbrukere, studen-
ter og andre typer deltidssjafarer. De mener at ogsa sjafaryrket i hovedsak bar besta av
fulltidsstillinger med lgnninger det gar an a leve av.
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Innspill til lzsninger for & redusere ulempen med a arbeide delt dagsverk

Arbeidsgiverne papeker pa at ulikt behov for kjgring i og utenfor rushtiden er et feno-
men som vanskelig lar seg lgse pa annen mate enn ved bruk av delt dagsverk. Pa ar-
beidstakersiden har det heller ikke fremkommet at man ser for seg andre lgsninger enn
noe bruk delt dagsverk. Imidlertid har partene ulike meninger om hvordan man bar
innrette de delte skiftene og annen arbeidstid slik at arbeidstiden totalt sett blir sa be-
kvem som mulig. Underveis i utredningsarbeidet er det kommet flere innspill til end-
ringer som vil redusere ulempene ved a arbeide delt dagsverk. Siden bade kjgrestruktur
og andre forhold er ulike i konsernets avdelinger kan ulike lgsninger veere aktuelle ved
ulike avdelinger. Likevel peker partene pa at slike endringer hovedsakelig kan forega pa
fire mater:
A) For det fgrste kan man via tariffavtalen forhandle frem ordninger som begrenser
ulempene ved delte dagsverk.
B) For det andre kan man anstrenge seg ytterligere for & finne frem til inntektsgi-
vende arbeid a fylle oppholdstiden med.
C) For det tredje kan man finne alternative bemanningsmater som totalt sett reduse-
rer antallet delte skift i et omrade.
D) For det fjerde kan man fylle pausen med helsefremmende tiltak.

Ad A: Legge inn ordninger som begrenser ulempene ved delte dagsverk i tariffavtalen
Det finnes hovedsakelig to mater & kompensere for ubekvem arbeidstid gjennom tariff-
bundne ordninger: | tid, eller penger. NHO-avtalens ”Oslo-del” fremheves ofte som et
eksempel pa at det er mulig a lage ordninger som gjar delt dagsverk attraktivt for sjafe-
rene. | denne avtalen kompenseres ulempene ved delt dagsverk bade i tidsgoder og en
starre grad av gkonomiske goder. Viktige tidsgoder er fri pa helge- og helligdager, korte-
re ukentlig arbeidstid, begrensning av hvor sent pa kvelden arbeidstiden kan legges m.m.
Disse begrensningene gjor at delte skift vanskelig kan blandes med andre typer ube-
kvemme skift (se gjennomgangen av tariffavtalene, spesielt NHO-avtalens bilag 10).
Tillitsvalgte peker pa at delte skift er svart attraktivt blant sjafgrene pa NHOs Oslo-
avtale.

Forelgpig har ikke Nettbusskonsernet som helhet utredet om det er grunnlag for
a endre betingelsene rundt delte skift, eller hvilke type betingelser som eventuelt kan
endres. Imidlertid har den tillitsvalgte for YTF i Nettbuss Drammen AS gjennomfgrt en
rundspgrring blant regionens sjaferer og totalt fatt 77 svar. Her har han bade spurt om
hvordan delte dagsverk belaster den enkeltes livssituasjon og hva slags kompensasjons-
form som er den mest foretrukne. Nar det gjelder belastninger pa livssituasjoner er det
flere som mener delte dagsverk gar utover familie (68%) enn de som mener det gar ut-
over helse (60%) og psykisk velvare (55%). Men totalt ma dette leses som at et flertall
mener at delt dagsverk er belastende i forhold til alle de tre nevnte aspektene. Pa spars-
malet om foretrukne kompensasjonsformer var det et flertall som foretrakk hayere til-
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legg ved delt dagsverk (70%), mens feerre gnsket seg redusert arbeidstid som kompensa-
sjon (22%), eller at tillegg tilsvarende dagens skulle utlgses etter opphold utover 1 time
(7,8%). Man skal vare forsiktig med a trekke bastante slutninger og tolkninger fra en slik
begrenset rundspgarring, men det ser ut til at de spurte sjaferene i Nettbuss Drammen
foretrekker gkonomisk kompensasjon framfor tidsgoder. Samtidig er det flest som me-
ner at delt dagsverk gar utover familien. @kt gkonomisk kompensasjon lgser neppe
problemet med tid til familien. Pa den annen side vet vi at sjafaryrket er et lavignnsyrke.
Det er rimelig a anta at folk i laviennsyrker er vel sa opptatt av gkonomiske goder som
av tidsgoder.

Arbeidsgiver, pa sin side anfgrer at gkt gkonomisk kompensasjon for oppholdsti-
den er vanskelig fordi selskapets gkonomi er presset pa grunn av utviklingen i sektoren
med anbud og hard konkurranse. @kte kostnader kan veare gdeleggende for selskapets
evne til & vinne anbudskonkurranser. Arbeidsgiver mener at dersom delt dagsverk blir
dyrere enn det er i dag sd vil bruken av deltid gke i bransjen.

Ad B) Finne annet inntektsgivende arbeid a fylle oppholdstiden med

Denne utredningen har vist at de som finner annet inntektsgivende arbeid a fylle opp-
holdstiden med er de som opplever ordningen med delt dagsverk som minst belastende.
Mulighetene for a finne slikt arbeid vil variere. 1 byer og sentrale strgk vil det vare flere
muligheter enn i grisgrendte strgk. Under arbeidet med utredningen er det nevnt flere
mulige virksomheter som kan drives i oppholdstiden: Landbruk, drosjekjaring, vaskear-
beid, sngrydding, laste- og lossearbeid og budvirksomhet. | enkelte avdelinger i Nett-
buss-konsernet utnytter sjafgrene pausen til vasking og derigiennom skapes stagrst mulig
grad av fulltidsstillinger. Andre avdelinger har imidlertid satt ut vaskearbeidet og har
dermed ikke samme mulighet til & tilby vaskearbeid i sjafarenes oppholdstid. Represen-
tanter i arbeidsgruppen fremhever at det uansett ikke finnes nok vaskearbeid pa bussene
til at det alene lgser problemet med hva sjafgrene kan fylle oppholdstiden med.

Ad C) Finne alternative bemanningsmater som totalt sett reduserer antallet delte skift
Under arbeidet med denne utredningen er det kommet flere innspill til hvordan a redu-
sere delt skift-belastningen pa sjaferene. Blant annet er det pekt pa at dataprogrammet
HASTUS, som lager skiftplanen, ikke i utgangspunktet er lagt opp slik at det minimerer
antall delte dagsverk.. En tillitsvalgt har opplevd & kunne redusere antall delte skift ved a
justere "HASTUS-turnusen” manuelt. Kan en gket innsats fra lokale ledere og tillitsvalg-
te redusere antallet delte dagsverk? Tillitsvalgte har mulighet til & kommentere og endre
vaktplanen fer den settes ut i live, men papeker at tidsfristen for endringer ofte er sa
knapp at den reelle muligheten til & gjere endringer er liten. Kan bedre tid for de tillits-
valgte til & vurdere og bearbeide vaktplan redusere antall delte dagsverk?

| pleie- og omsorgssektoren er det ved flere institusjoner innfart det som kalles
"gnsketurnus” (Gautun 2002). Opplegg med gnsketurnus kan legges opp pa flere mater.
En mulighet er at kollegaene og arbeidslederne mgtes far vaktplanen legges og kommer
med sine gnsker om arbeidstid. En annen mulighet er at kollegaene mgtes etter vaktpla-
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nen er lagt og forsgker a bytte vakter slik at den enkelte far byttet til seg vakter som pas-
ser best mulig overens med private forpliktelser. I turnusyrker har kollegaer alltid byttet
vakter, men ved a legge slike faste “@nsketurnus-mgter” kan man mer systematisk opti-
malisere den enkeltes arbeidstid enn nar hver enkelt bare forsgker a bytte bort de vakte-
ne som passer aller darligst.

Som en annen mulig lgsning foreslo en tillitsvalgt at selskapets kontoransatte kan
avlaste sjafarene for delte skift ved a kjare enkelte skift. Flere av selskapets kontoransat-
te har tidligere kjart buss og innehar derfor den rette kompetansen. Kan man derigjen-
nom redusere antallet delte dagsverk?

Ad D) Fylle oppholdet med helsefremmende tiltak

| samtlige av bedrifthelsetjenestens rapporter foreslas fysisk aktivitet i oppholdstiden for
a redusere sjafarenes helseplager. Vi har ikke full oversikt over hva konsernet allerede
har av slike tiloud i dag, men kjenner til at man for eksempel i @stfold har etablert en
ordning der sjafarene kan fa sponset en god del av kostnadene forbundet med & trene i
treningsstudio, svemmehall, drive skytetrening m.m. Ved @stfold Bilruter er det noen
ansatte som bruker oppholdstiden til trening, mens andre ikke benytter tilbudet. Bedret
mulighet for fysisk trening fjerner reduserer ikke antall delte dagsverk, eller sjafarenes
ulemper, men kan trolig bidra til & gjgre oppholdstiden mer meningsfull.

Alle disse innspillene til fremgangsmater som kan bidra til & redusere antallet delte skift,

eller ulempene knyttet til delte skift er ressurskrevende. Det kreves at bade avdelingsle-
dere, tillitsvalgte og sjaferer legger mer arbeid i a redusere antallet delt skift.
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Overenskomst 2002-2004 mellom AS Oslo Sporveier og Norsk Kommuneforbund ved-
rgrende lgnns- og arbeidsvilkar for arbeidstakere i AS Oslo Sporveier.

Overenskomster av 1961 og av 1968 for rutebilselskaper i Oslo og omegn mellom
Norsk Arbeidsgiverforening og spesielt nevnte rutebilselskaper pa den ene side og
Landsorganisasjonen i Norge, Norsk Transportarbeiderforbund og Oslo Transportar-
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den ene side og Landsorganisasjon i Norge, Norsk Transportarbeiderforbund og Oslo
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NSB Bedrifthelsetjeneste, farste kvartal 1998. Avdelingsvis gjennomgang av arbeidsmil-
9 og helse for NSB Biltrafikk a/s avd. Kongsberg.

NSB Bedrifthelsetjeneste, annet kvartal 1998. Avdelingsvis gjennomgang av arbeidsmiljg
og helse for NSB Biltrafikk a/s, avd. Hokksund

NSB Bedrifthelsetjeneste, hgsten 1999. Avdelingsvis gjennomgang av arbeidsmiljg og
helse for NSB Biltrafikk a/s, avd. Vikersund

Arbeidstilsynet 7.distrikt, 2002. Tilsynsrapport fra besgk ved NSB Biltrafikk, Stavanger.

29
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Muntlige kilder :

Siri Bergh, Forhandlingsdirekter med ansvar for TL-avtalen i Neringslivets Hovedorga-
nisasjon (NHO).

Svein Arne Bergh, Administrerende direktar i @stfold Bilruter.
Roger Hansen, Forbundssekreter i Norsk Transportarbeiderforbund (NTF).
Sverre Harvei, sektorssjef i Arbeidsgiverforeningen NAVO.
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Magnar Kleiven, Medisinsk fagsjef i NHO.
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Delt dagsverk — arbeidstid i rushtidsyrker

Delt dagsverk er en arbeidstidsordning som brukes spesielt av yrkesgrupper som forholder
seg til ulike former for rushtid. Opprinnelig ble delt dagsverk opprettet for sjafarer, men
sprer seg na ogsa til andre yrkesgrupper. Ordningen gar ut pa at den ansatte fgrst jobber
en morgengkt og sa har en friperiode pa 2 timer, eller mer, for sa a jobbe en ny gkt pa
ettermiddagen.

Et partssammensatt utvalg i Nettbuss AS hadde i oppdrag a finne lgsninger som gjar
ordningen mindre ubekvem. Siden det foreld sveert lite dokumentasjon om delt dagsverk,
ble Fafo bedt om a kartlegge avtaleforhold, praksis, historikk og erfaringer rundt denne
arbeidstidsordningen.
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