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Forord

Akerinidringen har linge uppmirksammats som en problembransch nir det
giller ekonomisk brottslighet. For att fa vara verksam inom yrkestrafiken
kravs darfor bade en ”vilja och formdga” att folja reglerna och betala skatten.
I denna vandelsprovning kontrolleras fortlopande bland annat domar och
strafforeliggande om ”allvarliga brott, inraknat ekonomiska brott”.

Denna rapport handlar om brottslighet inom langtradarnaringen. Det galler
allt fran skatteundandragande genom svarta korningar och brott mot vilotids-
reglerna till smuggling av sprit och tobak. Den frimsta orsaken till brotten
beskrivs i termer av ekonomisk press, som blivit ett villkor for branschens
aktorer. Enligt rapporten framstar vissa brott som ”normaliserade”, det vill
saga accepterade i delar av branschen. Men rapporten beskriver anda en bransch
full av mojligheter och pekar inte ut den som en sarskild problembransch.

I det moderna samhallet dr transporter av grundlidggande betydelse. Inte
minst dkerindringen ar viktig. Det ar darfor angeldget med en diskussion om
mojligheterna att genomfora forbattringar for branschen. Rapporten bor ses
som ett led i denna diskussion.

Brottsforebyggande radet (BRA) har fitt i uppgift av regeringen att verka
for att forskningen om ekonomisk brottslighet utvecklas vid universitet och
hogskolor. Det ar denna satsning som ar bakgrunden till rapporten och som
medfort att BRA, inte minst genom bidrag till universitet och hogskolor, hit-
tills lamnat stod till ett trettiotal projekt. Rapporten ska ocksa ses som ett led
i BRA:s allmdnna uppdrag att sprida forskningsresultat till andra grupper an
dem som dagligdags tar del av akademiska forskningsrapporter. Det galler
riksdag och regering, departement och myndigheter — inte minst inom ratts-
vasendet — samt medierna. En viktig malgrupp ar ocksa olika organisationer.
Denna rapport riktar sig till transportbranschens organisationer, bade pa
arbetsgivar- och arbetstagarsidan.

Forskningsprojektet har skett i samarbete mellan Stockholms och Oslo
universitet. Rapporten ar forfattad av doktoranden Lotta Pettersson vid
Kriminologiska institutionen vid Stockholms universitet och hovedfags-
studerande Vanja Lundgren vid Institutt for Kriminologi och Rettssosiologi
vid universitetet i Oslo. Handledare har varit professorerna Henrik Tham,
Stockholms universitet, och Per Ole Johansen, universitetet i Oslo. Forfattarna
svarar sjalva for slutsatser och forslag.

Redaktor for BRA:s forskningsserie om ekonomisk brottslighet ar verks-
juristen Lars Emanuelsson Korsell.

Ekobrottsmyndigheten har bidragit med ekonomiskt stod till produktionen.

Stockholm i mars 2002

Ann-Marie Begler )
Generaldirektor vid BRA



Sammanfattning

Rapporten bygger bland annat pa djupintervjuer med 36 chaufforer och dkare
i Sverige och Norge. Det ir deras berittelser som ligger till grund for rappor-
ten.

Strukturella problem forklarar brottsligheten

Det dr fel att beteckna dkeribranschen som en renodlad problembransch,
med en omfattande ekonomisk brottslighet. Men detta hindrar inte att det
finns en hel del problem, som chaufforer och dkare forsoker hantera. Dessa
problem ar strukturella och intervjupersonerna beskriver fyra problemomraden:

1. Bristande sjilvstindighet. Chaufforer och dkare upplever att de i for hog
grad ar styrda utifrdn, av uppdragsgivarnas krav, och kan darfor exempel-
vis inte styra arbetsdagens langd. Darfor bryter man i vissa fall mot lag-
stiftningen.

2. Bristande transportplanering. En lastbilstransport ar numera ett lager pa
hjul som ingar i en kedja av leverantorer, speditorer och tillverkare vars
samverkan madste fungera for att lagret ska kunna levereras ”just in time”.
Nir kedjan hoppar av sker det ofta pa bekostnad av den enskilde chaufféren,
som pa ett eller annat sitt maste l6sa situationen. Till detta kommer att
lastbilen maste fungera, det far inte vara stopp pa viagarna och firjor far
inte vara forsenade.

3. Att leva pd marginalen. Branschen kannetecknas fortfarande av en- eller
fabilsdkerier, manga med bristande ekonomiska och sociala resurser. Margi-
nalerna ar darfor smé och dven mindre forandringar, exempelvis méttliga
prishojningar pa diesel och dack, far stora konsekvenser. Den enskilde
akaren gor darfor vad han kan for att f4 verksamheten att fungera.

4. Internationell konkurrens. Akare anser att priserna linge statt stilla pa
transporter pa grund av en okad internationalisering av bland annat den
inre marknaden. I klartext innebar det att utlindska akerier dven tar ”in-
rikes” uppdrag och pressar priserna. Sverige och Norge ar ocksa i mdnga
avseenden hogkostnadslander. Det giller arbetsgivaravgifter, dieselskatt
och fordonsskatt.

Akarna hanterar dessa problem med bade lagliga och olagliga strategier. Valet
av strategier beror till stor del pa akeriets storlek, frimst i termer av ekono-
miska och sociala resurser. Darfor gar det inte heller att sitta likhetstecken
mellan foretagsstorlek och val mellan legala och illegala strategier. Varia-
tionerna ar darfor stora mellan dkerierna. Strategier gdr ut pd att minska



kostnaderna eller 6ka intikterna. Det finns manga goda exempel pa lagliga
strategier och pa foretag som ar framgdngsrika till f6ljd av engagemang och
kvalitet. Men denna rapport handlar inte fraimst om dem, utan om de andra
— de som gor sig skyldiga till brott pa hjul.

Olagliga strategier

e Dalig transportplanering och kontraorder till chaufférer kan innebira att
man bryter mot regler om kor- och vilotider.

e Smuggling av alkohol och tobak i storre partier sker for att 6ka inkomst-
erna, men ir mindre vanligt. Det "normala” ar traktamentshojare, det vill
sdga att ta in lite mer 4n vad som ir tillatet.

e Svart arbete forekommer, men bedoms av intervjupersonerna som mindre
vanligt an vad den allmidnna bilden av branschen kanske formedlar. Be-
tydligt vanligare ar ”byte av tjanster”, nir natverk av bekanta och bekantas
bekanta "skattefritt” hjilper varandra med olika varor och tjanster.

¢ En del av 16nen kan betalas ut ”gratt” och in natura, i form av exempelvis
forbrukningsvaror som diesel, tobak och klader. Arbetsgivaren kan hir
ocksa lyfta den ingdende momsen pd varorna. Effekten blir lagre arbets-
givaravgifter, inkomstskatt och mervirdesskatt.

e Fakturor och kvitton kan forfalskas for att 6ka avdragen. Detta dr emeller-
tid mindre vanligt enligt intervjupersonerna. Men ndgot vanligare dr att
kvitton "skaffas fram” for att justera bokforingen genom avdrag som i
realiteten anvinds for *grda” loner.

e Att kora pd for ldgt beskattad och obeskattad diesel ar olagligt i bade
Norge och Sverige. Den billigaste roda dieseln beskrivs i huvudsak som ett
norskt problem. Sarskilda metoder anvinds for att fa bort den roda firgen.

For att undvika myndigheternas kontroller pd vigarna finns ett varnings-
system mellan chaufforerna. Behovet av att slippa kontroll handlar mer om
att inte bli forsenad med transporten dn risken for att eventuellt dka fast for
ndgot brott.

Myndigheternas kontrollverksamhet kan ocksa anviandas av chaufférerna
for att komma till ritta med aktorer som anvinder illojala metoder i form av
bristfalliga fordon som kan innebira fara for liv och hilsa. Det handlar om
daliga diack, bromsproblem, oljelickage och orenade avgaser. Metoden gar
ut pd att lata bristerna komma till myndigheternas kinnedom.



Lagliga strategier

¢ Bland chauffoérerna finns en sammanhdllning som innebdr att man stan-
nar och hjilper varandra nir problem uppstar, oberoende av om det ar
konkurrerande foretag eller inte. Det galler allt fran att ge rdd om den
snabbaste vigen till hjalp med diackbyte vid punktering.

o Akare bildar informella nitverk och ger varandra tips om billiga leveran-
torer och skickliga mekaniker samt om palitliga samarbetspartners som
chaufforer och godsleverantorer.

e Akare engagerar sig i branschorganisationer och chaufforer i fackfore-
ningar for att verka for battre villkor.

e For att halla priserna nere tankas dieseln vid internationella transporter i
det billigaste landet.

Forandrade strukturer kan ge battre forhallanden

Aven om merparten av intervjupersonerna har god kinnedom om brottslig-
heten i branschen finns det vissa som tydligt ser brotten som avvikande bete-
ende och sjilva i hog grad foljer de juridiska spelreglerna. Men det finns
ocksé intervjupersoner som littare accepterar brottsligheten och som ocksa
begar brott. Med andra ord ar variationen stor.

Brottsligheten forklaras av de strukturella problemen. Den frimsta an-
ledningen till att vissa dkare och chaufforer begar brott medan andra inte gor
det, ir tillgdngen pa ekonomiska och sociala resurser. De som har sma resurser
har storre bendgenhet att begd brott an de som har battre resurser. Det bety-
der emellertid inte att alla med sma resurser begér brott och att alla med
storre resurser valjer lagliga strategier. Aterigen dr variationen stor.

De intervjuade chaufforerna och dkarna ser problemen i branschen i forsta
hand som strukturella. Darfor borde det ocksé vara “relativt enkelt” att gora
ndgot at dem. Det ir strukturerna — forhdllandena i branschen — som framst
bor fordndras, inte enskilda personer. Rapporten bor darfor ses som ett under-
lag for en diskussion om hur branschens forhéllanden ska kunna forbattras i
framtiden for att fler ska kunna vilja lagliga strategier.



All as usual:
Just in time holder akkurat

For att ge ldsaren en bild av den vardag forskarna mott da de varit i filt,
finns hir en bild av branschen i form av en berittelse med Vanja Lundgrens
(”jag” i berittelsen) intryck fran en av de turer som hon foljde med pa.! Det
handlar om en yrkesvardag dir brott forekommer, men ocksa om att gora ett
viktigt jobb pd basta mojliga satt.

Avgang Tollpostterminalen, Oslo havn: Jeg klatrer opp i hytta i sekstida en
fredag ettermiddag varen 1999. Bilen er en Black Royal, en Volvo for oss
uinnvidde, og jeg skal vaere med den og Atle, sjaforen, till Kapellskjer utenfor
Stockholm. Der skal en annan sjafer, Knut, ta over bilen, og vi skal levere
lasten, cirka tjuedtte tonn aluminiumskabler, til ett sted i Finland for vi skal
plukke opp ny last og returnere till Oslo. Absolutt minimum reisetid for en
slik tur er fortidtte timer, men jeg har forberedt meg pa at det kan ta litt mer
tid. Jeg hadde allerede snakket med Atle og bileier noen ganger pa telefonen,
og begge var klare pa at dersom alt na skulle ga som det var tenkt, “kunne
jeg regne med” 4 vere hjemme igjen sondag kveld. Atle hadde da latt det
skinne igjennom at jeg burde kanskje ikke gjore noen avtaler sondag kveld.

Atle er trott og lei nar jeg klatrer opp i hytta, og lurer pd om jeg har hatt
vett nok til 4 ta med kaffe. Det har jeg heldigvis, og han blir blidere etterhvert
som kaffen blir traktet og jeg i tillegg kan by pa hjemmelaget sjokoladekake.

Han kom opp fra Goteborg med en annen bil i natt, har brukt dagen pa
lossing i Oslo-omradet for han overlot bilen han kom med til en annan sjafer
som skulle laste den for han skulle ta degnhvil og deretter dra til Marekysten
for levering. ”Gamla” (som Atle omtaler bilen som) ble kjort til Oslo av den
samme sjaforen, og hun skal altsa videre til Kapellskjeer nd med Atle bak
rattet. Forsinkelsene har vert store, og Atle forteller att han er denn lei av
lossing i Oslo-omrédet og av kjering med biler han ikke kjenner.Bilen han
kom opp med fra kontinentet tilhorer et annet firma, og Atle hadde fatt
slengt den turen pd seg ”ganske plutselig”.

Fordelene med lossinga og lastinga var at den andre sjaferen hadde fatt
gjort bilen rein innvendig, og Atle lurer pd om jeg vet hvilken cowboy som
vanligvis kjerer denne. Kaffetrakteren hadde vert sa svart at sjdforen hadde
mattet lane stdlull pa en losseplass for a4 fa den rein, og jeg kjenner igjen
stoltheten over at bilen skal se ordentlig ut ogsa fra andre aktorer.

Atle kjorer som selvstendig nzeringsdrivende. Dette inneberer at han leier
ut seg selv og erfaringen sin mot atten prosent av transportprisen, eller sagt
med andre ord: Atle mottar atten prosent pluss moms av det bileier far i
betaling. I praksis inneberer det at bileier fir omkostningene med turen (ut-
gifter til bil, diesel og merverdiavgift) og en eventuell fortjeneste samt Atles

1) Beskrivningen grundas pa en personlig betraktelse fran Vanja Lundgren och &r darfér skriven p& norska.



atten prosent, mens bileier slipper & betale arbeidsgiveravgift og Atles skatt.
Atle er selv ansvarlig for & innbetale sin skattesats.

E18: Oslo-Kapellskjeer: Etterhvert finner vi rytmen. Vi royker, Atle drikker
kaffe og jeg drikker brus. Det dukker stadig opp noe langs vegen som vi
prater om. Jeg trives godt oppe i hytta. Det er godt & ha oversikt. Atle hilser
pd alle Volvoer som gar i langtransport, og pa enkelte i andre store biler
ocksé. Han flirer litt nd jeg sper om han bare hilser pa Volvoer, og jeg forstdr
bare utvalgte Scaniasjdfarer hilses pa...

Omsider kommer vi til grenseovergangen ved Orje. Den er ikke bemannet,
och vi drar rett forbi. Jeg forstar etterhvert og etter en del indirekte sporsmal
at siden Sverige er transittland, skal vi ikke tollklarere lasten her. Vi drar pa
en times tid til, da har vi kjort i cirka tre timer og Atle mener det begynner a
dra seg til mot fylling. Dieselen er billigere i Sverige enn i Norge, og vi stop-
per ved en Shellstasjon og fyller opp. Dette tar cirka en halv time, vi far fylt
ferdigtraktet (og gratis!) kaffe pd termosen og Atle blir stdende og prate litt
med en annen langtransportsjdfer. Han vil ikke sette seg ned her. ”Er for
trott”, sier han nér jeg spor, og sa forklarer han at han satser pa ei tretimersokt
til for han ma sove litt.

Det blir ikke tre timer. Vi prater en del, om bransjen og de siste ukene i
Atles liv. Han har vart pa vegen i tre uker, for forskjellige transportfirmaer
pd grunn av darlig oppdragstilgang i firmaet han egentlig jobber for, og vil
helst hjem. Samtidig har han darlig rdd, ”low cashflow”, og det passet darlig
med hans egne avdrag pa gjeld at han plutselig skulle ha ei hel friuke.

Jeg merker at han er trott, og sper hvor lenge han egentlig har kjort na.
Han mener det drar seg opp mot en atten timer, men heldigvis er ikke alle
disse timene registrert pd samme skiva. Jeg foresldr noen timers sovn. Etter ei
stund sier han seg enig, og etter nok tjue minutter finner vi en rasteplass med
plass til alle tjue metrene bil. Atle stopper bilen og tilbyr meg den nederste
koya. Han gér utenfor bilen mens jeg finner fram vann og vaskeservietter og
far pusset tenner og tatt nattstellet i skogkanten. Da jeg kommer tilbake til
bilen, har Atle allerede lagt seg, men han sover ikke. Jeg laser og trekker for
gardinene og far lagt ut soveposen pa den nederste koya. Sier god natt, og
spor nar vi ma opp. Atle mener vi har god tid dersom vi kommer oss pd
vegen igjen rundt seks. Han har stilt vekkerklokka si, s jeg kan sove trygt.

Han forteller ogsd at det ligger en kniv i lomma pa dera, hvis det skulle
komme noen vi ikke vil ha her”. Jeg ser etter, og det ligger en stor kniv der.
Jeg spor om det er standardutrustning i disse bilene, og Atle mener at det
burde vaere det. Selv har han alltid en kniv pa seg. Ikke at det skjer spesielt
mye i Sverige, Norge eller Finland, men han har opplevd flere ransforsek
mens han har sovet utenfor vanlige truckstops serover, og da er det greit 4
vifte litt med en kniv. Hans erfaring er at “tjuvraddene” stikker da. Atle
sovner, mens jeg sliter litt mer med & finne roen...

Jeg vakner med et brak. Foles det som. Klokka pa dashbordet viser 07.18
og jeg forstar at vi har darlig tid. Atle hadde beregnet fem effektive timers
kjoring til Kapellskjer, og det er mindre enn det igjen til ferjen skal legge fra.
Jeg far vekket ham, og han praktisk talt hopper i kleerne. Jeg stikker ut et
nedvendig @rend mens Atle starter bilen og fér fylt pa luft.
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Sa snart vi er ute pa E18 begynner Atle 4 fikle med noe pa dashbordet. Det
viser seg at bilen har fatt pAmontert fartssperre, som sjaferene til gjengjeld har
demontert. I praksis betyr dette at bilen kan eke farten ut over de ttitte
kilometrene i timen fartssperren vanligvis blokkerer fartekningen pd, og Atle
forteller at han vanligvis ikke bruker denne. Det blir fort dyrt & kjere fort,
bilen sluker mye mer ”suppe” (dieselolje) nar den gér tungt lastet i stor hastig-
het enn ved lav. Det er det imidlertid ikke sd mye 4 gjore ved nd. ”Sjefa” vil
neppe like det, sier han og viser til bileierens kone som har ansvar for lenn,
utbetalinger og regnskap.

Vi kjerer og kjorer. Atle er ikke spesielt forneyd, men han sier at han takler
stresset. Vi naermer oss Kapellskjeer, men Atle sier at vi ikke rekker det, han er
helt sikker pa at det kommer til 4 skje noe langs veien. Nar det er en halvtime
igjen til ferja skal legge fra land, ringer han sjefen (bileieren) for & be ham
kontakte ferjeselskapet for 4 holde ferja tilbake noen minutter. Sjefen synes
imidlertid det er bedre at Atle ordner opp sjol, og Atle ringer derfor Knut for &
be ham ta kontakt med brua pa baten. Like etter far vi tilbakemelding om at
ferja venter fem minutter. I samtalens lop avtaler han med Knut at Atle skal
kjore bilen ombord, men hoppe ut i det han har forerhytta over lemmen, og at
Knut skal st der med neklene til den andre bilen som skal tilbake til Norge.

Vi rekker det akkurat, det gjenstar ett minutt av den fem minutter lange
utsettelsen av avgangen nir Atle hopper ut og overtar neklene og leper i
land. Knut hopper bokstavelig talt opp i forersetet og far bilen pd plass.
Lemmen er nede for motoren er stoppet, og Knut forteller meg at jeg og Atle
er et par ordentlige ”sneglehuer”. Bilen stroppes fast og ferja legger fra land.

Overfarten: Vi far et problem ved innsjekkingen nar det viser seg at det er
en kvinne (altsd jeg) ombord: Oldfruen vil at lugarene skal omdeles, men jeg
og Knut kommer fram til at vi fint kan dele en lugar med to keyer. Jeg mé jo
likevel stole pa ham, mener Knut, nar jeg skal overnatte med ham i bilen hans.

Vi dumper bagene i lugaren og gar for 4 spise lunsj. Varm svensk luns;j
med mye kjott og lite gronnsaker og en ol per hode. Under maltidet blir vi
sittende med fem andre sjaforer, og Knut kjenner en av dem for. De har jobbet
sammen i et transportfirma som gikk konkurs, og Knut er litt opprert over at
han ikke fikk sin siste lonn. Hans tidligere arbeidskamerat gar pa Knut ganske
sterkt, fordi han mener at Knut ikke fortjente lonna i og med at det alltid var sa
mye svinn pa Knuts kjeringer. Knut blir etterhvert ganske sinna, og vill ha
meg med till taxfree’n.

Taxfree’n viser seg d vaere et par umalte lugarer uten skott mellom og med
et kasseapparat pa en disk som ser ut som et bord. Her selges det ol, whisky,
konjakk, Harley Davidson og et par andre herreparfymer samt diverse
tobaksvarer. Og vingummi til barna. Jeg oppdager relativt fort at det ikke er
snakk om vanlige tax free-rasjoner her, det ser for meg ut som om majorite-
ten baerer med seg flere brett med ol og diverse flasker brennevin i tillegg til en
rekke kartonger sigaretter. Dette baeres direkte ned i bilene, bildekk er ikke
stengt under overfarten.

Vi gar opp i lugaren og sover til det dunker pa dera. Kveldsmaten rekker vi
ikke men vi kjorer i land klokka &tte. S& langt holder skjemaet. Bilen er pa
leverings-stedet just in time, og produsenten far materialet sitt for han har gatt
tom. Imidlertid holder ikke skjemaet lenger etter lossing. Det som kunne g
galt, gikk galt, og returen ble skjovet et dogn. Imidlertid er det en annen historie.
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1. Inledning

Detta ar en rapport fran ett kvalitativt projekt om ekonomiska brott i svensk
och norsk langtradartransport. Projektet tog sin start i borjan av ar 2000
och ar ett samarbetsprojekt mellan Institutt for Kriminologi og Rettssosiologi
vid Universitet i Oslo och Kriminologiska Institutionen vid Stockholms Uni-
versitet.> Bakgrunden till undersékningen var en uppfattning om att olika
”vinningsbrott” i vid bemirkelse var relativt utbredda i norsk langtradar-
transport (Lundgren, 1997). Eftersom brotten var utbredda inom branschen?,
i huvudsak i anknytning till en i ovrigt laglig naringsverksamhet, var det
naturligt att forsoka forstd om de ekonomiska brotten kunde ses som norma-
litet eller avvikelse i langtradartransporten.

Det svensk-norska samarbetet motiverades utifran att bida linderna kan
ses som hogkostnadslinder med en relativt likartad politisk, valfairdsmassig
och social utveckling. Samtidigt var det intressant att se om det svenska Eu-
medlemsskapet kunde forstds som bidragande till eventuella skillnader mel-
lan branschaktorernas forhallningssatt till brotten i Norge respektive Sverige.
Denna rapport kommer framst att utgd fran de bada lindernas langtradar-
transportbranscher i férhallande till andra europeiska linder, snarare dn att
jamfora norsk och svensk dkerindring och transportverksamhet.

Varfor en branschstudie?

Ett svar kan vara att man genom branschstudier kan analysera brotten i det
sammanhang dir de uppstar. Darav kan man f3 en djupare forstdelse for hur
och pa vilka grunder brotten uppstar, och kanske ocksid om forandringar kan
paverka deras forekomst. Barnett (1986:572) menar exempelvis att “Industry
defines the immediate market environment in which an enterprise operates”.
Genom att studera en bransch och verksamheter inom den, kan man fi 6kad
kunskap om exempelvis vilka tillfillen och mojligheter att begd brott som
finns. Att oka kunskapen om en nirings specifika pragel kan ocksa vara
betydelsefullt for att forstd vilken funktion konkurrens kan ha for lag-
overtradelser (ibid). Konkurrens dr sdledes en vasentlig aspekt i rapporten,
inte minst i det internationella perspektiv branschen kan ses i.

2) Detta projekt ar finansierat av Brottsforebyggande radet och rapportférfattarna vill rikta ett tack till
finanisaren som gjort detta projekt méjligt. Vi vill aven rikta ett tack till uppgiftslamnarna och de personer
som bidragit med information i samband med bakgrundsintervjuerna. Sist men inte minst, vill vi tacka
Martin Bergqvist och Oskar Engdahl for nyttiga synpunkter.

3) Studiet av ekonomisk brottslighet dar utgangspunkten tas i specifika branscher har genom éarens lopp
gjorts pa varierande branscher och med olika metoder och infallsvinklar i nordisk forskning. Nagra av de
branscher som studerats ar exempelvis sjonaringen (Johansen, PO. och Christophersen, J.G. [1991]),
restaurangnéringen (Alalehto, T [2000] ) och frisérnéringen (Larsson, P [1995] ). Fragan om vissa
branscher kan betraktas som mer "utsatta” fér ekonomisk brottslighet, det vill sdga pa olika satt antas ha
en stérre férekomst av och risk for ekonomiska lagévertradelser har rests i olika undersékningar
(SOU 1997:111; Barnett [1986)]). Tva studier som delvis berér langtradartransportnaringen ar
Magnussons studier av import- och exportférehavanden. (BRA-rapport 1981:2; BRA-rapport 1987:2)
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Ekonomiska brott definieras pd en rad olika sitt.* Denna rapport héller sig
till att de 6vertradelser som studerats ar brott som dr begingna i en i ovrigt
laglig ndringsverksamhet.® Definitionens bredd har gjort det mojligt att dis-
kutera bdde det som traditionellt omndmns som economical crime, det vill
sdga att anstillda och foretagsdgare begar ekonomiska brott for att fraimja
foretagets intresse, men inkluderar ocksd occupational crime, dir anstillda i
en verksamhet utnyttjar de ramar (mojligheter) som anstillningen ger for att
skaffa sig egen ekonomisk vinning.® Rapporten placerar de brott som diskute-
ras i de tva kategorierna.

Rapportens syfte, problemformulering
och viktiga avgransningar

Denna kvalitativa studie har genomforts framst via intervjuer och vistelser i
falt didr brotten begds, for att forstd vilken betydelse uppgiftslimnarna (de
som har intervjuats och andra informationskillor fran samtal, filtbesok etc.)
tillskriver handlingarna. Rapporten bygger pa 36 intervjuer, filtbesok och all-
manna kunskaper om ekobrott. Dessa begransningar gor naturligtvis att den
inte kan gora ansprak pd att uttala sig om branschens villkor i hela dess vidd.

Ett overordnat syfte har varit att fa en forstielse av om de ekonomiska
brotten kan ses som normalitet eller avvikelse i norsk och svensk langtradar-
transport. Man kan tidnka sig att brotten betyder olika saker for olika aktorer
och dven att brotten inte behover vara antingen normalitet eller avvikelse. Nar
studien likvil har fokuserat pa brotten som antingen normalitet eller avvikelse,
har det varit for att fa en 6verordnad forstaelse av hur branschen som helhet
uppfattar enskilda aktorers lagovertradelser. Fokus har satts pa brottens norma-
litet. Normaliteten har under projektets gang blivit definierad som ”vanlighet”
och ”acceptans”, ndgot som innebar att forsok gjorts for att ta reda pd om de
brott som studien omfattar ar vanliga och accepterade bland uppgiftslimnar-
na. Med en annan terminologi kan normalitet bendmnas som en upplevd omfatt-
ning (vanlighet) respektive normativ normalitet (acceptans).

Via fragestillningarna: ”Vad ar langtradartransport?” och "Ekonomiska
brott som strukturell anpassning?” i kapitel 2 och 3 presenteras den bak-
grundsforstdelse som fatts av hur vanliga brotten dr. Avslutningsvis diskute-
ras om brotten ar sd accepterade att de bor ses som normalitet i branschen.

Foljande avgriansningar ar visentliga: Det handlar om vilka brott som
varit aktuella att diskutera som en tinkbar normalitet i branschen. Via inter-
vjuerna har det framkommit att enstaka lagovertradande handlingar kan be-
traktas som enskilda individers handlingssatt for att skaffa sig egen vinning.
Sddana exempel kan vara stold av delar av eller hel last, “konkursrytteri”,
eller att stjila containers med innehdll. Det man kan kalla mer ”individuellt”

4)  Las forslagsvis Martin Bergqists (2000) definitionsgenomgang.

5) P-O Traskmanns (1977:2 ff) definition, som i all vasentlighet har legat till grund fér ekobrottsforskning
inom kriminologin i Skandinavien fram till 1990-talet, se t.ex. Per Ole Johansen (1991).

6) Se forslagsvis Green (1990) som refererar till begreppet "Occupational crime” som "any act punishable
by law which is committes through opportunity created in the course of an occupation that is legal”
(1990:12f). Enligt Green stravar begreppet efter att ta fasta pa grunderna fér méjligheter och tillfallen
att bega brott.



motiverade brott” behandlas inte i denna rapport. Utgdngspunkten tas i de
brott som kan relateras till branschens struktur och kan betraktas som en
anpassning till - och 16sning pa —en (upplevd) strukturell press. Eftersom brotten
kan ses som relativt vanliga och accepterade i branschen som helhet blir det
aktuellt att diskutera om de ddarmed ocksd bor forstds som normala. Dessa
brott giller i korthet 6vertradelser mot kor- och vilotidsférordningen, an-
vindande av for ldgt beskattad och obeskattad diesel, varusmuggling, samt
moms-, skatte- och avgiftsfiffel.

De perspektiv som har varit viktiga i analysen ar att se brotten och branschen
samt dess uppgiftslimnare och aktorer i ett kulturellt och strukturellt perspektiv.
Begreppet aktor anvinds som en generell term for de manniskor som dr och
har varit yrkesverksamma i branschen och som darmed agerar innanfor dess
ramar. Uppgiftslimnarna — de som har intervjuats — betraktas som aktorer.
Motivet till att anvinda begreppet ”aktor” dr enkelt: de yrkesaktiva ser inte
sig sjdlva som passiva objekt — det handlar i hog grad om att aktivt agera for
att overleva i branschen och mindre om att ”passivt” forhélla sig accepterande
till ett regelverk. Man ska “aktivt” hélla tyst, visa sin duktighet och kora.

Vetenskapsteoretiska och metodiska aspekter

Forskningsprojektet baseras pa en kvalitativ forskningsmetod, ndgot som utgar
fran hermeneutisk vetenskapstradition. Detta innebdar mycket forenklat en
vetenskapssyn som har utvecklat sig frdn 1600o-talet fram tills i dag och dar
utgdngspunkten dr att manniskan ses som ett tolkande vdsen som har till-
gang till den sociala virlden via sin tolkning av den, och att ”Meningen hos
en del [kan] endast ... forstds om den sitts i samband med helheten” (Alvesson
och Skoldberg, 1994:115).

Dagens kvalitativa kunskapsinhimtande som har sin utgdngspunkt i en
?verstehen”-tradition (forstielsetradition) och som bland annat har sina rotter i
Max Webers tankar, innebar att man bor forsta de kontexter dar handlingar
ager rum, om man ska kunna forstd handlingarna och meningen med det
aktorerna gor eller sager.® Tillspetsat kan man siga att kontext skapar me-
ning. Syftet har darfor varit att studera den kontext i vilken ekobrotten dger
rum, for att forstd den "mening” brotten har for uppgiftslimnarna.’

7) | detta sammanhang &r det i ett kriminologiskt perspektiv en viktig diskussion om en sadan utsaga ar
realitetsbetingad, eller om den bor ses som en form av réttfardigande eller en bortférklaring. | krimino-
logisk teori skilier man mellan begreppen neutraliseringar (kommer i férhand av brotten), som kan ses
som en av flera drivande grunder till att man begar ett brott, och rationaliseringar, som i korthet kan
beskrivas som de férklaringar som individen anvander for att rattfardiga illegala handlingar (och som
kommer i efterhand) och som kanske ocksa kan bidra till att individen kan fortsatta géra det man gjort.
Diskussionen har bl.a. rétter i Sykes G. and Matza, D: "Techniques of neutralization. A theory of
Delinquency!’ I: The American Sociolociological Review, vol 22, 1957 (sid. 664-670). Donald. R. Cressey
(1953) analyserade i sin studie av férskingrare: Other People's Money begreppet rationaliseringar. | den
har rapporten har forskarna valt att ta uppgiftslamnarnas utsagor pa allvar — framfér att diskutera om
brotten begéas mot bakgrund av ett i férhand internaliserat forsvar som kan verka som en drivkraft for att
brottet dger rum, eller om deras forklaringar kan ses som ett rattfardigande av handlingarna, palagda i
efterhand. Detta gors utifran uppfattningen om en etisk skyldighet att ta deras beréattelser och utsagor
pa allvar nér det inte finns nagon grund att ifragaséatta deras sanningshalt.

8) Centrala texter om dessa aspekter &r till exempel Guneriussen, W. (1997) och Lundgren, E. (2001).
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I anknytning till detta bor ndgra metodologiska fragor stillas — en handlar
om uppgiftslimnarnas trovirdighet. Utgangspunkten for denna studie ar att
de oppet och arligt har gett intervjuarna tillgdng till sin erfarenhet och kun-
skap brotten. Bandspelaren har sjalvklart stingts av da enskilda uppgifts-
limnare bett om det. Detta har setts som en indikator pd att uppgiftslimnar-
na har upptritt drligt, &ven om de inte velat att omvirlden ska fa kunskap
om vad de gjort. Intrycket ar ocksa att uppgiftslimnarna varit relativt 6ppna
nar de har att valt hdlla tillbaka information de inte velat ge. De intervjuade
har ombetts limna besked om de av en eller annan anledning inte velat be-
svara frdgorna.!® Detta har skett vid tre tillfallen under den norska data-
insamlingen. I Sverige har nigra individer valt att inte delta sedan de fitt
beskrivning av projektets idé, och vid ett fatal intervjutillfallen har uppgifts-
lamnaren undvikit att diskutera vissa fragor. Det finns dven exempel da upp-
giftslimnare inledningsvis forklarat att de eventuellt kommer att berdtta om
lagovertradelser som om ndgon annan gjort dem, dven om det gillt dem
sjdlva.Vidare bor fragan stillas om de norska och svenska materialen ar
jamforbara eller mojliga att sammanlianka. Ett samarbete har darfor skett
for att utveckla intervjuguider och for att diskutera intervjuer, data och tolk-
ningsalternativ. Dessutom har dtta gemensamma intervjuer genomforts. Genom
kontinuerlig jamforelse under projektets gdng har man kunnat samtolka data-
materialet.

METOD, MATERIAL OCH TOLKNINGSGRUNDER

Insamlingen av datamaterialet har gjorts pa olika sitt. Bakgrundsintervjuer
har gjorts med aktorer, till exempel fackforeningsrepresentanter och olika
kontrollorer inom tullvdsen och vigmyndigheter. Dessa intervjuer gjordes
tidigt i insamlingsfasen och bidrog till en utveckling av bakgrundskunskapen
om och forforstdelsen av branschen. P4 den norska sidan genomfordes elva
sddana bakgrundsintervjuer, utover samtal med yrkesaktiva aktorer i anknyt-
ning till ett tjugogtal besok pa truckstops och trailercaféer i @stlandsomradet,
vid kajen i Oslo samt vid tre olika lastplatser i samma region.

For svensk del inhimtades bakgrundsinformation genom sju intervjuer, besok
och i ndgra fall ndrvaro under lite lingre tid och mer kontinuerligt hos ndgra av
de aktorer som omger branschen. Bade i projektets inledningsfas och under
senare delar har ocksa domar'!' gatts igenom.

9) Forstaelse blir foljaktligen ett nyckelbegrepp inom kvalitativ metod. Kvalitativa metoder kan sagas sta i
ett slags konstruerat motsatsforhallande till kvantitativa metoder som har sina rétter i en positivistisk
vetenskapsfilosofi; de springer da ocksa ut fran skilda epistemologiska traditioner. "Verstehen’-
traditionen resulterar i férstaelse av meningsbakgrund, inte forklaring av orsakssamband. (Alvesson, M.
och Skoldberg, K. 1994:115). Inom positivismen kan man se férklaring genom hérledning fran huvud-
sakligen statistiska fynd och kausala orsaker som ett centralt mal. Denna undersokning ar inte kvantitativ
och kan déarfor inte heller ge ndgon "extern” kausalforklaring pa varfér de ekonomsiska brotten ager rum
i langtradartransporten. | denna rapport har i stéllet ett férstaelseperspektiv utvecklats, dar
uppgiftsldmnarnas "interna” férklaringar av vilken mening brotten har i langtradartransporten, ingéar i
tolkningen.

10) De namn som férekommer i rapporten &r fiktiva.

11) I huvudsak domar avseende dvertradelser mot kér och vilotidsférordningen samt varusmugglingsdomar.



Olika aktorer har foljts pa faltet. Vanja Lundgren har tidigare foljt med pa
sammanlagt sju gransoverskridande turer och pa fjorton kortare inrikesturer i
Norge. For svensk del handlar det om ett tillfille pa en inrikestur med lokal
transport. Vid ett annat tillfille vistades Lotta Pettersson under projektets
inledningsskede en formiddag pa ett dkeri for att fa en okad inblick i hur en
verksamhet fungerar.

For bade svensk och norsk del har kontakten med branschen — forutom
intervjuerna — skett genom vistelser pa akerier och pa kajen i hamnen samt
genom deltagande pd den svenska branschmissan ”Lastbil 2000”. Informa-
tionen fran faltbesoken har varit mycket viktig for forstdelsen av hur kom-
plex branschens uppbyggnad ir. Denna fraga dterkommer i kapitel 2. Bak-
grundsintervjuerna, filtbesoken och de andra formerna av kunskapsinhim-
tande om branschen har ocksd varit centrala for tolkningen av uppgifts-
limnarnas beskrivningar och sammanhang.

Vidare har man pa bada sidor av gransen intervjuat aktorer som har (eller
har haft) sin yrkesvardag i branschen. Dessa dr bide chaufforer och dkeri-
agare, i sma och stora verksamheter, och har olika ldng erfarenhet i branschen.
Tillsammans finns intervjuer med 36 personer, varav dtta intervjuats gemen-
samt i svenska fingelseanstalter.

Intervjumaterialet dr det viktigaste empiriska datamaterialet i detta pro-
jekt och ddarmed den viktigaste grunden for forstdelsen av brotten inom norsk
och svensk langtradartransport.’? Det bor ocksd papekas att citat frin norska
informanter har dversatts till svenska i denna rapport. Intervjumaterialet ar
bearbetat och tolkat med sikte pa att na aktorernas forstdelse av branschen
och brotten i den, ndgot som ar utgangspunkten for tolkningen av om brotten
kan ses som normalitet eller avvikelse i branschen.

12) Bortsett fran de informanter som var fangslade vid tidpunkten fér intervju, har kontakten med
uppgiftslamnarna fatts via snobollsmetod (se t.ex. Héigard och Finstad 1986/93). Metoden innebér i
korthet att man via kontakter med anknytning till branschen far hjalp att hitta informanter som kan vara
villiga att dela med sig av sin kunskap. Metoden &r tidskravande; sarskilt eftersom den potentiella
informanten ofta behover tid for att bestdmma sig for att stélla upp pa en intervju. En del bestammer sig
for att de inte vill intervjuas och det ar alltid en tankbar risk for att informanter drar sig ur
undersokningen efter en intervju. Information fran sadana intervjuer anvands inte, men ingar i den
samlade kunskapen och darmed i grunderna fér den tolkning som gors av branschen som sadan. De
Intervjuer som har har gjorts bade med norska och svenska informanter ar semistrukturerade
djupintervjuer och genomférda med hjélp av olika intervjuguider. | en semistrukturerad intervju har man
en intervjuguide som grund for samtalet. Guiden skapar ramen f6r vad man énskar informantion om, men
fragornas ordningsféljd eller utformning &r inte given — i motsats till exempelvis strukturerade intervjuer
(sasom survey- eller enkatintervjuer).

Se till exempel Holstein, J.A. och Gubrium, J.F. (1995) eller Whyte (1984). Fér norsk del utvecklades en
guide for intervjuer med informanter som anségs vara laglydiga av andra aktorer i branschen, en andra
guide utvecklades fér intervjuer med informanter som andra aktérer antog hade erfarenhet av brott i
branschen. Fér svensk del utformades tva intervjuguider, dar den férsta syftade till att bidra med
information om uppgiftslamnarens yrkesliv och upplevda villkor och dar den andra tog utgangspunkt i
lagovertradelserna. D& intervjutillfallet endast varit ett, har dessa tva guider integrerats. Antalet intervjuer
som genomforts med varje individ har varierat mellan ett och tre tillfallen — i regel tva intervjuer per
person. Detta ar i grova drag likartat ocksé pé den norska sidan; déar har en huvudintervju och en
uppféljningsintervju gjorts med samtliga informanter utom en.Vidare har en tredje guide anvants som
utgangspunkt for de intervjuer som gjorts gemensamt med informanter i fangelse i Sverige. Dessa
informanter har sin yrkesbakgrund i branschen, men var vid tidpunkten for intervju domda for brott
begangna i anknytning till sin naringsverksamhet.
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2. Vad ar langtradartransport?

Det 6verordnade syftet med detta kapitel ar att lyfta fram en del av de
sarpraglande drag i branschen som utgor bakgrunden till forstaelsen av om
de brott man har kinnedom om kan ses som normalitet eller avvikelse. Detta
gors genom att element lyfts fram frdn det man kan kalla en “kultur” som
kan forstds som bakgrund for branschtypiska handlingar i allmidnhet. Lang-
tradartransporten ses hir som en subkultur som pé ndgra omréden skiljer sig
fran samhillets generella kultur. Betraktelsen gors med utgdngspunkten att
man med begreppet subkultur mojliggor beskrivningen av vad som kan sigas
vara en (kollektivt grundad) ”gemensamhet”, eller med andra ord normalitet,
bland annat avseende virderingar, normer och praktik. Poingen ir att lyfta
fram det specifika med just langtradartransportbranschens sammanhang och
att detta kan tinkas ha inflytande pa den enskilde som dr en del av det. Olika
branscher sdvil som grupperingar kan betraktas som subkulturer i vilka speci-
fika gemensamheter uppstdr. Vidare ger detta kapitel en skiss av branschens
bredd och variationsrikedom.

Langtradartransport — del i och av en storre kultur

Langtradartransporten ar en legal bransch i linje med andra i ett modernt
sambhille, liksom chauffor dr ett yrke som andra. Langtradarniringen ar in-
blandad i anskaffandet av en overvigande del av alla de varor ”Svensson”
och ”Ola Nordmann” konsumerar. Med andra ord kan man siga att branschens
chaufforer ar nodvandiga i varje individs liv, 4ven om det sker indirekt.
Fran det perspektivet dr branschens yrken en del av norsk och svensk
kultur'® och samhallsliv. Branschen kan ocksa ses som en delkultur och en
livsstil ** i ett modernt samhaille. Emellertid papekar uppgiftslamnare en vik-
tig aspekt av livsstilsbegreppet. Det handlar inte om att yrket endast skulle
pragla fritiden; det praglar hela livet. Yrket praglar det sociala livet i sin helhet
for aktorerna, fraimst om man utgar fran den lingviga, gransoverskridande
transporten. D4 man som chauffor utfor sitt arbete (som medfor langre tids-
perioder ute pa vdgarna) innebir det exempelvis att man sover sivil som
arbetar i lastbilshytten. I jamforelse med andra yrken skiljer sig chauffors-
yrket 4t satillvida att andra yrken har tydligare granser rumsligt och tidsmas-
sigt mellan arbete och fritid. I ljuset av denna korta beskrivning kan yrket,
praglat av dess i vissa avseenden specifika utformning, forstis som en livsstil.

13) Kultur &r ett vitt begrepp, och har en central stallning inom antropologi och etnologi. Se tex. Hannerz
och Bjorklund (1983) for en beskrivning av vad kulturbegreppet kan inbefatta. Fér denna rapports
vidkommande har begreppet kultur anvénts fér att beskriva det gemensamma och kollektiva
medvetandet som i sammanhang med grundldggande materiella forutsattningar kan ses som grunden
for det gemensamma samhéllet vi integrerar oss i eller exkluderar oss fran.

Persson (1981) argumenterar for att begreppet delkultur hellre bér erséttas med begreppet "livsstil”.
Bakgrunden ar ett resonemang om att ifall en aktér identifierar sig med gruppen eller kulturen denne ar
en del av, kommer han eller hon genom att anta en livsstil att signalera ett agerande for att delta i
kulturen. Darmed kan fokus riktas mot de handlingar som héller delkulturen, eller livsstilen, i gang.
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I likhet med kriminologins traditionella fokus diskuteras oftare subkulturer da
fokus ska sittas pd avvikande beteende. I detta sammanhang har subkultur-
begreppet anvints for att beskriva langtradartransportens kultur. I det féljande
tecknas en bild av branschens normalitet med hjalp av ndgra av de sirdrag
Albert K. Cohen (1955) sdg som grundldggande i en beskrivning av en sub-
kultur®®. Denna bakgrund ir viktig for att forsta de legala och illegala hand-
lingar som utfors av aktorerna i branschen.

Forstaelse av en bransch som en subkultur

” Lastbilschaufforerna utgor — med tanke pa livsstilen, forhallandet till lastbilen
och den speciella arbetsuppliggningen, som karakteriseras av standiga
forflyttningar, samt den gemensamma klassmdssiga bakgrunden ... en delkultur i
det svenska samhdillet. ... majoriteten av lastbilsforarna i fjdrrtrafiken lever
mycket stora delar av sina liv i den sociala miljo som lastbilen, fraktfdrjorna och
végarna utgor. Déir har en speciell kultur med egna regler och ideal skapats.”

(Nehls 1999:43.)

I mangt och mycket kdnns beskrivningarna igen bland uppgiftslimnarna i
Norge och Sverige, och dven om en del av dem faller utanfor denna beskriv-
ning ar den central.

En forstdelse av Albert K. Cohens (195 5) beskrivning av en subkultur, ar
att den kan ses som en livsstil och tradition som kdnnetecknas av sarskilda
kunskaper, trossittningar, normer, virderingar, fordomar och gemensam
smak.'® Alla dessa kdnnetecken kan sigas existera i ldngtradartransporten
(Lundgren, 1997), och i detta sammanhang sitts fokus pa dem som tolkas
som viktiga for att kunna forstd varfor brotten sker i branschen. Detta av-
snitt ska inte ldsas som en forstdelse av att pd grund av att dessa element
existerar begds det brott i branschen. Langtradartransportbranschen betrak-
tas inte som en kriminell subkultur. Det handlar snarare om en beskrivning
av element i branschens kultur som gemensamma for de flesta av aktorerna i
den. Mot bakgrund av det gemensamma i branschen och hur uppgiftslimnar-
na forstdr brotten, diskuteras om brotten kan ses som antingen normalitet
eller avvikelse om man utgér fran aktorernas perspektiv. Emellertid ar inte
uppgiftslimnarnas uppfattningar entydiga, och det ar detta som ar grunden
till den fortsatta diskussionen.

En kort skissering av branschens bredd ges, eftersom den viktigaste ut-
gangspunkten ar att bade brott och forstdelsen av varfor de dger rum, dr
relaterade till den kontext de uppstdr i. Nar det giller langtradartransporten,
finns det ingen entydig kontext.

15) Cohens kannetecken kan fortfarande ses som betydelsefull for kriminologins bild av avvikelse. Se t.ex.
definitionen av "deviance” i Sage Dictionary of Criminology (2000), som &r baserad pa Cohens
kannetecken.

16) Se Hilte, M. (1996) for en kortfattad tolkning och framstalining av Cohens och andras anvandande av
subkulturbegreppet.
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BRANSCHENS BREDD

Langtradartransporten ar en variationsrik bransch och kan beskrivas som en
marknad som bestdr av flera delmarknader. Det finns en rad mojliga sitt
bédde att definiera vad som kan och bor kallas ldngtradartransport — vad som
ar langtradartransport, vilka strickor man kor, om man kor for fasta eller
tillfalliga kunder, hur dgarforhillande, anstillnings- eller arbetsforhdllanden
definieras och fungerar i praktiken. Vidare kan det gilla vilken utrustning
man anviander sig av med mera. Detta avsnitt beskriver i korta drag dessa
sidor av branschen och forsoker med exemplets grova pensel ge en bild av den."”

Det finns en rad olika satt att driva dkerier pa. Nagon dger en bil och kor
den sjilv, andra dger fem och har sin hustru som sekreterare, sig sjalv bade
som administrator och chauffor. Andra har attio bilar och sin egen administra-
tion, kontor och speditionsdel, och firman sjilv har kontroll 6ver hela logistik-
kedjan. Branschen bestdr av en stor andel enbils- eller fibilsverksamheter
och yrket dr ofta starkt kopplat till familjetraditioner. Samtidigt tenderar
utvecklingen att leda mot att verksamheter vaxer till storre och storre enheter.'®

Vidare kan man vara anstalld eller f3 ersdttning som chauffor pa olika
satt. En del dr knutna till verksamheter som sjdlvstindiga, ndringsdrivande
chaufforer. Det innebar att man kor en stracka och fakturerar bilagaren for
koruppdraget. Ersdttningen dr da antingen avtalad som ett engdngsbelopp
eller som en procentsats av transportens varde. Andra ar anstillda och har
timlon eller manadslon, medan vissa far sin ersdttning utbetald som ”mil-
peng”, vilket innebar en betalning fér de mil man kor, eventuellt i kombina-
tion med en ldg ”vantelon” (som ar en betalning for den tid chaufforen star
och viantar pa att lasta eller lossa).

Det finns ocksa en rad variationer avseende korstrackorna. Alla kor last-
bilar fran a till B, men a:s och B:s placeringar varierar geografiskt. Ndgra kor
fasta strackor inrikes eller utrikes for fasta kunder, lossar och lastar pd samma
adresser. Andra kor mer tillfalliga och varierande strickor, lastar bilen en
dag hemma och leverar gods i fyra olika stiader nista dag, innan man ater-
igen lastar upp och kor till Spanien dagen darpa.

Lastbilarna ar ocksa olika. Vissa verksamheter har inriktat sig mot speci-
ella nischer pa marknaden och har exempelvis bade tankbilar och bilar och
”hang”i sin fordonspark. Andra har dragbilar och olika slags slip for att
tiacka flera transportbehov och tar transportuppdrag i en rad nischer pd mark-
naden. Vissa andra har endast bilar och hing, eventuellt dragbil och slip,
och har antingen inriktat sig mot en eller flera nischer. Det kan handla om
att enbart kora mobler eller aluminium, eller om att kora alla mojliga for-
mer av gods: frdn matvaror, fisk och kott till klider, murbruk och elektronisk
utrustning.

17) Foér en 6kad inblick i svenska (och norska) chaufférers yrkesliv rekommenderas etnologen Eddy Nehls
Lastbil som livsstil (1999), Jonas Bratts studentuppsats (1995) Highwayman — en fallstudie av livet som
lastbilschauffér och David Ericssons skénlitterara bok Truckstop (2000). Vidare kan Michael Agars
Independence Declared. The Dilemmas of Independent trucking ge inblick i langtradarchaufférslivet i
USA (1985).

18) Detta férhallande mellan modernitet och tradition ar en intressant diskussion fér branschens framtida
utveckling och for de villkor som finns fér den som vill verka som och éverleva som éakare.



De som arbetar i branschen dr i huvudsak mian —andelen kvinnor ar 13g.
En skattning dr att det dr mellan tre och fem procent kvinnor som arbetar
som chaufforer eller biligare (Nehls 1999:32). En del kvinnor ar ocksa in-
volverade i branschen som fiktiva dgare till foretagen. De fiktiva blir omndmnda
som “malvakter”? for sina makars, broders eller svigrars foretag. Framfor
allt i de smé verksamheterna finns exempel pa kvinnor som gratis eller mot
betalning som sekreterare ser 6ver rakenskaperna och administrationen av
kunder och kéruppdrag for sina makar eller sambos.

Hir har fokus satts pa de variationer i aktorernas yrkesvardag som dr
viktiga for att forstd bakgrunden till de manga handlingsalternativ och
anpassningssitt aktorerna i branschen har. I praktiken har en bild tecknats
av en normalitet med stora variationer, bland annat pa ett resursmassigt plan.
Senare i detta kapitel visas pd olika handlingsalternativ orienterade utifran
om de kan placeras som juridiskt sett legala, i en rittslig grazon eller som illegala.

Sarskilda kunskaper, varderingsbakgrunder och normer

Den praktiska kunskap som aktorerna besitter verkar ha samband med de
varderingar som de tillignar sig i anknytning till sin yrkesutovning. Kunskapen
och virderingarna ses i relation till de normer, oskrivna regler for accepte-
rade handlingar som man finner inom branschen. I detta sammanhang be-
skrivs de drag som tolkas som viktiga influenser for aktorernas normativa
bakgrund. Vidare tolkas olika handlingsstrategier som ett uttryck for dessa
normer. Annu en ging understryks att det ir en 6ppen friga om brotten 4r en
vanlig och accepterad del av branschens normer.

SKICKLIGHET, PRAKTISK "SMARTNESS” OCH ERFARENHETSBASERAD KUNSKAP

P4 ett generellt plan forefaller skicklighet, praktisk ”smartness” och erfaren-
hetsbaserad kunskap vara av central betydelse. Denna kunskap formedlas,
vidareutvecklas och integreras inom branschens ramar i anknytning till yrkes-
utovandet. Intrycket dr att kunskap och skicklighet har en sirskild och central
betydelse inom naringen.?!

Betydelsen av att beméstra och hantera alla de moment som en arbetsdag
som chauffor innebdr kan exempelvis forstds mot bakgrund av att man vid
branschens egen missa, Lastbil 2000, hade ett moment dar kunskap och
skicklighet manifesterades och formaliserades, nirmare bestimt Svenska
maisterskapet i manoverprov. Tavlingen handlade om att bromsa, bedoma
avstand och stanna pa ritt avstand fran en imaginir lastramp. Principen dr
enkel: sd bra som mojligt pa basta tid. Skicklighet kan ocksa kopplas till
annat dn ren praktisk duktighet. Det kan till exempel handla om en praktisk
”smartness” 1 plotsligt uppkomna situationer. Tolkningen av de erfarna chauffor-
erna 4ar att det bor bo en liten ”MacGyver”, eller &tminstone en mekaniker i

19) Att branschen i huvudsak bestar av méan ar en vasentlig aspekt for vidare analys av branschens normer
och kultur. Genusaspekten kommer emellertid inte att problematiseres i detta sammanhang.

20) Malvakt anvinds har som en person som pa olika grunder "lanar ut sitt namn” (i regel mot ekonomisk
kompensation) till ndgon som &r den som i realiteten bedriver verksamheten.

21) Se ocksa Eddy Nehls (1999) for en diskussion om betydelsen av yrkesskicklighet.
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skickliga chaufférer. Ar man en bra chauffér, kan man utifrn den kunskap
man har ordna upp de flesta (oférutsedda) situationer.

Ett exempel frén filtet kan vara Vanjas tur 6éver Hardangervidda fran
Oslo till Bergen. P vidg ner i en av de trdnga dalarna pa vistsidan slutade
bilens fliktrem att fungera. Det var natt, och bilen med last skulle vara framme
i Bergen nista morgon. Chaufforen fragade Vanja om hon hade nylonstrumpor
med sig, eftersom de for stunden kunde ha ersatt eller knutits runt den slaka
flaktremmen, vilket hon dessvirre inte hade. S4 kom han pé att de kunde
anvinda Vanjas medhavda hallon- och vinbarsylt for att smorja axeln i rem-
men med, sd att remmen kunde hinga fast och dirmed kyla motorn. Sagt
och gjort. Da de kom till Volvos verkstad utanfor Bergen, gick historien fort
fran mun till mun...

Kunskap om branschen forefaller att forvarvas i huvudsak i ett slags in-
formellt utbildningssystem och resulterar i de varderingar man som chauffor
eller dkeridgare har. Den erfarenhetsbaserade kunskapen blir darfor central i
detta sammanhang. For att bli en bra chauffor kravs i regel 6vning, som med
tiden blir skicklighet. Det handlar i liten grad om att bara vara kapabel till
att forflytta en lastbil fran a till 8. ”Vi dr fodda med ratten i handen i vir
familj”, sade en chauffor vid tillfille, och det dr en ganska typisk kommentar.
Flera av dem som intervjuats har liknande monster i sin bakgrund - inte
sdllan dr de andra eller tredje generationens chauffor eller har helt eller delvis
overtagit eller kommer att overta familjedkeriet. Det ser ut att handla om
kunskap genom erfarenhet som spanner over flera generationer. Det handlar
vidare om att kunna klara sig i branschen som foretagare, en bransch som
priaglas av en forvisso minskande men fortfarande hog andel enbils- eller
fabilsdkerier (SIKAT999:5; SOUT997:TTT).

Trots att yrket som “chaffis” i hog grad dr priaglat av ensamarbete under
den tid man sitter bakom ratten, verkar det vara genom interaktion??, i sam-
spelet med andra aktorer, som kunskapen formedlas, utvecklas och vidareut-
vecklas. Uppgiftslimnarna berittar att detta sker dels under den tid man
som helt ny chauffor lir sig att bemistra bil och vig, men ocksd senare. Pa
viagarna, pa truckstops, bensinstationer, pa last- och lossningsplatser lir man
sig ett yrke och vad som forvintas av en och inte. Man kan se det som att det
ar har sammanhangen skapas, liksom den kultur som kan kallas branschens.

Handlingsstrategier som normativa uttryck

Den erfarenshetsbaserade kunskapen ser ut att paverka de handlingar aktorerna
utfor. Handlingarna tolkas i vardagslivet ofta som uttryck for de normer
man har, genom att de ges ett normativt virde av den som tolkar dem.?* Har
har de typer av handlingar man har mojlighet att utféra i olika handlings-
strategier tolkats utifrdin om handlingarna ar legala eller inte. De kan ocksa

292) Symbolisk interaktionism kan i korthet sagas vara en tradition med flera inriktningar dar man tar
utgangspunkt i det sociala, mellanménskliga samspelets betydelse fér den enskilda individen. Fér en
éversikt och inblick i symbolisk interaktionism se férslagsvis Mansson mfl (1993)

23) Det &r har viktigt att betona att denna normativa varderingen inte behover verrensstamma med den
betydelse som den handlande sjélv tillskriver handlingen.
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se ut att hanga samman med den situation man befinner sig i di de utfors.
Man kan inte sa enkelt teckna en bild av de handlingar man vid enskilda och
vid specifika tidpunkter viljer. Emellertid skisseras ndgra yttre situationer
som relateras till tre huvudgrupper av strategier.

LEGALA STRATEGIER

Den forsta kategorin handlar om legala strategier som underlittar for aktor-
en i hans eller hennes yrkesvardag. Begreppet legalstrategier innebar i kort-
het att handlingsalternativen i kategorin ar legala i juridisk mening. De kan
vidare ses som medel for att underldtta och i vissa fall 6verleva i branschen.

Exempel pa detta kan vara att man stannar och hjilper andra som rakat ut
for problem, som punktering eller motorfel, lings med vagen. Detta kan ses ha en
pragmatisk grund: de chaufforer som kor ldnga strackor befinner sig i en utsatt
position. I forlingningen av detta kan man ocksd framhava att chaufforerna i
samband med ldngvaga korningar utvecklar och delger varandra olika strategier
for att exempelvis undvika att bli utsatt for ran och stold. Det kan gilla allt fran
att montera en brandvarnare i bilen, sa att larmet gér i gdng om nagon forsoker
sova med gas, att ha kniv eller annat tillhygge tillgangligt for att forsvara sig, att
ta sin vila gemensamt med andra chaufforer eller att parkera med tio centimeters
avstind for att forhindra stold fran lasten. Vidare tipsar man varandra om snabbaste
och bidsta vdgen, varnar varandra vid vagarbeten eller andra hinder pa viagarna.
Dessa exempel ar typiska for chaufforerna.

Det kan ocksa gilla att delge varandra om var man exempelvis kan kdpa
billiga dack, eller vilka chaufforer som ar att lita pa eller inte. Vidare kan tips
om fordelaktiga tillvigagdngssatt att uppritta dotterbolag utomlands (med
lagre eller ingen lonebikostnad) vara ett exempel pa legala handlingsalterna-
tiv. De senare exemplen ar mer typiska for biligarna.

STRATEGIER FOR ATT HANTERA OCH UNDGA KONTROLL
Den andra kategorin handlar om hur man hanterar kontroll, eller snarare
hur man undgar kontroll. Man kan analytiskt sett placera dessa handlingar i
en grazon mellan legala och illegala strategier, om man tar utgangspunkt i en
juridisk handlingsdefinition. Emellertid kan strategierna tolkas som ett ut-
tryck for att man har tillskrivit kontrollen vissa (negativa) konsekvenser och
att man stravar efter att undga dem. Det behover inte nodvandigtvis handla
om att man vill undga kontrollen for att man har nagot att dolja, utan for att
den tar tid fran ett pressat tidsschema.

Exempel pa hur man undgar kontroll dr att dela med sig av kunskap om
— eller i varje fall en formedling av uppfattningar om — hur tull och polis
opererar. Ett annat exempel dr att varsla varandra over walkie talkie, mobil-
telefon eller varna med ljus eller andra signaler om vigkontroller med mera.
Det kan ocksa gilla att formedla om man kanner till luckor i lagen: chaufféren
ar till exempel enligt lag skyldig att svinga av vdgen ndr en polisman vinkar in
honom. Nir man inférde mekaniska piltavlor hade man i lagen inte specifice-
rat att chaufforen ocksa var skyldig att svinga av vigen vid sidana ”meka-
niska vinkningar”. Denna lucka i lagen var kidnd bland chaufforskollegorna.
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Avslutningsvis kan man lyfta fram ett exempel pa det motsatta. Kontroll-
organen kan anvidndas for att exkludera ”oskickliga” chaufforer. Konkret
tjallar man inte pd andra ”chaffissar” eller dkare. Undantag frin denna regel
finns likaval: man tjallar pa polacker, ryssar och estlindare (Lundgren, 1997),
eller landsmin som uppfattas som illojala eller som kor en farlig bil (med
bromsproblem, stora oljeutslapp, ddliga dick, eller icke rena avgaser och
annat som kan innebdra problem for liv och eller hilsa). Det medfor inga
(negativa) konsekvenser att tjalla pd dessa chaufforer — tvirtom kan man
sjdlv ses som illojal om man berittar for andra chaufforer att man sdg ”den
och den med en si eller sdn bil”, utan att varsla myndigheterna om det.

ILLEGALA STRATEGIER

Den tredje kategorin kan sammanfattas som illegala strategier ur ett juri-
diskt orienterat perspektiv. I korthet handlar dessa fran de intervjuades per-
spektiv om att bryta lagar och bestimmelser for att kunna 6verleva i branschen.

Exempel pa sddana strategier ar kunskap om hur man kan manipulera
fardskrivarbladen och om hur man bygga om bil eller hytt for att fa plats
med extra sprit. Det kan gilla kunskap om hur och vem som kan ordna
falska kvitton for att ”tvitta” pengar, om hur man gar tillviaga for att betala
ut svarta eller grda loner och dolja det i bokforingen. Eller hur man kan
undvika att forlora for mycket pengar eller undvika personliga betalnings-
anmirkningar genom att exempelvis uppratta aktiebolag innan man gar i
konkurs.

Dessa strategier ar ingen “allmangiltig” kunskap. Kunskapsinnehavet ar
varierande vad giller illegala strategier — det verkar som om man har olika
kunskap i olika grupperingar. Emellertid ser det ut som man har kunskap om
dessa strategier om man har en del ar i branschen och inte ar utdefinierad.
Men inte alla som kanner till dem anviander dem. Detta ar intressant mot
bakgrund av att de strukturellt motiverade 6vertriadelserna forstés relativt
samstamt bland uppgiftslimnarna som en l6sning pa de problem branschstruk-
turerna innebiar. Om dessa illegala strategier kan ses som vanliga och accepte-
rade i branschen kommer darfor att diskuteras langre fram.
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3. Ekonomiska brott som
strukturell anpassning?

Detta kapitel ger en beskrivning av brotten. Utgdngspunkten ar att brotten
utifran uppgiftslimnarnas forklaringar kan kopplas till de strukturella om-
stindigheter som omger dem och som de i sitt yrkesutévande har att forhélla
sig till. T grunden kan dessa strukturer sigas vara lika for alla som verkar
inom branschen, inte minst avseende formella regler och lagar. A andra sidan
ger strukturerna ocksa den enskilde individen olika mojligheter att kunna
fortsdtta i branschen. Vilka mojligheter som finns for den enskilde kan ses
som beroende av bland annat hans resurssituation och bakgrund samt vilken
kunskap och — inte minst — vilka handlingsstrategier som han viljer att an-
vinda sig av. D4 en situation av yttre press uppstdr kan lagovertradelser ses
som ett handlingsalternativ for vissa, men inte for andra.

Rapportens utgdngspunkt ar avgransad sd, att den inte kommer att dis-
kutera mer individuellt motiverade brott dir individen begédr vissa lag-
overtradelser utan att ndgon direkt strukturell press upplevs ha funnits. Utgangs-
punkten tas i de strukturellt betingade problem som brotten i uppgifts-
lamnarnas perspektiv kan ses som en ”losning” pa. Problemen presenteras
forst, sedan losningarna. Overtriddelser mot kor- och vilotidsférordningen
kommer att behandlas, liksom anvindande av for lagt beskattad och obe-
skattad diesel, varusmuggling, samt moms-, skatte- och avgiftsfiffel. Darefter
fors en diskussion om brottens betydelse for uppgiftslamnarna, med sikte pa
att bland annat reda ut hur vanliga de uppfattas vara i branschen.

Branschens strukturer

I branschens strukturer formas forutsiattningar som i sin tur pa ett eller annat
satt kan sdgas pdverka dem som har anknytning till den. Med strukturella
forutsdttningar menas hir de ”yttre”, formaliserade ramar (bland annat
materiella och ekonomiska forutsittningar, regler och lagar) som markerar
granser och mojligheter for aktorernas handlingar.

Denna tolkning ligger i linje med Anthony Giddens (1984) begreppsan-
vandning, och beskrivningen forhdller sig i det foljande till de regler och
resursmassiga skillnader som utgor ramarna for samhallslivet. Poangen dr
att dessa blir reproducerade, bade transformerade och uppratthillna och
ddrigenom forandrade genom sociala processer. Strukturerna ir med andra
ord inte statiska, utan befinner sig snarare i en forandringsprocess.?*

24) Foérdelen med en sadan syn pa struktur ar att manniskorna i samhallet i detta perspektiv blir aktorer;
handlande subjekt, ndgot som méjliggér en méanniskosyn orienterad mot att manniskor inte bara &ar
resultat av de ramar som de fods i, vaxer upp under och ar vuxna i, utan att de ocksa som enskilda
individer och som helhet paverkar ramarna . Den enskilde individen forhéller sig till den kunskap hon har
om de yttre ramarna och agerar i relation till den bild hon har av omgivningen och darigenom ocksa i
samspel med den.
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Har fokuseras framforallt pd ndgra av de villkor som uppstar for de yrkes-
verksamma i gransoverskridande trafik, med olika delar av Europa som arbets-
omrdde. Nar det giller de branschstrukturer som kan ses i samband med
internationalisering tas fasta pa de skillnader som har ekonomisk grund och
som paverkar uppgiftslimnarnas mojligheter till fortjanst. Flera uppgifts-
lamnare har menat att de jimfoért med andra linders kostnadsnivaer nir det
giller vissa utgiftsposter har simre villkor och mojligheter att konkurrera i
branschen. Framforallt har skillnader gillande lonebikostnader, dieselpriser
och lénenivéer lyfts fram som konkreta exempel. Bide bland de svenska och norska
uppgiftslimnarna har en 6vervigande del varit—eller ir — verksamma i fraimst utrikes-
trafiken. Skillnaderna utgor en pataglig och fér manga hard del av yrkesvardagen.

De strukturella ramarna har avgrinsats till de branschstrukturer och den
reglering av marknaden som kan sigas vara typiska for branschen. I forhillande
till rapportens material innebar detta i praktiken den internationaliserade
marknadens och den europeiska samordningen av regelverk och lagar som
har inverkan pd norsk och svensk langtradartransport. Detta giller sarskilt
med hinseende till konkurrensaspekteter och villkor som uppgiftslimnarna
podngterar ger norsk och svensk langtradarniring en annan konkurrenssituation
dn andra europeiska landers.

Strukturernas konsekvenser

Majoriteten av dkerierna i badde Norge och Sverige ir en- eller fabilsakerier.
Denna resursbakgrund ar viktig, badde med sikte pa vilka problem som aktor-
erna ser i de strukturella ramarna och vilka handlingsalternativ de valjer nar
de ska anpassa sig och sin arbetssituation till dessa. De strukturella konse-
kvenserna framstalls hir i fyra teman, som i vissa avseenden 6verlappar var-
andra. Temana ar brist pa sjalvbestimmande, logistikproblem, att leva pa
marginalen samt internationell konkurrens.

SJALVBESTAMMANDE SAKNAS
Generellt dr upplevelsen av bristande sjdlvbestimmande mest utbredd bland
chaufforer och dgare av de minsta akerierna. Problematiken bestar i huvudsak
av att dessa grupper upplever sig styrda utifrdn och inte sjilva kan paverka
arbetsdagens lingd, hur de ska utfora sina arbetsuppdrag och de val som ska
goras for att de ska kunna handla i 6verensstimmelse med gillande lagar.
Den upplevda bristen pa sjalvbestimmande och styrningen utifran tillskrivs
i stor grad ett regelverk som dr alltfor detaljstyrande. Torsten siger det kort:

?Jag tror att de chaufforer som dr vana att kéra, de kan det dar sjilva.

De vet att nu dr jag pissnodig sd jag ska stanna och pissa i stillet for att
det star i lagboken att klockan 13:00 dr det pisspaus. Jag tror att man kan
tanka sjilv.”

En rad uppgiftslimnare, bade chaufférer och dkare, anstillda i och dgare av
sma och stora verksamheter, benamner regel- och lagstiftare som ”slipsknutar”
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som inte har den minsta aning om vad ldngtradartransport egentligen hand-
lar om.»

Vidare fokuserar uppgiftslimnare sirskilt pd mojligheter som de uppever
att de har forlorat, ndr det géller att rent praktiskt bestimma hur dagen ska
organiseras och planeras. Detta hinger delvis samman med detaljstyrande
regler, men ocksd med hur produktionen av varor och transporter till kunder
i ett modernt samhallet dr organiserad.

UPPDRAGEN PLANERAS DALIGT

Logistik ar ett centralt begrepp i transportsammanhang. Genom transport-
planering tillhandahalls uppdragen. Principen fér dem som driver dkerier dr
att fordonen ska rulla sa mycket som mojligt med last for att 4 sd god eko-
nomisk lonsamhet som mojligt. For alla som ar involverade i transportkedjan,
fran leverantorer till kunder, finns naturligtvis vinstintressen. I det moderna
samhillet finns grossisters och detaljisters varulager i stor utstrickning pa
bilen eller i containern, ”on the road”. Det blir viktigt att varorna ar framme
”just in time”, eller &tminstone inte senare dn att den sista varan ar sdld eller
forbrukad.

Henrik, som inte kor linjetrafik, berattar:

”Pd morgonen far man en bunt fraktsedlar i handen och det forutsitts att
det inte existerar koer, strul eller lunchpauser och ddr speditorern navigerar
med fickkalendern — for att kunden ska fd leveransen pd utlovad tid.”.

Uppgiftslimnarna tycks sarskilt betona tva aspekter nar de beskriver logistik-
problem. For det forsta sitter marknadsstrukturerna press pa manga av aktor-
erna och avstdndet mellan teori och praktik upplevs som stort nar det giller
att planldgga, i kontrast till att utfora, en transport. For det andra ar mojlig-
heterna att fd teori och praktik, kartan och vigen, att stimma Overens sméa
for flera av uppgiftslimnarna. For det tredje handlar det om bristande eller
délig planering av koruppdragen.

ATT LEVA PA MARGINALERNA

”Att leva pd marginalerna” kan i huvudsak sdgas vara ett problem for de
verksamheter som inte har stora ekonomiska resurser. Emellertid finns upp-
giftslimnare fran bade stora och sma dkerier som betonar dessa strukturella
konsekvenser. Uttrycket att man lever pd marginalen har varit foremal for
medial uppmarksamhet de senaste aren. I samband med demonstrationer och
blockader mot dieselpriset ar 2000, vid bland annat Skandiahamnen i Géte-
borg och pa andra platser, blev detta ofta anvint som illustration av en hel
branschs problem.? Detta tolkas hdr som en poédngtering av att mojligheterna
till fortjanst for manga av branschens aktorer anses marginella, men ocksa att

25) | det perspektivet kan "slipsknutarna” betraktas som ett férkroppsligande av strukturerna och det &r ett
spannande och Oppet spdrsmal om inte aktérerna och kontrollérernas "professionskamp” tillspetsas av
detta. Detta perspektiv kommer dock utvecklas i ett annat sammanhang.

26) For mer information om diskussioner i branschfragor, se férslagsvis Svenska akeriférbundets hemsida
www.akeri.se
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en rad aktorer i branschen kort och gott menar att de har marginella chanser
att kunna fortsitta i branschen. Olof beskriver sin situation pa foljande satt:

”Nej, man bara viander pd pengarna. Det dr billigare att ta en langtradare
till Goteborg dn att ta en taxi. Prismdssigt alltsd. I slutet av 90-talet fick
man 2 800 kronor for att kora en trailer mellan Stockholm och Goteborg,
dad kostade dieseln kanske 1 500-2 000 spinn, sen har man slitage dd... det
dr bara att vinda pd pengarna”.

Uppgiftslimnarna betonar att branschen ar speciellt utsatt i Norge och Sverige.
I huvudsak handlar problematiken om att transportpriserna ar ldga och att
dven sma prisandringar pa diesel, bilar och annan utrustning gor att det kan
ga daligt. Jens berittar att 1 ooo liter diesel i ”fel” land kan innebara att
vinsten for hela transporten forsvinner. En annan konkretiserar det han upp-
lever som en vardag av konstant kamp for att fa ekonomi i sitt enbilsdkeri att
gd runt med att:

”Jag gick en kurs i Goteborg under tvd veckor och fick da ha en chauffor
som jobbade for mig. Det kostade mig 32 000 kronor for lon och sociala
avgifter... jag visste inte att det kostade sd mycket...”

INTERNATIONELL KONKURRENS

Vidare betraktas det som bdde ett norskt och svenskt problem att prisnivaerna
pd korningar inom de bagge linderna under lang tid har statt stilla. En upp-
giftslamnare siger det pa foljande satt:

?Priserna pd transporterna har stdtt still i flera dr och allt runtomkring har
stigit. Om man ser for 6=7 dr sedan, dd kunde man fdi en 20-25 000
Sverige till Belgien enkel, i dag kanske man far 15 000 kr for samma last
och allt annat har okat. Brinslet, skatterna, forsakringar, fdarjekostnaderna.
Hur kan det komma sig?”

Fran fackligt hall i Norge hdvdas det att en stor del av svaret pa hans och
andra uppgiftslimnares konkreta fraga ligger i en 6kad internationalisering
pa inrikesmarknaden. I sammanhanget har inforandet av cabotage som en
del av anpassningen till Eu-medlemsskapet kommit pa tal. Kort kan principen
om fritt cabotage sigas innebira att ett transportforetag som ar registrerat
inom EU utan speciella tillstind kan ta inrikes godstransporter pa vig i vilket
EU-land som helst. Man behover alltsa inte vara etablerad i det aktuella landet
(SIKA 1999:5 s. 16). For norsk del andrades villkoren efter Norges medlem-
skap i E@s och anpassningen till Eu-direktiven pa omradet. Utlindska dkerier
ska kunna konkurrera om inrikeskérningar pd samma villkor som norska
och svenska dkerier. Aven om det skulle vara friga om endast tillfilliga inrikes
transporter har inneborden av tillfalligt” inte preciserats (ibid).
Konsekvensen for de norska och svenska dkerierna ar att de mdste kon-
kurrera med kontinentala, europeiska prisnivder. For varuproducenterna i
hogkostnadslanderna ar det viktigt att ha sa ldga transportkostnader som
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moijligt. Bdde uppgiftslimnare och fackorganisationer hiavdar att varken den
norska eller den svenska langtradartransportniringen i dag kan konkurrera
pa samma villkor som merparten av de dvriga (europeiska) linderna. En
uppgiftslimnare siager det sa har tydligt:

”... Hittar man nan ryssjavel som kan ta korningen for halva priset, dd gor
man ju det... I dag handlar det bara om att kapa kostnader, ingenting
annat.”

Det ovanniamnda pédverkar vilka handlingsstrategier aktorerna viljer. Uppgifts-
limnarna pekar pa en del problem kopplade till de strukturer som omger
dem och som utifrdn deras uppfattning pad olika satt gor brott till en form av
anpassning till de strukturella ramarna. Brotten ses av en del av aktorerna
som en form av ”problemlosning”. Formerna for 16sningarna kan ha sam-
band med de varderingar, normer, erfarenhet samt resurssituation aktorerna
har. Darfor bor man stilla sig frigan om brotten kan ses som en anpassning
till de strukturella ramar som branschen opererar inom.

Brott som en strukturellt motiverad anpassning

I foljande avsnitt ges en presentation av ndgra av de handlingar som definieras
som ekonomiska brott. Fokus riktas pa de brott som uppgiftslimnarna forstar
som anpassning till de strukturella problemen. En beskrivning av brotten gors
i form av en typfallsbeskrivning av tillvigagangssitt och en tolkning av vad
handlingen betyder for uppgiftslimnarna. Har har fokus varit om brotten
kan ses som ”economical” eller ”occupational crime”?” och om handling-
arna ur uppgiftslimnarnas perspektiv kan ses som vanliga i branschen.

BROTT MOT BESTAMMELSERNA OM KOR- OCH VILOTIDER
?Inte stannar man i Stockbolm ndr det dr en och en halv timme hem”™.
(Oskar)

I intervjusammanhang har det ocksa talats mycket om 6vertradelser mot kor- och
vilotiderna. I praktiken handlar det ocksd om olika sitt att manipulera fard-
skrivaren eller fardskrivarbladet for att undvika att dvertrddelser av bestim-
melserna ska uppdagas. Fardskrivaren dr en apparat som stindigt registrerar
om fordonet stdr stilla, dr i gdng och med vilken hastighet det firdas. Moti-
vet till att manipulera fardskrivarbladet och sjalva firdskrivaren ar framst
att dolja overtradelser av kor- och vilotiden. Intervjuerna ger en rad exempel pd
olika sitt att bryta mot lagen. Ett satt ar att 1ata bladet forsvinna — chaufféren
satter helt enkelt i ett nytt blad och gor sig av med det gamla. Ett annat dr att
gora bladet oldsligt genom att exempelvis “tappa” nagot foremal i fard-
skrivaren. En mer organiserad form ar att chaufforer anstillda i olika firmor
lanar ut sina namn till varandra. Konkret kan detta goras genom att chauffor
A kor négra strickor med fardskrivarblad utan att fylla i namn, endast med

27) Se avgransningen av dessa kategorier i Inledning.
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en ”krdka” som signatur. Skulle man bli kontrollerad, har man avtalat med
chauffor B om att han ska bekrifta att han kort dagen fore om han tillfrigas.

Hur vanliga dr da dessa brott? Uppfattningarna om detta varierar i viss
madn, och ndgon av uppgiftslimnarna distanserar sig fran handlingarna.
Ett illustrerande exempel kommer fran Mark. Pa fragan om detta ar ndgot
som mdénga gor, svarar han — trots att han sjilv gor det da och da — att det ar
ett typiskt brott for:

”... enbilsakarna, de som kor sin egen bil. Ddr dr det vilda Vistern. Mygla
med kortiderna sa mycket som mojligt. Diér dr det dubbla fardskrivarblad
och hela svingen.”

Detta kan ocksa ses som en illustration av den breda enigheten om att detta dr ett
typiskt langtradartransportproblem, och vanligt bland en- och fabilsakarna.

Hur forstar uppgiftslimnarna handlingen? Att man hela tiden rider pa
marginalerna” dr en genomgadende och utbredd forstdelse av varfér man bry-
ter mot lagens bestimmelser. Pierre:

”De stora har ofta tvd chaufforer [pd samma bil] och dd gdr ju bilen
dygnet runt... for min del skulle inte jag ha rad med det.

Nagon begdr brottet som en i verksamheten integrerad handling for att fa
hjulen att g& runt med det pressade tidschema som delar av branschen gene-
rellt lider av. Kan man inte tillata sig att ha en fast anstilld chauffor eftersom
lonekostnaderna blir allt for hoga, kan man stillas infor valet mellan att
bryta mot bestimmelsen eller att forlora koruppdrag till konkurrenter.

En genomgdende syn pa varfor man begar dessa brott kan sammanfattas
med Torstens forklaring:

”Alla langtradare, all transport, det dr till lager. Och det dr bara fragan
om hur brdttom det dr att komma. Lagren dr bara kapital som ligger. Har
man kapital som rullar, kostar det inte sd mycket om man bara far levere-
rat det man behover den har veckan.”

Det handlar alltsd dven om logistikproblem. Och det handlar 4ven om bristande
sjdlvbestimmande. Jim berattar att hans forra arbetsgivare pressade honom
att, trots att kortiden var forbrukad, sitta i ett nytt blad och fortsitta kora.
Det blev snarast regel att han fick kora for att hinna fram i tid innan stallet
han skulle lossa pa stingde. Med hans nya arbetsgivare sker det aldrig: i det
akeriet finns en annan planering, med fler stopp, och han behover sillan
overtrada kor- och vilotiderna. De gdnger han gor det beror det pa att han
vill komma hem s3 fort som mojligt.

Bland dem som upplever att de maste fiffla med kor- och vilotiderna lagger
bdde bildgare och chaufforer en stor del av skulden pa maklare och speditorer.
David sager att speditoren stressar pa och lovar kunderna orimliga tidsramar for
nar godset kommer att levereras. Det galler som chauffor att forsoka anpassa sig
till dessa villkor, eftersom man annars kan riskera att bli utan kérningar.
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Brotten verkar vara vanliga och i huvudsak utféras ”on duty”. Det handlar
bade om “economical” och ”occupational crime”. A andra sidan dr brotten
inte lika utbredda bland alla uppgiftslimnarna. P4 bada sidor av grdansen ar
situationen olika for olika slags transportfirmor. Kér man linjetransport, en
fast stracka exempelvis fran Goteborg till Stockholm, eller mellan en stad i
Mellansverige och Danmark, verkar man inte behova bryta kor- och vilotids-
bestimmelserna i samma utstrackning som om man har tillfalliga uppdrag pa
varierande strackor. For linjetransportorerna kan logistikproblemen vara mar-
ginella och upplevelsen av att man har en viss autonomi mer utbredd. Kanske
beror det pd att man for det mesta vet nir arbetsdagen tar slut? Uppgifts-
limnarna menar att dr brotten ar mer utbredda i sma firmor diar man inte har
mojlighet att betala extra chaufforer 4n i de stora firmor som sakrar sin inkomst
pd andra sdtt dn att chaufforerna fifflar sig genom de langa korstrackorna.

LAGT BESKATTAD OCH OBESKATTAD DIESEL

?Sjalvklart fyller jag rod diesel ndr jag kan. Problemet dr bara att det inte
ar alla stillen du kan fylla, pd mdnga stationer stoppar de pumpen nir du
kommer upp i ett par hundra liter.”

(Bernt)

Brotten som innebar att man anvinder for lagt eller obeskattad diesel hand-
lar om att man avstdr fran att kora med den lagligt beskattade dieseln, som
ar mer avgiftsbelagd an andra dieseltyper. Ett norskt exempel pa detta ar att
en del bilar till och fran kor pa ”rod diesel”. Den roda dieseln ar dieselolja
med ett rott fairgdmne tillsatt, eftersom den ar avgiftsfri och endast avsedd
for bygg- och anlaggningsmaskiner. Den siljs pa vilsorterade bensinstationer.
Det finns skilda former av strategier for att undga upptackt nar man kor pa
rod diesel. Ett exempel ar att man tillsatter en kemisk substans som kallas
”snorkelsukker”. Denna tar bort fargamnet och vid en kemisk kontroll av diesel-
oljan i bilen reagerar inte det vanliga stickprovet pd det roda fargimnet. En
annan metod att undvika upptiackt dr att en behallare med ordinir diesel
monteras runt 6ppningen till dieseltanken, sd att man vid kontroll inte upp-
tacker att resten av dieseln ar rod.

Utsagorna om vem som vanligtvis fyller olovlig diesel varierar i hog grad.
Nagon menar att det ar chaufforerna i mindre dkerier som i huvudsak gor
det: ”men dkaren dr n6jd sa lange chaufforen drar in vinst”. Andra menar att
det framforallt dr enbilsdkarna. Flera uppgiftslimnare med sin bakgrund i
stora, savil som nagra av de mindre firmorna beréttar att merparten av alla
utgifter betalas med kort och att rabattordningen gor det mer lonsamt att
fylla lagligt beskattad diesel an:

?att susa runt pd jakt efter en eller annan station som ger dig lov... [att

fylla upp tanken med rod diesel].”
Foretagens och aktorernas behov och mojlighet att tanka bilarna med for

lagt eller obeskattad diesel varierar. Aven detta brott kan ses som mer aktu-
ellt for enbils- och de mindre dkerierna.
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Vad betyder dd handlingen for uppgiftslimnarna? De forstdr genom-
gdende detta som ett vanligt sdtt att f& in en extra fortjdnst pd och som en
nodvindig strategi for att kunna 6verleva som dkeri pa en pressad marknad.
Enligt uppgiftslimnarna anvinder enbilsikarna och en stor del chaufforer
mojligheten nir den finns. Detta dr en handling som utan undantag gors nir
biligaren eller chaufforen ar “on duty”, och kan kallas ”economical crime”.
Det handlar om ett brott for firmans fortjanst.

Forstdelsen av varfor denna typ av brott dger rum ar i huvudsak kopplad
till de strukturellt relaterade problem som verksamheterna maste anpassa sig
till. Uppgiftslimnarna fokuserar sirskilt pa att prisnivderna pd transport i
Norge och Sverige pressas ner, trots att lindernas avgiftsnivd dr betydligt
hogre dn andra linders. Citatet "Holldndare kan kéora for 53 kronor milen i
Sverige och fd lonsambet pd det, vi kan knappt kora for 70-80 kronor milen
och fd lonsambet”, podngterar en uppfattning bland uppgiftslamnarna om
att det handlar om en anpassning till de strukturella problem som den inter-
nationella konkurrensen innebar.

Vidare podngterar uppgiftslimnarna att dven speditorerna pressar ner pris-
erna. En 1osning pa detta problem for de stora transportfirmorna har varit
att skapa egna speditionsavdelningar, nigot som innebar att firmorna sjilva
tar hand om, skaffar och formedlar transportuppdrag till egna och inhyrda
bilar. De mindre dkerierna har sillan en resurssituation som tillater legal-
strategier av detta slag. Tva citat far illustrera:

”Speditionsfirmorna tar hela tiden en bit av kakan. Till att borja med far
du bra betalt om de behbver dig, men ndr de mdrker att du dr beroende av
deras korningar, far du mindre och mindre betalt.”

Vidare berittar en annan uppgiftslimnare att han och en kompis korde bygg-
material frén a till B:

”... vi fick 8 000 [kronor] av speditionen. I sjilva verket fick han [spedi-
toren] 12 000 och det blev sd att min chauffor blev kompis med dem som
lossade i B och dd kom det fram.”

Konsekvensen kan bli att man kapar kostnader diar man kan - ndgot som
ofta innebir att kora pa for lagt- eller obeskattad diesel.

De flesta, bade i Norge och Sverige, har kunskap om var man kan fa
tillgang till sddan diesel. "Alla pratar om det och ger varandra tips: sa hér
gOr du for att dra in sd mycket”, siger David och menar att samtal av detta
slag fortgar overallt ddr langtradarchaufforer triffas. I Norge finns ocksa en
utbredd kunskap om olika strategier for att undvika upptickt vid kontroll.
Uppgiftslimnarna tror inte att man skulle ”stimplas” av omgivningen (inom
transportmiljoerna) om man skulle dka fast.

Detta kan tolkas som att handlingarna ar relativt utbredda. Lastbilsigarnas
forbund i Norge utgar fran att uppskattningsvis halften av de norska bilarna
fran tid till annan kér pa rod diesel.?® P4 Ostlandsomradet i Norge finns det

28) Fran bakgrundsintervju med en kalla i Norsk Lastebilforbund.
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exempelvis en maskinverkstad som konsekvent siljer rod diesel till lastbilar,
men med skriftliga kvitteringar pd vanlig diesel. Frdn svensk sida finns en
rad historier om att en del dkare gir ihop och skaffar farmartankar med
obeskattad diesel, som de direfter anvinder till sina lastbilar. Bide i Norge
och Sverige fyller man upp bilen utomlands innan man kor pa baten. Bade
norska och svenska chaufforer och bildgare fyller diesel i Finland nar man ar
i narheten av gransen, eftersom den dr billigare dir. I Sverige ar inte detta ett
brott, och i Norge dr det bara otillitet om man tar med sig mer dn 450 liter.
P4 en del bilar har man ocksa monterat extratankar for att bilen ska kunna ha
med sig mer dn standardtankens volym — ndgot som botfills i bdda linderna.

VARUSMUGGLING OCH OLAGLIG "TRAKTAMENTSHOJARE”

?Jag ser det som en form av sambdllstjinst. Kan inte se ndgot fel i det
och for min del handlar det bara om att ta med lite extra till vinner och
bekanta nir jag dndd passerar avgiftsgrinsen.”

(Carl)

Varusmuggling och olaglig inforsel av ”traktamentshojare” innebir i detta
sammanhang inforsel av en otilliten mangd alkohol eller tobak. Den mest
vasentliga skillnaden ar att volymen av det otillitna varierar mellan den sa
kallade traktamentshojaren och varusmuggling.

Tillvagagangssattet for smugglingen och inforseln kan beskrivas pa skilda
satt. Vad giller varusmuggling handlar det om att storre volymer av alkohol
och tobak transporteras med lastbil over gransen utan att lastens reella inne-
hall uppges. Alternativt att man i samband med tullklarering uppger Sverige
eller Norge som transitland for en redovisad sprit-, 6l- eller tobakslast, trots
att varorna i realiteten omsatts inom landet. Uppgiftslimnarna beskriver olika
grader av involvering i smugglingen. Nagon berattar om fullstindig planering
och genomforande av hela smugglingsforfarandet, andra om att de sjilva, andra
chaufforer eller dkare bistar med olika varianter av yrkeskunskap (till exempel
om tullens rutiner nar det giller kontroll, produktionsstillen eller distribu-
torer). Ndgon bidrar ocksd med anskaffande av medel (till exempel att bistd
med fordon eller lagerlokaler) for att kunna fora in godset i landet och i vissa
fall forvara och omfordela godset innan det distribueras vidare.

Storleken pa det smugglade godsets volym varierar. Delar av en i ovrigt
laglig last kan inrymma smuggelgods, alternativt kan hela lasten utgoras av
smuggelgods. Konkreta exempel pa varusmuggling kan vara en pall med 6l
eller tusen flaskor vodka i en apelsintransport, eller en hel bil lastad med 6,
sprit eller cigaretter — ofta kamouflerade som andra varor.

Traktamentshojaren dr en overtriadelse som i praktiken handlar om olag-
lig inforsel av alkohol och tobak i mindre skala dir chaufféren i anknytning
till internationella koruppdrag tar med sig mer 4n den tilldtna kvoten.

I grova drag fors de mindre kvantiteterna av alkohol och eller tobak in
for eget bruk, alternativt for forsiljning till ett relativt naraliggande natverk.
Med mindre kvantiteter menas hir storleksordningen fran ett par till forslagsvis
tio—tolv flaskor whisky, vodka eller konjak och fran en till tjugo limpor
cigaretter, som tas med i overkojen i hytten eller placeras framfor lasten.
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Nir det giller traktamentshojarna dr uppgiftslimnarna i huvudsak entydiga
i sina berdttelser om vad handlingen betyder. Chaufforer som har uppdrag
utomlands tar i regel med sig ett par flaskor eller cigarettlimpor extra, en
handling som generellt har framstallts som odramatisk och som man kan
vara oppen om bland kollegorna. En koppling till denna avdramatisering
kan ses i uppgiftslimnares utsagor, diar de menar att alkohol och tobak ar
legala och accepterade forbrukningssvaror i linje med andra varor i samhallet
och att de flesta manniskor nyttjar dem. Henrik beskriver med ett leende
denna acceptans bland chaufforerna:

”Folk héjde ndstan pa 6gonbrynen om man handlade lagligt.”

Naégra chaufforer har ocksa berittat att de transporterar varorna relativt
oppet — dven i samband med att de utsatts for kontroll — med motiveringen
att tullen riktar in sitt arbete mot de stora, illegala leveranserna med alkohol,
tobak och narkotika.

Inforsel av en extra ranson alkohol eller tobak sker nir chaufforen ar
”on-duty”, och kan ses som en form av ”occupational crime”, och som av en del
motiveras av ldga lonenivder i forhdllande till arbetsinsatsen. Darav namnet
traktamentshojare. En del berittar att de sdljer varorna till bekanta, eller
bekantas bekanta, medan andra har dem for eget bruk, eller “husbehovs-
smuggling”, som Johan kallar det. Varorna ger en ekonomisk vinst som av
flera informanter sigs kompensera de omkostnader man har dd man befinner
sig utomlands under en tidsperiod, medan néagra berattar att de sidljer varor-
na for sjilvkostnadspris till vinner och nira bekanta utan att goéra ndgon
ekonomisk fortjanst. Traktamentshojaren forefaller avse en vanlig och i vissa
fall rutinmissig handling.

Uppgiftslimnarna ser varusmuggling som en l6sning for att pa ett mer
ovanligt men relativt okomplicerat sitt fd in kapital for att kunna fortsitta i
branschen. T huvudsak sker varusmugglingen i samband med att annat gods
transporteras och dar bakgrunden kan beskrivas med ett exempel som Pierre ger:

”Det dr sd enkelt att ta med en pall, 100 0002° kronor for en pall [med
sprit], om en Rille kér 3 pallar blir det 300 000 kronor... fy fan vad bra
tanker man... ofta har man hus... bilar som kostar en miljon och allt det
dar runt omkring... 300 000 kronor svart... dd kan man betala allt och
stanna kvar, betala rikningar...”

I detta exempel beskrivs en situation dir “en eller ndgra pallar”, enligt Pierre,
kan gora skillnad for akeriets fortlevnad. Dessa handlingstyper kan fran detta
perspektiv kategoriseras som “economical crime”.

Varusmugglingen kan ses som en strukturell anpassning, men det finns fa
indikationer pa hur vanlig den ar. Bland de norska uppgiftslimnarna dr det

29) Detta tal ar baserat pa ren fantasi och endast medtaget for att illustrera att uppgiftslamnaren har namner
en summa.
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ett flertal som ser den som en potentiell krislosning, ndgot man kan gora om
allt annat skurit sig. Men den kan knappast sigas vara vanlig i branschen
som sddan. Uppgiftslimnarna kan tolkas sd, att smugglingen ar mer utbredd
i vissa grupper, och utifrdn de norska intervjuerna sarskilt bland en- och
fabilsdkare som befinner sig i en pressad situation.

BOKFORINGSBROTT LEDER TILL KVITTO-, MOMS-, SKATTE- OCH AVGIFTSFIFFEL

”Nej, svart arbete dr det lite av [i branschen]. Sjdlvklart far man av och till
varor i stillet for pengar, det tjanar ju alla pd. Men det dr inte det jag vill
kalla svart. Varfor tror du alla chaufforer har dieselbil?”

(Arne)

Detta avsnitt handlar om att ge och ta emot svart och gra 1on for arbete, om

vanskapstjanster och bokforingsbrott for att ticka 6ver det man generellt

kan kalla moms-, skatte- och avgiftsfiffel. Distinktionen mellan ”svart”3° och

?oratt”3! dr ett forslag for att skilja mellan:

a) att utbetala eller ta emot obeskattad 1on for ett arbetsforhdllande som
inte ar registrerat nadgonstans, vilket dr ndgot som ses som ovanligt, och

b) att ge eller ta emot delar av lonen som gods, varor eller tjanster utan
beskattning. I praktiken kan detta innebdra bade att erhilla ersittning
for exempelvis ”obekvam arbetstid” genom annat dn pengar, eller att kon-
kreta turer betalas med varor i stillet for vanlig 1on. Varorna man erhéller
kan vara nya vinterdack, brinsle, klader, tobak eller liknande.

Uppgiftslimnarna fokuserar mer pa vanskapstjanster och mindre pa svart
och gratt arbete. Vianskapstjansterna bestar i korthet av att utfora tjanster
till vianner, bekanta och bekantas bekanta mot ndgon form av oredovisad
ersattning, till exempel att kora ndgon annans flyttlass, nyinkopta mobler
eller gruslast mot en back 6l eller ndgra hundralappar. Vidare kan det rora
sig om allt fran anstilldas (obeskattade) anvindande av bilar utanfor sjalva
arbetssituationen och betalade transportuppdrag som inte redovisas, till att
man som bildgare lanar ut bil eller chauffor till andra foretag utan att uppge
det utforda som inkomst. I de fall det handlar om att det ska lona sig for
firman kan dessa handlingar ses som ”economical crimes”, men dven som
”occupational crimes” ndr det ger anstillda och bildgare olagliga intakter
inom ramen for verksamheten. Men nir handlingarna gors for att foretaget
ska overleva, kan de forstds som ”economical crime”.

30) Svart arbete avseende arbetstagare har definierats som: ... arbete som utférs av en arbetstagare mot
ersattning som, trots att den skall beskattas, inte redovisas till skattemyndigheten. | relation till
foretagare definieras svart arbete som: ... arbetsinkomster i en naringsverksamhet som kommer
foretagaren till godo och som, trots att de skall beskattas, inte redovisas till skattemyndigheten”
(RRV1998:28: 16).

31) En distinktion géllande gratt arbete kan ségas vara da ena parten av ett arbete férmedlas olagligt och
déar arbetets utférare ofta omnamnts i sammanhang med ackordarbete (Cottino 1973: 8f).
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Nar det géller bokforingsbrott siger flera av uppgiftslimnarna sig inte ha
nagon egen erfarenhet, medan andra har det. I praktiken handlar de typiska
bokforingsbrotten i branschen i hog grad om att rakenskaperna skots pa
otillatet satt, med vid en del tillfillen efterfoljande forfalskning av kvitton
och fakturor. Man siander exempelvis tvd fakturor med olika fakturanummer
for ett koruppdrag till en kund som har manga transporter, men endast en av
dem bokférs om bada blir inbetalda. Man bokfér privata inkép som verk-
sambhetens, till exempel genom att kdpa en ny soffa till familjen och bokfora
den som kontorsmobel. Ett tredje exempel ar att rikenskaperna brunnit upp
i en liten lokal brand pa ett kontor fore revision. Ett fjarde exempel kan vara
att bildgare A sander producent B en faktura pd 2 ooo kronor, med ett upp-
diktat fakturanummer och organisationsnummer, och uppger sin makas konto
som mottagare. Nar summan ar inbetalad forsvinner fakturan fran bildgare
A:s bokforing. Dessa handlingar bor viarderas individuellt om man ska kate-
gorisera dem. De kan ses som bade ”occupational” och ”economical crimes”.

Utover detta handlar denna kategori om att man inkraver moms utan att
vidarebetala den till staten. Det finns ocksa exempel pa att dkare hdvdar att
de betalat in anstilldas skatter, pension och andra sociala avgifter utan att i
realiteten gjort ha det. Dessutom samlar man andras namnlosa kvitteringar
med specificerade momsbelopp och later dessa ga till avdrag i egen moms-
inbetalning. Slutligen betalar man anstallda i varor (som har en specificerad
momssumma som dras av), i stillet for att betala arbetsgivaravgifter och
andra sociala avgifter och skatt till staten. Dessa handlingar dr ganska rena
”economical crimes” — fortjansten forefaller ga till firman.

Vad betyder da handlingarna for uppgiftslimnarna och hur vanliga ar de
i branschen? En accepterad syn pa gratt arbete och vanskapstjanster ar rela-
tivt genomgdende bland alla uppgiftslimnarna. Att man kor flyttlass dt vinner
pa fritiden eller far delar av Ionen i klader, diesel eller annat man har anvind-
ning for ses inte som nagot olagligt eller onormalt. Darfor kallas hir denna
kategori gratt arbete, grda loner och vianskapstjanster.

Nir det galler bokforingsbrott och andra former for moms-, skatte- och
avgiftsfiffel ar det svirare att gora ndgon enhetlig tolkning. I det foljande ges
darfor ndgra tolkningar, och variationerna i datamaterialet sammanliankas
med att branschens aktorer ar olika med hinsyn till ekonomisk och social
ressursituation och bakgrund.

For dem som upplever att verksamheten existerar pd marginalen kan de
alternativa loneformerna, genom att de minskar lonebikostnaderna, ses som
en losning for att kunna finnas kvar i branschen. For ndgon ar det otankbart
att fiffla med moms, skatt eller avgifter. Jorgens akeri ar relativt stort och
hans chaufforer har avtalsenliga l6ner.’? Jorgen berdttar om vissa dkerier
som betalar sina anstillda med exempelvis milpeng och diar man inte tecknar
kollektivavtal, eller s betalar man chaufforen en fast l1on och traktamenten,
vilket ger chaufforen x antal kronor i ”niaven” och han blir utan sociala for-

32) Avtalen inom Transport innehaller bland annat regler om Iéner, men ocksa bestammelser om arbetstid,
6vertid, semester, anstallningsformer, uppsagningar, sjukfranvaro med mera. Se vidare pa
www.transport.se.
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sakringar. Genom det far dkaren, enligt Jorgen, lagre lonekostnader, vilket ju
ar en av de storsta utgiftsposterna man har som dkeridgare:

”Det dr ju viktigt att bry sig om sin personal och virna om en bra arbets-
miljo som arbetsgivare... inte minst med tanke pd att man betalar sjuk-
skrivningar... ndr chaufforerna dr ute omfattas de av forsikringsskydd...
som en gang ndr en chauffor skadade sig... dd fick han en smidig sjuktran-
sport tillbaka till Sverige. Det dr kanske halften av de anstillda som dr
anslutna till facket och jag tycker att det dr viktigt att vara det, eftersom
man som enskild litt kan hamna i underlige annars.”

Men, som tidigare framkommit i savil Jorgens berittelse som i detta avsnitt,
finns det i ldngtradartransporten (liksom i andra branscher) andra former av
l6nesystem som inte dr avtalsenliga eller lagliga. Som Nils beskriver det, inne-
bar det ocksd en annan kostnad — i termer av stress och oro — att utsittas for
kontroll:

”... Man tvingar fram kriminalitet, [ler] for att dom skall 6verleva. Eller
man md gd i konkurs, och gdr man i konkurs, dd har man alltsd personli-
gen... [problem med det]. Och mdnga av dom hdr dr bederliga. Sitter med
hem, familj, och har rinteavbetalningar. Och mdr sdkert jivla illa, dr javla
oroliga for att det ska upptickas att man har smugit nan extra faktura eller
ndnting...”

Uppgiftslaimnarna har alltsa varierande forstdelse av om handlingen dr nod-
vindig eller inte och detta kan ses som en indikator pd hur utbredd handlingen
ar.

Bland dem som delvis far, eller har fitt, ersittning for utférda transport-
uppdrag genom materiell ersittning finns ett stindigt dterkommande resone-
mang om att bida parter, det vill sdga chaufféren och dkaren, tjdnar pa denna
betalningsform. Bo sdger att de tillfallen han fatt cigaretter, diesel eller tobak
som ersittning for dvertidsarbete har han haft behov av varorna och att dkaren
kan dra av momsen pd varorna i efterhand. Man kan betrakta handlingen
som ”occupational crime” frdn Bos och andra anstilldas perspektiv, medan
handlingen ocksa kan ses som “economical crime” utifrdn att uppgiftslimnarna
podngterar att det dr dkerierna som tjanar pa fifflet.

Handlingen som sddan tillskrivs relativt likartad motivering bland de flesta
uppgiftslimnarna: nar man fifflar med moms, skatt och andra avgifter hand-
lar det om att det dr nodvandigt. For Henrik handlar det om ekonomiska
resurser som enligt honom ofta har ett samband med storleken pa dkeriet:

”Lénen beror pd var man kor, till exempel stora foretag som har kollektiv-
avtal. Ju mindre foretag, desto mer trixande och desto storre bebhov har
man for att tricksa i syfte att kompensera bristande resurser i en konkur-
rensituation. Dd kan man fd diesel eller annat som lon.”
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Diaremot menar han att det dr viktigt att poangtera att de mindre dkerierna
stravar efter att skota 1onerna sd legalt som mojligt. Smadkerier forsoker
hélla kollektivavtal, 4r Henriks erfarenhet, men det ar avsevirt mycket dyrare
for dem sett i relation till deras sma kapitalfloden. Detta blir ocksa tydligt
genom Stefans berittelse, dir han under en kort period fick ha en anstalld
som skotte transporterna medan han genomgick en foretagarkurs. De ekono-
miska konsekvenserna slog mycket hart, eftersom hans ekonomiska ramar i
foretaget inte rackte for en utgift av det slaget.

Emellertid menar ingen av intervjupersonerna i det svenska materialet att
de kdnner till ndgon dkare som driver verksamheten baserad pa helt svart
arbetskraft. I det norska materialet dr det en uppgiftslimnare som efter sin
sista konkurs kor uteslutande svarta turer med sin hustrus lastbil for gamla
vanner inom niringen. Utifrdn detta kan skatte-, moms- och avgiftsfifflet
forstds som relativt vanligt i en del firmor och da sdrskilt i mindre dkerier.
Dock varierar tillvigagingssitt, systematik och hur ofta det forekommer hos
den enskilda aktoren. Tolkningen blir foljaktligen att handlingens omfatt-
ning ir varierande.

37



4. Ekonomiska brott som
normalitet eller awikelse?

I detta kapitel diskuteras om de brott som har beskrivits kan ses som norma-
litet eller avvikelse i de norska och svenska ldngtradartransporterna. Det finns
flera perspektiv man kan se normalitet och avvikelse ur. Som en utgangs-
punkt kan man se begreppsparen som en dikotomi: sd linge det finns ndgot
som ir annorlunda idn det normala, finns det ocksd en avvikelse.>® Ur ett
juridiskt perspektiv kan laglydighet ses som det normala, och lagovertradande
handlingar eller kriminalitet som avvikelse.?*

Ser man de lagovertradande handlingarna i langtradartransporten ur detta
perspektiv, dr svaret givet. Att kora over tillitna tidsramar och att forfalska
fardskrivarblad och fiardskrivare, kora pa otilldten diesel, eller att ta med sig
avgiftspliktiga varor in i linderna utan att meddela det eller betala faststillda
avgifter, betala ut grda loner eller manipulera med kvitteringar och bokforing,
bryter mot de lagar vi har i Norge och Sverige. Dock dr frdgan om hur de
lagovertradelser som belysts kan forstds dd man utgar fran uppgiftslimnarnas
perspektiv. T tidigare kapitel beskrivs branschen som en subkultur i relation
till det 6vriga samhaillet och nagra bilder av branschens bredd och variation
har visats. Vidare har de strukturella problem som de lagovertradande hand-
lingarna enligt de intervjuade dr en anpassning till, beskrivits och fragan om
hur vanliga brotten dr i branschen har belysts. Fran detta kan man siga att
lagstiftarens regler inte utan vidare ar ett uttryck for vanliga normer i ling-
tradartransporten. Detta kan ocksa ses som en visentlig poang bland sub-
kultursteorier, dir det betonas att handlingar fir en annan mening inom gruppen
och dir bestimda handlingar accepteras av subkulturens deltagare pd ett
annat sitt an av andra grupper eller av samhillets aktorer sett i sin helhet.
Emellertid 4r det fortfarande en obesvarad frdga om 6vertridelserna av de for-
mella lagarna darmed ocksé dr accepterade (normala) i branschen.

Diskussionen framledes kommer att bli en férlangning av dessa perspektiv.
Fragan om man kan forsvara och tolka brott som en konsekvens av branschens
strukturer stills ocksa i detta kapitel.

33) Se tex. Margareta Jarvinen (1998) om relationen mellan och processerna kring "det normala’, som star i
beroendeférhallande till sin motséttning "det onormala”. Hon menar vidare att: "Avvikelser kan endast
forstas om de relateras till normalitet, och vice versa: normaliteten kan endast fastldggas om vi kan
definiera det som ar avvikande. Centralt i denna tankefigur ar forestéllningen om 'den andre’. 'Den andre’
ar det utforskande (eller administrerande) subjektets motpol, den som star utanfor rationaliteten,
samhallsordningen, kulturen och laglydigheten” (1998:29).

34) Se variationer av hur vanlig handlingen kan ségas vara, under diskussionen av brottskategorierna i
kapitel 3.

38



Uppgiftslamnarnas perspektiv
— brottens normalitet varierar

Som handlingsstrategier i langtradartransporten inkluderas legalstrategier,
strategier for att undga kontroll samt illegala strategier. De senare ses som
normala mot bakgrund av att uppgiftslimnarna har givit uttryck for detalje-
rad kunskap, kinnedom och erfarenhet om dem. Alla viljer inte de illegala
strategierna, men har likval kinnedom om dem och kommunicerar dem med
andra. Brotten kan ur detta perspektiv ses som relativt vanliga.’® Ar de dirmed
ar en accepterad del av uppgiftslimnarnas yrkeskontext?

Begreppet acceptans har i detta sammanhang definerats utifrdn det inne-
hall forfattarna sammanfattningsvis har kommit fram till att uppgiftslimnar-
na har lagt i det. Acceptans handlar mer om att inte ta avstand, dn att visa
positiv respons. Avstadndstagande kan i branschen ses som att man tjallar” pa
andra eller att man sprider ut rykten om enskilda. Uppgiftslimnarna har ocksa
beskrivit hur vissa chaufforer kan frysas ut av andra chaufforer om de anses ha
passerat vissa granser. I praktiken innebar detta att man aktivt visar dem ryggen
och later bli att tala med dem péa truckstopen, firjeligena, caféerna och i
”Truckers’ Lounge” pd firjorna. De brott som beskrevs i forra kapitlet kan
foljaktligen ses som normala, bade pa sa sitt att de ingar bland aktorernas
handlingsalternativ och genom att det dr fa aktorer som tar avstind fran dem.

Béde bland chaufforer och biligare delar man villigt med sig av erfaren-
het och kunskap nar man triffar kollegor. Man kan se detta som att det sker
en aktiv normalisering av brotten, som man darefter uppratthaller.* Kommu-
nikationen mellan aktorerna bestar i att dela bade kunskap och erfarenhet
om hur man konkret kan begd brott:

”Du vet, sd sitter vi ddr dd [pad fdrjan efter maten] och det dr ju inte alltid
trottheten kommer sddir belt utan vidare, och sd skryter vi. Om ndgon
som har hort om ett sdtt att gora detta pd... eller om varfor han gjorde pa
sddant sdtt... Det dr som kdrringar pd kaffebesok eller gamla fiskeskronor.
Men, det ir ju sddana vi dr...”, siger Orjan.

Vidare bestdr kommunikationen av att dela kunskap och erfarenhet om hur
man kan undga att bli tagen i en kontroll om man har brutit mot bestimmel-
serna och av att utveckla en gemensam forstaelse av varfor man begar brotten.

Uppgiftslimnarna forklarar brotten som en anpassning till strukturellt
relaterade konsekvenser. Detta kan ses som uttryck for att illegala strategier
anses accepterade. Fa tar avstind fran ndgon om denne anvander de illegala
strategierna, och den erfarenhetsbaserade kunskapen som ska till for att gora
det ar tillganglig for de flesta med en viss erfarenhet.

35) Begreppet "normalisering” &r hamtat fran kvinnoforskningen, om normalisering av véld. Se Lundgren
1985. Begreppet kan ocksé anvandas som en beskrivning av den process som bestar i att gora
handlingar normala och acceptabla och att upprétthalla den normaliteten.

36) For den som vill lasa mer ar Gresham Sykes och David Matzas "Techniques of neutralisation” (1957) en
central teori om hur kriminella subkulturer skapas.
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Emellertid anpassar sig inte alla till dessa strukturer pd samma sitt. Graden
av acceptans i betydelsen vilka strategier man handlar utifran kan sigas vara
varierande. Resursstarka firmor, antingen de ar sma eller stora, tar i liten
utstrackning uppdrag som gor att deras “pojkar” behover fiffla sig fram.
Om chaufférerna till exempel bryter mot forordningen om kor- och vilotiderna
for att sjidlva komma fram eller hem, kommer bildgaren eller dennes admi-
nistrator att uppticka det eftersom de ofta har goda kontrollrutiner. Samma
sak giller anvindandet av for ldgt beskattad eller obeskattad diesel. De
resursstarka anviander kontokort och rabattavtal systematiskt medan de ge-
nom legalstrategier (exempelvis genom fackforeningsengagemang) forsoker
att paverka den politiska stimningen i riktning mot att sinka avgifterna pa
legal diesel. Tolkningen blir att acceptans for handlingen ocksa hianger sam-
man med vem som handlar. Har man en stark resurssituation, ir det inte
acceptabelt att utnyttja illegala strategier i samma utstrickning som om man
lever pd marginalen.

Det verkar som om skillnaden mellan aktorernas val av illegala eller lega-
la strategier dr densamma nir det giller anpassning till strukturernas konse-
kvenser. De resursstarka gar in for legalstrategier, medan de mer “resurs-
svaga” visar storre bredd i sina strategi- och handlingsval. Valet sker utifran
den enskilde aktorens forutsittningar och det som upplevs som mojligt och
praktiskt genomforbart. Nagon anvander brott som anpassningsform, andra
provar sig fram langs den ”langa vigen” och anpassar sig med hjilp av legala
handlingsalternativ. Alla som har en viss erfarenhetsbaserad kunskap kan
vilja en illegal strategi. Ska man handla legalt, fir man utover att gora ett val
aven ha den resurssituation och kunskap (om regler, marknadssituation, kon-
takter bland branschens kunder, kontraktskrivning, och sd vidare) som gor
valet mojligt. Kan man agera lagligt, s gor man det. Tolkningen blir att det
handlar mer om de mdjligheter aktorerna har att vilja legala strategier dn
om deras mojligheter att gora nagot illegalt. De illegala strategierna ar i mot-
sats till de legala tillgdngliga for merparten av aktorerna.

Emellertid ar de illegala handlingarna sd accepterade och de konkreta
exemplen pa egna lagovertradelser sd utbredda bland uppgiftslimnarna, att
man knappast kan se dessa overtriadelser som avvikelser inom branschen.
Undantagen dr den mer omfattande varusmugglingen, det svarta arbetet samt
vissa former av bokfoéringsbrott, som inte kan ses som vanliga. Vad giller
den omfattande varusmugglingen kan sidgas att acceptansen av och den rela-
tiva kunskapen om att ndgon smugglar ar stor. Darfor tolkas hir dessa brott
som gruppers illegala men normala anpassning till de strukturer aktorerna
handlar inom. Det som dr normalt i betydelsen accepterat inom en grupp
kan skilja sig fran det andra aktorer ser som normalt inom samma yrkes-
vardag. Ser man aktdrernas acceptans av brott som en indikator pd om
branschen kan kallas en subkultur, kan man se subkulturer inom bransch-
en, snarare dn att diskutera hela branschen som en subkultur. For ndgon av
branschens aktorer ir brott en acceptabel del av anpassningen till struktur-
erna, for andra ar brott en avvikelse fran normer och handlingar de sjilva
kan std for. Med andra ord: det finns subkulturer i branschen dar brott kan
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anses normala’’, medan brott i “huvudkulturen” (alltsd branschen som hel-
het) diremot bor forstds som en avvikelse.

I det nistkommande stills frigan om de marknadsstrukturer som har
skisserats kan kallas kriminogena nir de ekonomiska brotten kan forstds
som normala bland en del av branschens aktorer och som avvikelse bland
andra.

Ett strukturellt orienterat perspektiv
— kan brott ses som strukturella konsekvenser?

Utgangspunkten for foregaende kapitel var langtradartransportens bransch-
eller marknadsstrukturer och hur de enskilda aktorerna hanterar och verkar
i dem. Genom att ndrma sig de villkor och omstindigheter som paverkar
yrkesutovande kan brott i relation till dessa forstas bittre (Leonard och Weber,
1977). Darmed blir analysen av "marknadsstrukturernas krafter” visentlig
for ekonomiska brott. Uppfattningarna om vilken sorts marknadsstruktur
som kan sigas vara den mest kriminogena varierar. Ett av antagandena dr att
konkurrensutsatta marknader, dir manga olika foretag kimpar for fortlev-
nad, dr mest sannolika att ocksd ha en hog brottsnivd, mot bakgrund av att
varje enskild foretagare anvinder alla medel for framgdng och 6verlevnad
(Coleman, 1985).

Det har hivdats att vissa industrier och marknader ar sdrskilt kriminogena.
Hazel Croall (2001:86) innehdllsbestimmer nigot som kriminogent nar
?[They are]... providing more oppurtunities for offending than others”. Ur
ett sddant perspektiv kan branschens beskaffenhet ses som kriminogen. Man
har storre mojligheter att smuggla stora miangder sprit med langtradare an
med motorcykel, man har bdde storre behov av och andra mojligheter att
manipulera fardskrivarblad i exempelvis den gransoverskridande lostrailer-
branschen (bortsett fran linjetrafik) 4an man har om man exempelvis kor turist-
buss med en avgransad och planlagd rutt. I denna rapport har det emellertid
varit mer centralt att beskriva den strukturella press som uppstar mot bak-
grund av att branschen kan sdgas vara en integrerad del av en internationell
marknad, och de varierande resursmissiga positioner som aktorerna har i
sin yrkesvardag. Tillfillena, eller mojligheterna, att bega brott i branschens
struktur har diarmed fatt en underordnad betydelse i rapporten.

I allminhet handlar det om kostnadsnivier, inte minst avseende lone-
bikostnader, dieselpriser och lonenivaer. Materialet tyder pa att det i en del
grupper forekommer mer brott dn i andra. En friga ir d4 om dessa mark-
nadsstrukturer kan kallas kriminogena utifran att brott blir normala — bade
i betydelsen vanliga och accepterade — for en del, men ses som avvikande av
andra.

37) Ett annat tolkningsperspektiv ar att man kan forsta de olika uppfattningarna av brott som skilda
diskurser i branschen, utan att vi kommer in pa dessa diskussionerna har. Fér forstaelsen av vad
"diskurser” ar och kan innebéra, kan exempelvis Michel Foucault "Diskursens orden” (1999) och "I, Pierre
Riviere, having slaughtered my mother, my sister, and my brother” (1975) vara centrala.
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Tva uppgiftslamnares utsagor kan illustrera frigan. Om man foljer Nils
uppfattning si dr svaret pa fragan ja: "man tvingar fram kriminalitet”. Om
man ger Jorgens syn pd saken ar den i viss man annorlunda. Forvisso tycker
Jorgen att konkurrens- och kostnadsliaget ar hart i branschen for dkarna,
men han uttrycker viss besvikelse och frustration 6ver de ”oseriésa” i branschen,
som avstdr fran att betala de anstillda avtalsenliga l6ner och som darmed
illojalt undgar de utgifter som han sjilv viljer att betala.

Mot bakgrund av uppgiftslimnarnas berittelser om deras upplevda frust-
ration over de strukturella konsekvenserna, blir tolkningen att strukturerna i
ndgon man har betydelse for brott i branschen. Ett sddant exempel dr himtat
frdn en informants berittelse om ett logistikuppliagg som i praktiken med-
forde att han hade for kort tid for att med lagliga medel utfora transporten och
darfor fick overtrada kor- och vilotiderna for att 16sa situationen:

”... vid klockan fyra... dd skulle ju nattpersonalen lasta av det som skulle
in pd terminalen. Men dd kunde man ju fa order om att lossa ett annat
stalle ocksd belt plotsligt pd vigen hem och det vart 20 mil langre belt
plotsligt. Andd skulle man vara pd [ortsnamn] vid samma tid. Det rdkade
jag ut for en gang. Dd rdcker liksom inte mina nio timmar till [ortsnamn].
Sd hade jag varit laglig dd, skulle jag stannat pd andra stdllet och vilat
mina 9-11 timmar och sen kort upp. Men dd hade inte bilen varit lastad pa
kvdllen for att gd ner igen, och da dr det dygnet sprickt.”

Men dven om man konstaterar att strukturerna i nigon man forefaller ha
betydelse for brotten, dr det ju inte sd att man pa ndgot sitt tvingas till att
bryta mot lagen. Likvil ser en del uppgiftslimnare det som en sista losning
for att hélla sig kvar i branschen och forklarar brotten som strukturellt
”determinerat”. Forenklat kan sigas att for vissa aktorer blir legala och for
andra illegala strategier 16sningen pa problemen. Flera av de dkare som driver
sma verksamheter har beskrivit sin situation som utsatt och hért pressad.
Emellertid behover inte smd marginaler innebira att illegala strategier blir
handlingsalternativet. Det finns i materialet flera exempel pa enbils- och
fabilsdkare som driver sina verksamheter med legala strategier som medel.

Sociala och ekonomiska resurser att 16sa strukturella problem kan férmo-
das ha betydelse for mojligheten att klara sig med legala medel i branschen. Ett
exempel dr att inrdtta en bransleklausul i transportavtalet, dir ersattningen
for utforda transporter regleras vid eventuell prishojning. Detta forutsitter
bade kunskap om mojlighet att gora det och resurser for att forhandla och
formulera ett sidant avtal.

Vidare kan omstiandigheterna i branschen tolkas som att de skapar ut-
rymme for kapitalstarka aktorer att utnyttja de mojligheter som den interna-
tionella arenan, eu-medlemskapet och Norges medlemskap i Egs kan ge. Det
kan handla om att skapa dotterbolag i andra linder, eller att ”flagga ut”
foretaget till linder med lagre lonebikostnader och med ligre lonenivder.
Dessa mojligheter har inte de sma eller kapitalsvaga aktorerna och hir tol-
kas de sd, att de i ndgra sammanhang anpassar sig till de yttre ramarna och
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den forandrade konkurrenssituationen genom att skaffa sig intakter med hjalp
av illegala strategier.

Slutsatsen blir att branschens strukturer inte kan ses som kriminogena i
ett direkt avseende. De innebir inte en 6kad mdojlighet att begd brott for
ndgra eller alla aktorer. Emellertid dr produkten av strukturernas konsekvenser
(for uppgiftslimnarna) ett okat behov av att skaffa sig intikter och illegala
strategier kan i en del fall vara den enda mojligheten som kvarstar for att
kunna overleva i branschen.

P4 sa sitt kan branschens strukturer ses som kriminogena utifrdn att ekono-
miska brott blir en vanlig och acceptabel anpassningsform for en del aktorer.
Dessa brott innebir inte ndgon avvikelse fran det som ar accepterade normer
och virderingar. Tvirtemot ger branschstrukturerna indirekt okade mojligheter
att begd brott, genom att kunskapen om de illegala strategierna utvecklas och
formedlas som svar pa strukturenas verkan. Branschstrukturer kan ses som bi-
dragande till att en delvis lagovertradande kultur uppstar, uppratthalls och vidare-
formedlas till nya aktorer. I ett sddant perspektiv kan dessa strukturer ses
som kriminogena.

Diskussion

I kapitel tva beskrevs gemensamma drag i langtradartransporten i Norge och
Sverige. Utifran detta har branschen betraktats och beniamnts som en sub-
kultur. Huvudfokus ldg dir pa att beskriva branschens bredd och att ge en
kort 6verblick av de element i subkulturen som kan tiankas ha en inverkan pa
aktorernas normer. Subkulturens normer antas inverka pa aktorernas val att
bega eller inte begd brott, och i ett vidare sammanhang deras val av strategier
for att fortsdtta i branschen.

Kapitel tre gick in pa de strukturer som branschen fungerar inom och de
brott som uppgiftslimnarna forstdr som en anpassning till dessa strukturer.
Dir beskrevs hur vanliga dessa brott kan synas vara ur uppgiftslimnarnas
perspektiv. Detta blev en poidng utifrdn att det i kriminologisk kvalitativ tra-
dition ar visentligt att forstd den kontext som brott uppstér i for att kunna
forsta varfor aktorer begar dem. Vidare blev det viktigt eftersom uppgiftslimnar-
na sjalva riktat intervjuarnas uppmarksambhet pa att en del av brotten i branschen
kunde ses som en problemlosning. I detta kapitel blev darfor bade strukturer,
deras konsekvenser eller problem, och de brott som uppgiftslimnarna sig som
svar pa de strukturella problemen presenterade i anknytning till en 6verord-
nad diskussion av hur vanliga brotten anses vara.

I det sista kapitlet diskuteras fragan om de ekonomiska brotten i lang-
tradartransporten kan ses som normalitet eller avvikelse i branschen, genom
att vardera hur accepterade de ar av uppgiftslimnarna. Som framstillningen
visar, finns inga distinkta linjer som drar en tydlig grans mellan vad som ar
normalitet och vad som dr avvikelse. Emellertid kan brotten tolkas mot bak-
grund av den kunskap som finns om branschen, att de dr accepterade av en
del av branschens aktorer och avvikande for andra. Detta trots att kunska-
pen om och acceptansen av illegala strategier ar relativt utbredd i branschen
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som helhet. Aktorernas olika handlingsval tolkas som pdverkade av bland
annat de behov av och de resurser aktorerna har att med legala medel an-
passa sig till konsekvenserna av de strukturer som de méter i sin yrkesvardag.

I forlingningen av att uppgiftslimnarna ser brott som relativt vanliga och
att acceptansen av handlingarna forefaller att variera mellan olika grupper,
har fragan stillts om strukturer kan ses som kriminogena om brott forkla-
rade som en strukturell anpassning bara dr aktuella handlingsval for ndgra.
Svaret har blivit bade nej och ja. Direkt kan man inte se marknadsstrukturerna
som kriminogena: de ger inte aktorerna en direkt 6kad mojlighet att begd
brott. Man kan dock se marknadsstrukturena som indirekt kriminogena.

Ur ett aktorsperspektiv far strukturerna sd stora konsekvenser for en-
skilda att de begir brott for att kunna fortsitta i branschen och anpass-
ningen blir en normalisering av illegala strategier. Som svar pa de konsekvenser
som strukturerna har, uppstar det en branschkultur dar brott delvis ar accepte-
rade handlingar.

Branschkulturen ir en viktig nyckel for att forstd varfor brott dr sd pass
normala inom langtradartransporten. Bide omfattningen av, kunskapen om,
utvecklingen och formedlingen av illegala strategier kan komma att eskalera
om inga grundliggande fordndringar sker av de strukturer norsk och svensk
langtradartransport verkar inom. Diane Vaughan (1983) anvinder begreppet
“normerosion” for att beskriva hur brott, som ursprugligen uppstar som ett
svar pa intikts- och lonsamhetsproblem fortsitter eftersom man formodar
att “alla andra begdr brott” och normerna gradvis dndras och “eroderas” i
en bransch dir brott kan sigas ha blivit en normal del av aktorernas vardag.
Den brottslighet som beskrivs i rapporten dr en anpassning till branschens
strukturer. Om samhillet och branschens aktorer vill motverka brotten och
forhindra en normerosion i framtiden bor ocksé nyckeln till problemens 16s-
ning framfor allt sokas i branschen. Darfor dr det viktigt att betona att de
som kanner till branschens villkor bast, dr de personer som dr yrkesverksamma
dar. Ett gott rad dr darfor att lyssna till dessa personer.
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Crimes are a response to structural problems
within the industry

It is would be wrong to characterise the road haulage industry as an un-
mitigated problem area characterised by extensive economic crime. But this
does not mean that there aren’t a number of problems that lorry drivers and
hauliers are constantly trying to deal with. These difficulties are of a structural
nature, with the interviewees describing four general types of problem:

1. Insufficient freedom of action. Drivers and hauliers perceive themselves to
be overly subject to the control of outside factors, namely the demands
placed on them by clients, and therefore unable to control the length of
their working day, for example. This leads them on occasion to act in
breach of legislative regulations.
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2. Inadequate transport planning. These days, road freight consists of ware-
houses on wheels, passing along a chain of suppliers, transporters and
producers who must collaborate well with one another if the stock is to be
delivered ”just in time”. Whenever there is a glitch in this process, finding
a solution to the problem often falls to the individual lorry driver. Further
to this, the lorry mustn’t break down, the roads have to stay clear and
there can be no delays to ferry traffic.

3. Living on narrow margins. The road-haulage industry is still largely
comprised of hauliers with either a single or only a few vehicles at their
disposal. Many of these firms have inadequate financial and social
resources. Margins are therefore tight and even minor changes, such as a
moderate increase in the price of diesel and tyres, for example, can have a
major impact. The individual driver therefore does what he can to make
the business work.

4. International competition. Hauliers feel that road haulage prices have been
stationary for a long time as a result of the internationalisation of amongst
other things the domestic haulage market. Stated simply, this means that
foreign hauliers are taking on internal domestic haulage contracts and
forcing prices down. In many ways, Sweden and Norway are high-cost
countries in relation to employers fees, diesel duty and vehicle duty.

Hauliers deal with these problems by means of both legal and illegal strategies.
The choice of strategy depends to a large extent on the size of the haulage
firm, particularly as regards financial and social resources. It is not therefore
possible to equate the size of a business with the choice between legal and
illegal strategies. There is a great deal of variation between different haulage
firms. The goal of these strategies is to reduce costs and increase revenues.
There are several good examples of legal strategies aimed at achieving these
goals and of businesses that are successful as a result of their commitment
and quality of service. This report is not primarily concerned with such firms,
however, but rather with the others—those who engage in crime on wheels.

lllegal strategies

¢ Bad transport planning and having to issue counter-directions to drivers
may lead to breaches of regulations relating to the time to be spent driving
and resting respectively.

e The smuggling of large quantities of alcohol and tobacco does take place
as a means of increasing revenues, but is not all that common. It is more
”normal” simply to bring slightly more than the customs limit into the
country.

¢ Black market labour is employed within the haulage industry, but according
to the interviewees this is not as widespread as may generally be perceived.
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”Trading favours” is considerably more common, i.e. networks of acquain-
tances’ acquaintances providing various “tax free” goods and services for
one another.

e Wage payments may in part be ”grey” and might comprise payment in
kind in the form of consumables such as diesel, tobacco and clothing for
example. Employers may also not charge the vaT on these goods. This
leads to lower employers’ duties, income tax and VAT payments.

¢ Invoices and receipts may be forged in order to increase tax deductions.
This is quite uncommon, however, according to the interviewees. It is rat-
her more common to ”produce” receipts in order to adjust the accounts
by means of deductions that are in actual fact being used to make ”grey”
wage payments.

e The use of cheap red diesel is described on the whole as a Norwegian
problem. Special methods are used in order to remove the red pigment.

In order to avoid controls by authorities out on the roads, lorry drivers employ
an internal warning system. Evading controls is necessary more as a means
of avoiding late delivery than because of the risk of being caught doing
something illegal.

The control activities of the authorities may also be exploited by the drivers
as means of dealing with actors who use unscrupulous methods in the form
of inadequate vehicles that may constitute a serious hazard to life and limb.
Such hazards may involve bad tyres, brake problems, oil leaks and untreated
exhaust fumes. The method employed is to make sure that these deficiencies
come to the knowledge of the authorities.

Legal strategies

e There is a sense of solidarity among the drivers that means they will stop
and help one another when problems arise, irrespective of whether or not
the driver in difficulty works for a competitor. This might involve anything
from advice on the quickest route to helping change a punctured tyre.

¢ Hauliers form informal networks and give each other tips on cheap suppliers
and good mechanics as well as on reliable collaborative partners in the

form of drivers and suppliers of goods.

e Hauliers join together in haulage organisations and drivers in trade unions
in order to work to improve conditions.

e In order to keep prices down, the tank is filled with diesel in the cheapest
country on international runs.
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Altered structures may produce better conditions

Although all the interviewees have a good knowledge of the crime that takes
place in the road haulage industry, certain of them clearly see these crimes as
representing deviant behaviour and they themselves play more or less entirely
by the rules. There were also a number of interviewees however who found it
more easy to accept the existence of this criminal behaviour and who
themselves also committed offences of this kind. In other words, there was a
great deal of variation among those interviewed.

The crime results from the structural problems within the industry. The
principle reason why certain hauliers and drivers commit offences whilst others
do not has to do with access to financial and social resources. Those with
lower levels of resources have a higher propensity to engage in crime than
those with better resources. This does not however mean that all those with
few resources commit offences whilst all those with better levels of resources
choose legal strategies. Once again, there is a great deal of variation.

The drivers and hauliers interviewed view the problems within the industry
as being primarily of a structural nature. It ought therefore also to be
”relatively simple” to do something about them. It is primarily these structures
—the conditions within the industry—that need to be changed, and not
individuals. The report ought therefore to be seen as providing the basis for
a discussion on how conditions in the road haulage industry might be improved
in the future in such a way that greater numbers are able to choose to follow
legitimate strategies.
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