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Sammanfattning

Titel: Hallbara transporter? -Hur aktorerna i den svenska transportbranschen ser pa

vagtransporter ur ett hallbarhetsperspektiv
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Forfattare: Sandra Ensgard och Matilda Stromqvist Randerz

Handledare: Richard Ek
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Responsibility, Logistics Social Respeonsibility

Syfte: Malet med uppsatsen &r att se hur media framstéller den svenska transportbranschen
samt att klarlagga aktuella aktdrers syn pa den svenska vagtransportsektorns hallbarhet.
Vidare laggs storsta delen av fokus pa hur de sociala och miljomassiga aspekterna upplevs.
Dessa kan dock inte ses isolerade fran den ekonomiska aspekten och darfor berdrs dven den
till viss del i arbetet. Syftet blir darmed att fa en 6kad forstaelse och klarlagga

transportbranschens aktérers syn pa hallbarhet inom branschen.

Metod: | uppsatsen anvands en kvalitativ forskningsmetod. Det empiriska materialet ar
baserat pa kvalitativa textanalyser av dags- och branschtidningar samt semistrukturerade
intervjuer med tongivande aktorer i branschen. FoOr att besvara uppsatsens syfte har teorierna
Triple Bottom Line, CSR och LSR anvénts.

Avslutande diskussion: Végtransportbranschen verkar i en ekonomisk struktur som anses
vara svar att komma ur. Media framstéller branschens ekonomiska, miljoméssiga och sociala
hallbarhetsproblem som ett resultat av politiska meningsskiljaktigheter. Majoriteten av de
intervjuade aktdrerna menar att en friare konkurrens lett till en védxande osund konkurrens och
en O0kad miljobelastning. De laga vinstmarginalerna inom transportbranschen leder ocksa till
en ignorans for de sociala fragorna eftersom arbetskraft inom branschen idag endast ses som
en kostnad. Det bekraftas att det finns en stor problematik att kombinera
hallbarhetsaspekterna och att den ekonomiska lénsamheten prioriteras. Det blir ocksa tydligt
att hallbarhetsaspekterna saknar tydlig definition och att en utvéardering av en verksamhets



hallbarhetsarbete ur ett teoretiskt perspektiv ddrav ar svar. Genom att implementera
marknadsmekanismer kan mojligtvis den ekonomiska strukturen luckras upp, da

transportbestéllaren och slutkonsumenten far en 6kad insikt kring hur transporten utfors.
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1. Inledande del

Uppsatsen inleds med en kort beskrivning om varfor amnet ar vart att undersokas och varfor
valt &mne &r aktuellt. Sedan presenteras en problembakgrund for att forankra &mnet i valda
teorier. Darefter presenteras uppsatsens syfte och problemformulering. Slutligen illustreras

en modell av uppsatsens struktur och en kort beskrivning av dess delar under rubriken

Disposition.

1.1 Inledning

| takt med den 6kande handeln och den véxande globaliseringen har det skett stora
forandringar inom transportbranschen. Detta har medfort en hogre konkurrens och ett okat
behov av bade fler och langre godstransporter (Urip 2010). Godstransporter pa vag ar
betydelsefulla for den ekonomiska utvecklingen men dven skadlig foér miljon och méanniskans
halsa (Demir, Bektas & Laporte 2014). Ar 2010 transporterades 86 procent av Sveriges
inrikestransporter med lasthil. Lastbilen ar ett flexibelt och palitligt transportmedel men
producerar emellertid hdga halter koldioxidutslapp (Trafikanalys 2012). Det svenska
transportsystemet ar idag beroende av fossila bréanslen och inrikes transporter svarar for
nastan en tredjedel av Sveriges totala utslapp av véxthusgaser (Naturvardsverket 2015).
Eftersom transportbranschen star for en hog andel utav utslappen ar det nédvandigt for
transportsektorn att arbeta efter att bli mer hallbar (Velazquez, Munguia, Will, Zavala,
Verdugo, Delakowitz & Giannetti 2015). Hitintills har den huvudsakliga planeringen av
godstransportaktiviteter fokuserats pa kostnadsminimering men transporternas negativa
paverkan pa miljon uppmarksammas mer och mer (Demir, Bektas & Laporte 2014). Hallbar
utveckling och miljofragor har darfor blivit alltmer betydelsefulla for transportforetag
(Oberhofer & Fiirst 2013). Definitionen av hallbarhet bestar enligt Elkington (1997) av tre
perspektiv; ekonomisk framgang, miljomassig kvalitet och social rattvisa. Den sociala
aspekten av hallbarhet kommer emellertid manga ganger i skymundan pa grund av miljohot
som far stor uppméarksamhet (Aras & Crowther 2015). Europeiska Unionens (EU) ministerrad
menar att en del av hallbara transporter &r att de utfors pa ett miljoeffektivt vis samtidigt som

transporterna skall vara rattvisa och socialt férsvarbara. Detta for att stddja en


http://www.naturvardsverket.se)(naturvardsverket/

konkurrenskraftig ekonomi (European Union 2001). Inom den svenska transportsektorn har
den sociala aspekten av hallbarhet fatt storre uppméarksamhet under de senaste aren, eller
snarare avsaknaden av den. Mycket utav transportbranschens sociala problematik som visas i

media tycks manga ganger harledas till den dkade rérligheten inom Europa.

Den 14 maj 2010 valde EU att 6ppna upp inrikes végtransporter med malet att bli en “Single
European Transport Area”. Denna vigcabotagelagstiftning® infordes med syftet att skapa ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. Genom att 6ppna upp marknaden var
forhoppningen att det skulle leda till ekonomiska, sociala och miljémaéssiga fordelar
(European Comission 2015). Europa kommissionens mal ar att sa smaningom Gppna upp
vagtransportmarknaden och sldppa marknaden helt fri. Principen ar att det skall rada en fri
rorlighet av tjanster inom EU da transportmarknaden inte skall vara ett undantag. Svenska
akeri- och transportférbund motsatter sig detta da de menar att den svenska transportnaringen
inte kan konkurrera mot den Osteuropeiska som har betydligt lagre kostnader, framforallt for

personal (Sternberg 2013).

Ur ett miljomassigt hallbarhetsperspektiv havdar somliga att cabotagetransporter &r att foredra
da detta forhindrar att transporter kor med tom last. Andra studier av cabotage visar att fritt
cabotage rent av kan vara skadligt for miljon. Detta &r byggt pa antagandet att sankta priser pa
vagtransporter av gods sammankopplas med en minskad anvéndning av intermodala
transportsatt (Sternberg 2013). Enligt tidigare forskning kan prissdnkningar av en resurs leda
till en 6kad anvandning av denna resurs (Jevons 1866). Med andra ord om transportpriset gar
ner paverkas logistiklosningarna. Da transportkostnaderna endast utgor en liten del av
produkters slutpris leder det ofta till att dessa logistiklosningar kommer innehalla en stor del

lastbilstransporter (Sternberg 2013).

1.2 Problembakgrund

Det finns en tillsynes omfattande problematik bade ur de sociala och miljoméssiga
hallbarhetsaspekterna inom vagtransportbranschen. Vissa menar att en anledning till

problemet &r att den ekonomiska aspekten ofta prioriteras framfor de sociala och

1 Cabotage innebar rétten att efter att en internationell transport avslutats fa utfora tre stycken inrikestransporter,
sa kallade cabotagetransporter, inom loppet av sju dagar. En cabotagetransport ar en ren inrikes transport med
gods fran en avsindare i Sverige till en mottagare med slutlig destination i en ort inom Sverige (Pilarp 2013).



miljomaéssiga aspekterna (Merriman & Sen 2012). Eftersom den sociala och miljémassiga
hallbarheten &r komplicerad att mata kan det ocksa vara svart att se dessa aspekter som
I6nsamma (Elkington 1997). Allménhetens och allt fler foretags medvetenhet kring socialt
och miljémassigt ansvar har vuxit men olika branscher har olika svarigheter att implementera
de forandringar som behdvs (Urip 2010). Kundernas och foretagens 6kade medvetenhet har
ocksa lett till allt hogre krav pa verksamheters miljémassiga och sociala ansvarstagande
(Schmeltz 2014). For att en verksamhet ska vara hallbar bor den ta hansyn till tre perspektiv;
ekonomisk framgang, miljomassig kvalitet och social rattvisa. Dessa perspektiv skapar
tillsammans Triple Bottom Line teorin. Att kombinera dessa kan vara problematiskt eftersom
de ar bade sarskilda fran varandra, paverkade av varandra och i konflikt med varandras
intresse (Elkington 1997). Da ett foretag praktiserar hallbarhetsarbete bendamns det ofta som
Corporate Social Responsibility (CSR). Under det sista artiondet har det vuxit fram en ny del
utav hallbart ansvarstagande for logistikbranschen, Logstics Social Responsibility (LSR)
(Ciliberti, Pontrandolfo & Scozzi 2008). Den storsta drivkraften till att forbattra hallbarheten i
logistiken anses vara kundernas krav och férvantningar (Fernie & Sparks 2014). Medan
hallbarhetsarbete syns alltmer i foretagsstrategier och verksamheters marknadsforing &r
definitionen av var ansvarstagandet slutar och tas vid vagt (Urip 2010). Samtidigt som
alarmerande fakta om svenska transportbranschens situation far stor uppmarksamhet i media
far ocksa hallbarhetsfragor ett allt storre utrymme. Den teoretiska diskussionen kring kunders
okade krav tycks urskilja sig fran vad som verkar ske i praktiken. Allt fler betonar vikten av
att framja de sociala och miljomassiga héllbarhetsaspekterna men verkligheten tycks inte
overensstamma med denna stravan. Problematiken att kombinera hallbarhetsaspekterna lyfts
till ytan i uppsatsen for att fa en béattre insikt om orsakerna bakom branschens
hallbarhetsproblematik. Med utgangspunkt fran ovanstaende teorier undersdks vilken bild av
transportbranschen olika mediala kallor formedlar samt hur hallbar Sveriges

vagtransportbransch egentligen ar enligt de aktorer som verkar i den.

1.3 Syfte och problemformulering

Malet med uppsatsen ar att undersoka och klarlagga relevanta aktorers syn pa den svenska
vagtransportsektorns hallbarhet. Vidare laggs storsta delen av fokus pa hur de sociala och
miljomassiga aspekterna upplevs av akttrerna. Dessa kan dock inte ses isolerade fran den

ekonomiska aspekten och déarmed berdrs dven den till viss del i arbetet. Med aktérer menas i



denna kandidatuppsats forutom de organisationer vars arbete till stor del berors av den
svenska transportbranschen ocksa den media som ger allmanheten utanfér branschen en bild
och syn utav den. Syftet &r att fa en 6kad forstaelse och klarlagga transportbranschens aktérers
syn pa hallbarhet inom branschen. For att kunna besvara syftet presenteras och undersoks
foljande underfragor;
e Vilken bild férmedlas medialt till allménheten om Sveriges végtransportbransch, vad
galler dess hallbarhet?
« Vad anser branschens aktorer att den friare konkurrensen inom EU fatt for foljder ur
de sociala och miljomassiga hallbarhetsperspektiven?

« Hur kan branschen vara och bli mer hallbar enligt aktorer i transportbranschen?

Eftersom uppsatsens tidsram &r begrénsad har en del avgransningar gjorts inom det valda
amnet. Uppsatsens hallbarhetsperspektiv har avgréansats till att endast ses till Sverige, svenska
vagtransportforetag och den svenska arbetsmarknaden. Studien &r begransad till att enbart se
till den svenska transportbranschens aktorer, dar hallbarhetsaspekterna hos utlandska foretag
och medarbetare till stor del inte studerats. Det bor betonas att indikationer fran de intervjuade
och studier vi tagit del av pavisar att den sociala situation de utlandska chaufférerna manga
ganger befinner sig i kan vara mycket svar. Da dessa transporter kors pa de svenska vagarna
kan denna del dock inte helt uteslutas. Omfattningen och tidsperioden av detta arbete gor det
dessvéarre omojligt att grundligt uppmarksamma och undersoka denna sida av den sociala
hallbarheten.

1.4 Disposition

L A |

1. Inledande del. Beskriver varfor den svenska végtransportsbranschens hallbarhetsfragor ar
aktuella och en teoretisk problematisering av &mnet gors. Uppsatsens syfte och

problemformulering presenteras.

2. Teoretisk referensram. Begreppet hallbarhet definieras och teorierna Triple Bottom Line,

Corporate Social Responsibility och Logistics Social Responsibility presenteras.
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3. Metoddel. Behandlar vad metod é&r, vilka angreppssétt som finns och anvands, hur
litteraturinsamlingen har gatt till och uppsatsens urvalsgrupp introduceras. Darefter
presenteras uppsatsens metoder i form av intervju och textanalys. Slutligen diskuteras

uppsatsens reliabilitet och validitet.

4. Resultat och diskussionsdel. Uppsatsens resultat redovisas fran textanalysen och
intervjuerna. De diskuteras och analyseras tillsammans med utvalda teorier. Slutligen gors en

sammanfattning av uppsatsens resultat.

5. Avslutande del. Uppsatsens huvudsakliga diskussioner belyses tillsammans med

uppsatsens slutsatser. Forslag pa framtida forskning diskuteras aven.
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2. Teoretisk referensram

| teoriavsnittet definieras inledningsvis begreppet hallbarhet for att fa en forstaelse for
teoribakgrunden. Hallbarhetens fundamentala uppbyggnad presenteras darefter med teorin
Triple Bottom Line. Vidare redogors verksamheters ansvarstagande med hjalp av teorin
Corporate Social Responsibility samt dess problematik i praktiken. Slutligen gors en
fordjupning inom ansvarstagandet med teorin Logistics Social Responsibilty med inriktning

pa transporter.

2.1 Hallbarhet

Ordet hallbar pa engelska (sustainable) harstammar fran latin sustinere da sus betyder “upp”
och tenere betyder “att halla” (Strand, Freeman & Hockerts 2015). Hallbarhet beskrivs i FN:s
Brundtlandsrapport pa foljande vis, “Sustainable development is development that meets the
needs of the present without compromising the ability of future generations to meet their own
needs” (United Nations 1987, s. 57). Med detta menas att utvecklingen skall méta dagens

behov utan att &ventyra framtida generationers mojligheter att tillgodose sina behov.

Hallbarhet ar bade ett kontroversiellt och aktuellt &mne som kan tolkas olika av olika personer
(Aras & Crowther 2015). Hallbarhet menas dven betyda det ansvar vi har for produkters
livscykel och de specifika och fordnderliga behoven kunder har (Elkington 1994). Weidinger,
Fischler och Schmidpeter (2014) menar att ett modernt hallbarhetsarbete bor ga hand i hand
med l6nsamhet och darmed framja varandra. Hallbarhetsarbetet bor ocksa vara integrerat i
verksamhetens grund istallet for att vara en tillaggsfunktion som manga av dagens
verksamheter tillampar med bland annat CSR aktiviteter. Hallbarhet anses fortfarande av
manga vara ett vagt och svardefinierat begrepp som verksamheter bor utveckla tydliga
verktyqg till for att kunna framja och mata dess prestationer (Veleva & Ellenbecker 2001).
Aras och Crowther (2015) syftar pa att det inte & mojligt att anse att nagot ar hallbart om det
inte tar hansyn till alla tre hallbarhetsaspekter. Ofta missuppfattas begreppet hallbar
utveckling till att bara beréra miljon men hallbarhet inkluderar &ven de ekonomiska och

sociala aspekterna (Aras & Crowther 2015). For att fa en dkad forstaelse for hur hallbarhetens
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tre aspekter sammankopplas presenteras teorin Triple Bottom Line.

2.2 Triple Bottom Line

Begreppet Triple Bottom Line skapades av Elkington som namnde det forsta gangen i boken
”Cannibals With Forks: The Triple Bottom Line of 21st Century Business ““ (1997).
Elkingtons definition av hallbarhet bestar av tre perspektiv; ekonomisk framgang,
miljomaéssig kvalitet och social réttvisa. Det dr dessa tre perspektiv som tillsammans skapar
Triple Bottom Line (Jeurissen 2000). Elkington (1997) menar att hallbarhet inte endast
handlar om att vara ekonomiskt och miljoméssigt hallbar utan att sociala, etiska och politiska
fragor ocksd maste inkluderas. Dessa tre delar av hallbarhet som presenterades menades av
Elkington vara bade sarskilda fran varandra, paverkade av varandra och i konflikt med
varandras intresse. Elkington ifragasatter d&ven huruvida hallbarhet ens gar att finna inom

kapitalismen (Jeurissen 2000).

De tre hallbarhetsaspekterna hanger samman pa foljande vis; samhallet ar beroende av
ekonomin, ekonomin &r beroende utav det globala ekosystemet och miljén blir pa sa vis
grunden till att bade ekonomin och vart samhalle kan fungera. Den sociala, ekonomiska och
miljomassiga hallbarheten ar dock inte stabila utan paverkas av politiska, ekonomiska och

miljomassiga patryckningar, cykler och konflikter (Elkington 1997).

Bild 1. Triple Bottom Line

2.2.1 Den sociala aspekten

Den sociala dimensionen av hallbarhet ar relaterad till verksamheters paverkan pa dess
arbetsstyrka och omgivning och ar pa sa vis en stor bidragande faktor till en social valfard for

individen och samhallet i sig. Social hallbarhet i verksamheter framjar hélsa, utbildning och
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ger stod till demokratisk behandling som pa sa vis mojliggor en hogre livskvalitet (Steurer &
Konrad 2009). Social hallbarhet handlar ocksa om att varna om manskliga rattigheter,
motverka arbetsloshet och att uppehalla affarsetik. Eftersom etik ses olika fran person till
person, foretag till foretag och fran kultur till kultur ar denna svar att mata. Darfor ar
lagstadgar manga verksamheters huvudsakliga etiska riktlinjer. | de flesta fall ar foretag mer
medvetna om sitt miljoarbete an sitt sociala arbete. Detta trots att sociala aspekter sasom
slavarbete, barnarbete och arbetsvillkor under historiens gang lange diskuterats (Elkington
1997).

2.2.2 Den miljémassiga aspekten

Begreppet miljomassig hallbarhet kan ses som det systematiska och naturliga
miljoforhallande som inte bor storas mer av manskliga aktiviteter an vad planeten tillater
(Bolanca Mirkovic, Majjnaric & Bolanca 2011). En verksamhet bor beakta om
naturtillgangarna de nyttjar ar fornyelsebara tillgangar och av atervinningsbara material.
Naturtillgangar kan matas genom till exempel utslapp av véaxthusgaser. Foretag bor identifiera
sina miljokostnader separat for att kunna forbattra sitt miljéarbete. | manga lander finns
regleringar for verksamheters miljopaverkan och en rapporteringsskyldighet for viss typ av
utslapp. Miljokostnader kan berdknas genom exempelvis efterbehandlingar av miljorelaterade
skador, livscykler pa produkter, materialanvandning, miljofaror, avfallshantering och genom
klagomal fran allmanheten. Den miljoforstoring som kapitalismen leder till innebér att vissa
sociala grupper far lida mer av detta &n andra (Elkington 1997). Majoriteten i de flesta lander
beskriver att miljoforstoringar i form av utslapp paverkar deras hélsa och en annu storre del

menar att miljoforstoringen kommer att paverka deras barns halsa (Elkington 1994).

2.2.3 Den ekonomiska aspekten

Verksamheter har l&nge anvént sig av finansiella indikatorer for att méata sina

framgangar (Veleva & Ellenbecker 2001). Idag har dock flertalet organisationer insett att
Ionsamhet endast &r en del av den langsiktiga 6verlevnaden och verksamhetens framgang
(Hay, Stavins & Vietor 2005). Den ekonomiska dimensionen av hallbarhet kan definieras pa
kort sikt som formagan att generera tillrackligt kassaflode for att sakerstalla likviditet for
verksamheten och dess intressenter. Vidare definieras den pa lang sikt som en kontinuerlig

forbattring av konkurrensfordelar och foretagsprestationer (Steurer & Konrad 2009).
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| dagens kunskapsekonomi beror ocksa den ekonomiska aspekten humant kapital, det vill
sdga den manskliga kunskap en verksamhet knutit till sig. For att vara ekonomiskt hallbart bor
ett foretag darfor ha insikt i om dess kostnader ar konkurrenskraftiga, att efterfragan pa de
produkter eller den service de tillhandahaller ar hallbara samt forhindra att intelligenskapital

lamnar foretaget (Elkington 1997).

2.2.4 Svarigheter att kombinera ekonomiska, miljémassiga och sociala aspekter

Att kombinera den miljomassiga och sociala aspekten med den ekonomiska aspekten kan vara
problematiskt eftersom aktiedgarna ofta vill se synliga vinster. Forutom inkomster och utgifter
bor verksamheters lonsamhet ocksa matas i den langsiktiga hallbarheten for att pa sa vis
belysa dess miljomaéssiga och sociala arbete. Detta kan matas genom analyser av
verksamheters produkter eller service, pris- och vinstmarginaler, innovationer och/eller

foretagets ekosystem (Elkington 1997).

Efterhand som Triple Bottom Line blivit ett alltmer vélkant och anvént begrepp har det ocksa
kritiserats. Rambaud och Richard (2015) menar att det finns stora begransningar i konceptet
och havdar att modellen inte tar hansyn till varken humana tillgangar eller naturtillgangar.
Merriman och Sen (2012) menar att begreppets tre delar &r svara att kombinera da den
ekonomiska delen far ett storre fokus i praktiken &n de miljoméassiga och sociala. De menar
forvisso att miljomedvetenheten hos verksamheter stigit men att kostnadsbesparingar
fortfarande prioriteras framfor annat. Trots att miljobesparingar kan leda till en langsiktig
ekonomisk vinning visar forskningen att foretagen hellre fokuserar pa kortsiktiga besparingar
som inte tar en direkt hansyn till miljon. Detta genom att ekonomiska resultat och
hallbarhetsprojekt idag inte direkt kan sammankopplas (Merriman & Sen 2012). Elkingtons
modell foresprakar en jamnvikt mellan de tre delarna av hallbarhet och denna kopplas ofta
samman med att effektivisera processer och aktiviteter for att minska miljébelastningen. En
verksamhets arbete efter Triple Bottom Line kan dock inte garantera att framsteg gors inom
hallbarhetsfragor, da effektiviteten som modellen foresprakar snarare kan medverka till en
motsatt effekt. En del forskning menar att det inte finns en tydlig definition av Triple Bottom
Line utan att det endast finns svaga preciseringar av dess mal. Svarigheten att definiera
begreppet anses av somliga bade vara en orsak till att begreppet kritiseras och till att det fatt
en sadan framgang. Genom detta kan enskildas tolkning utav konceptet innebéra att Triple
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Bottom Lines mal anses uppnadda nar det egentligen ar andra mal som har uppnatts
(Rambaud & Richard 2015).

2.3 Corporate Social Responsibility (CSR)

En verksamhets hallbarhetsarbete och ansvarstagande kallas ofta for Corporate Social
Responsibility (CSR). CSR har en lang historia och har utvecklats under manga artionden. |
slutet av 1970-talet utvecklade Carroll begreppet till att innefatta det ansvar foretag bor ta
inom de etiska, legala, ekonomiska och filantropiska falten. Carroll introducerade darefter
modellen av att CSR som illustreras med hjélp av en pyramid.

r

Philanthropic
Responsibilities

Be a good corporate
citizen.

Ethical
Responsibilities

B_e_ ethical.

Legal
Responsibilities

Obey the law.

Economic
Responsibilities

Be profitable.

Bild 2. Carrolls CSR-pyramid. (www.growyourgiving.org).

Att vara ekonomiskt hallbar &r en fundamental grund till att vart samhalle skall kunna fungera
och det ar det mest basala i en verksamhets hallbarhetsarbete. Detta ar grunden till att de
ovriga vaningarna av pyramiden kan uppratthallas (Carroll 1991). F6retag maste producera en
vara eller tjanst som samhallet efterfragar och darmed gora en fortjanst pa sin verksamhet
(Carroll 1979). Steg tva i pyramiden ar den legala skyldigheten som innebér att verksamheten
skall folja de lagar och regler som omfattas av dess verksamhetsomrade. Det tredje steget ar
det sociala ansvaret. Det beskriver hur verksamheten skall drivas pa ett moraliskt forsvarbart
vis. Den etiska aspekten ar den del som inte bestdms utav skrivna lagar men som &nda
forvantas utav ansvarstagande verksamheter. Eftersom detta &r ett outtalat regelverk som kan

vara olika menar Carroll att detta &r det svaraste faltet att tillgodose. Den sista delen pa
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pyramiden ar den filantropiska. Detta ansvar ar foretagets volontéra arbete, det vill sdga det
arbete som en verksamhet utfor utdver det som forvantas av dem (Carroll 1979). Det innebar
ocksa att man bor vara en god medborgare i bemarkelsen att bidra till samhallets utveckling

och forbattra livskvaliteten for sina medmanniskor (Carroll 1991).

For att CSR skall accepteras och implementeras i verksamheter bor det framhallas som en
strategi som innefattar hela ansvarstagandet. Foretag bor arbeta med CSR utefter sina givna

omstandigheter, sasom dess storlek och forutsattningar (Carroll 1979).

2.3.1 CSR i praktiken

Urip (2010) menar att verksamheter generellt inte ser fordelarna med att arbeta med CSR och
darmed inte ser en anledning till att implementera filosofin i deras foretagsstrategi. Manga
verksamheter ser CSR-arbete som nagot onddigt och nagot som endast véletablerade
verksamheter med hog l6nsamhet kan syssla med. Definitionen av CSR ar komplicerad
eftersom ekologiska, samhalls- och ekonomiska system ar mycket komplexa och dynamiska.
En stor problematik inom CSR-arbete &r ocksa i vilken utstrackning stora producenter bor
hallas ansvariga for arbetsforhallanden och miljoforstorelse hos dess underleverantorer i

utvecklingslanderna (Urip 2010).

Den 6kande medvetenheten har lett till att flertalet verksamheter fatt en 6kad insikt i att de
forutom den ekonomiska aspekten ocksa bor inkludera de sociala och miljomassiga
aspekterna. Fragorna som behandlar ménniskor beror arbetares hélsa, sakerhet, moral,
forpliktelser och utveckling av féretagskultur och bolagsstyrning (Urip 2010). Den sociala
aspekten kan tyckas ha kommit i skymundan pa grund av miljohoten som uppmarksammats.
Det finns dock ett vaxande antal bevis som pavisar att sociala ansvarsfulla beteenden leder till
hogre valfard och hélsa for de involverade samt ekonomisk lénsamhet, atminstone pa lang
sikt (Aras & Crowther 2015).

De miljomassiga fragorna behandlar de farhagor som beror global uppvarmning, utsléapp och
storningar av ekosystemet. Urip (2010) menar att en bra foretagsstyrning tillsammans med
CSR arbete kommer att bli en allt viktigare del av féretagsstrategier. En bra foretagskultur
och god personalkapacitet &r av avgorande faktorer for verksamheters framgang eller
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misslyckande. CSR aktiviteter ar darmed betydande verktyg for verksamheters strategi och

foretagsbild.

CSR dr allméant kand som ett atagande som sakerstaller hallbara fordelar for bade foretag och
samhéllen, men det kan samtidigt vara och anvandas som en del av verksamhetens
marknadsforing. Ett bra CSR program innebdr att det ar inbaddat i affarsverksamheten,
genererar hallbara fordelar, bidrar till “win-win solutions™ och att det leder till kontinuerliga
forbattringar (Urip 2010). Diskussionen kring om verksamheter anvénder CSR som
»areenwash” eller av valvilja uppstér ofta (Sheehy 2014).

Det kravs bade externa och interna drivkrafter for att verksamheter skall fa ett framgangsrikt
CSR-arbete. De interna faktorerna behandlar foretagets styrning, strategi och malsattning. De
externa drivkrafterna ar dess kunders efterfragan och forvantningar. Féretag som agerar enligt
CSR:s principer forvantas bidra till en ekonomisk utveckling samtidigt som det forvantas

forbattra livskvaliteten for de anstéllda, deras familjer och samhallet (Lozano 2013).

2.4 Logistics Social Responsibility (LSR)

Hallbar utveckling och miljofragor har blivit alltmer betydelsefulla i foretagsstrategier. Till
foljd av detta har transportbranschen sarskilt hamnat under luppen for dess stora
miljopaverkan. Detta eftersom branschen star for en stor del utav utslappen av vaxthusgaser
(Oberhofer & Fiirst 2013). Transporter, lagerhallning och omlastningar leder alla till paverkan
pa miljon och den storsta paverkan kommer i de flesta fall fran godstransporterna (Wu &
Dunn 1995). De foretag som kan minimera sina logistikaktiviteters miljopaverkan menas
ocksa kunna reducera sina kostnader. Det anses vara kundernas krav och forvantningar som ar
en av de storsta drivkrafterna bakom att forbattra hallbarhetsarbetet i logistikkedjan. Med
tiden har kundernas krav ocksa okat pa att produkten ska vara tillganglig och levereras till ratt
plats, vid ratt tidpunkt och efter varje specifik kunds efterfragan (Fernie & Sparks 2014).
Dessa forandringar har en stor inverkan pa hur logistik- och transportféretag utvecklar sina
distributioner och leveranser. Globaliseringen och den 6kande konkurrensen har skapat
incitament for dessa foretag med malet att bli effektivare. Foretagen har ocksa varit tvungna
att anpassa och optimera sig genom att dela resurser och minska kostnader (Raul & Angel

2014). Beroende av vilken bransch och inom vilken sektor det handlar om stéller konsumenter

2 Uttrycket “greenwash” betyder att kommunikation och marknadsforing anvéinds som strategi av verksamheter
for att verka ansvarsfulla for miljon och samhéllet utan att i realiteten vara det (Sheehy 2014).
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och samarbetspartner olika krav pa det sociala ansvarstagandet (Schmeltz 2014). Ett foretags
logistik representerar ett nyckelelement i de flesta processer utav en produkts livscykel (Radl
& Angel 2014). Eftersom de flesta foretags produkter kraver nagon form av transport langs
sin forsorjningskedja behover verksamheter darfor kunna hantera och kontrollera
transportaktiviteterna. Detta for att kunna ta sitt sociala ansvar (Fernie & Sparks 2014).

Att forandra en verksamhets logistikldsningar kan bidra till forbattringar av en mangd olika
sociala fragor och problem. Dessa lésningar kan inkludera bland annat konsumtion, de
anstalldas utbildning, hélsa och sakerhet samt miljofragor. For att ett foretags miljoarbete
skall fungera och vara sa effektivt som majligt bor arbetet kontrolleras fran foretagets hogsta
styrning. Pa sa vis genomsyrar miljostrategin hela verksamheten. Foretag som arbetar efter att
vara sa miljoeffektiva som majligt har ocksa en storre vilja att implementera miljofokus i sin
logistik (Murphy, Poist & Braunschweig 1996).

Det har bevisats att transportforetag manga ganger &r villiga att gora en del nedskérningar for
att arbeta mer hallbart (Chapman 2007), men dessa nedskarningar ser transportbranschens
aktorer hellre vara utav personalstyrka &n att deras vinst minskar (Ciliberti, Pontrandolfo &
Scozzi 2008). Studier pavisar dock att kunder &r villiga att betala 10 procent mer for en

produkt som &r mer miljévanlig an de produkter som inte &r det (Ottoman 1998).

Under det sista artiondet har en ny del inom CSR vuxit fram: Logistics Social Responsibility
(LSR). LSR ér det sociala ansvarstagandet som omfattar sjalva forsorjningskedjan sasom
hallbara inkop, transporter, paketering och varulager (Ciliberti, Pontrandolfo & Scozzi 2008).
Hur pass framgangsrikt LSR-arbetet &r beror pa verksamhetens foretagskultur, aktuella lagar
och forordningar, dess konkurrenter och paverkan fran dess kunder och leverantorer.
Kulturella skillnader kan dven ha en stor paverkan (Miao & Cai 2012). Mycket talar for att
stora, framgangsrika foretag som stravar efter en hog kundserviceniva ocksa har ett
valutvecklat LSR-arbete. Storre foretag tenderar ocksa att ha ett mer utpraglat miljoarbete an
mindre bolag (Murphy, Poist & Braunschweig 1996). Forutom utslappshalter och sékra
transportbarare ar andra faktorer sasom erfarenhet hos chaufforen, lastbilsmodell och annan
utrustnings alder, fortbildning av personal samt drog- och alkoholtest en stor del i att en
transport skall vara socialt och miljomassigt forsvarbar. En del litteratur menar ocksa att
verksamheter bor ta ett socialt ansvar genom att vélja mindre akerier som samarbetspartners
for att pa s vis frimja minoriteten inom branschen (Carter & Jennings 2002). Akerier bor

ocksa samarbeta for att uppna stordriftsfordelar, detta genom att kombinera storre fordon med
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hog fyllnadsgrad och pa sa vis forhindra tomma transporter. Idag & manga transportforetag
ocksa medvetna om den miljopaverkan de orsakar, oavsett om de ar stérre eller mindre bolag
(Chapman 2007). For att medverka till miljoméassigt hallbara transporter bor
transportansvariga forsékra sig om att fordonen underhalls, kors bréansleeffektivt och ar
delaktiga i returflodet for att pa sa vis kunna optimera lastningen. En annan viktig fraga inom
LSR inkluderar de relativt laga timlénerna hos chaufforer och de langa perioder da
chaufférerna kan vara borta hemifran. Kortfattat bor féljande punkter uppfyllas enligt LSR:

1. Miljo6. Att ha rena, branslesnala fordon som underhalls kontinuerligt och i stérsta
mojliga utstrackning valja intermodala transporter for att minska miljopaverkan

(Jarnvag istallet for lastbil).
2. Etik. Att undvika mutor vid val av transportor och kartellbildningar.
3. Mangfald. Anvanda sig utav mindre foretag, minoritetsakerier och speditorer.

4. Arbetskvalitet. Arbeta for att chaufforerna skall ha en rimlig 16n med inte alltfor lang

tid ivag fran sitt hem.

5. Sakerhet. Underhélla fordon och fa dessa servade pa jamn basis. Vara noggrann med
att sakra lasten for att forhindra olyckor. Da annan verksamhet tar 6ver transporten
skall det forsékras att sakerhetskriterierna ocksa uppfylls utav detta bolag.

6. Filantropiska- och samhallsfaktorer. Undvika tatbebyggelse i mesta méjliga man
och undvika transporter vid olampliga tider for att minska stérande buller (Carter &
Jennings 2002).

2.5 Avslutning pa teoretisk referensram

Teorierna Triple Bottom Line, CSR och LSR har uppmérksammats eftersom de behandlar
hallbarhet ur de tre aspekterna. Dessa kommer att anvandas som fundament att bygga vidare
pa tillsammans med uppsatsens metoder. Tripple Bottom Line diskuteras for att belysa
hallbarhetsaspekternas teoretiska bakgrund och konflikt. CSR och LSR beskrivs och

diskuteras for att beskriva foretagets ansvarstaganden.

Teorierna pavisar att det finns vissa spanningar mellan de miljomassiga, sociala och

ekonomiska hallbarhetsaspekterna. Dessa spanningar forsoks langre fram i uppsatsen
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klarlaggas for att fa en 6kad forstaelse for hur dessa kan ses av den svenska
vagtransportbranschens aktorer samt hur den framstélls i media. Vidare anvands ovanstaende
teorier som underlag for att diskutera orsakerna bakom branschens hallbarhetsproblematik

och dess ansvarstagande.
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3. Metoddel

| metoddelen presenteras vad metod ar for nagot, vad det finns for angreppssatt och hur
urvalet ser ut till grund for diskussions- och analysdelen. Vidare presenteras hur
litteraturinsamlingen gjorts, val av tidsperiod och urvalsgrupp i studien samt en kort
presentation av dessa. Slutligen presenteras och forklaras uppsatsens valda metoder och

tillvdgagangssditt, dess validitet och realitet samt de avgransningar som gjorts.

3.1 Val av angreppssatt

Inom samhaéllsvetenskapen brukar metodiken delas in i tvd huvudgrupper; kvantitativa och
kvalitativa. Utefter den fragestéallning som undersoks bestdams lamplig metodform. Kvalitativa
metoder kannetecknas som en metod som har ett forstaende syfte. Genom att samla in
information kan en djupare forstaelse skapas for det studerade problemet samt skapa en
helhetsbild av det sammanhang problemet befinner sig i. Den kvalitativa metoden
kannetecknas av en storre narhet till den kalla informationen hamtas fran (Holme & Solvang
1997, s. 13-14). Statistik och matmetoder spelar en central roll inom kvantitativ information
och det gors jamforelser och test pa de resultat som forskningen kommer fram till.
Kvantitativa metoder ar mer strukturerade och formella (Holme & Solvang 1997, s.14).

Det finns bade for- och nackdelar med bada metoderna. I den kvantitativa forskningen
kritiseras bristen pa hansyn till det faktum att manniskor tolkar den vérld de lever i och att
méatningen som sker i en kvantitativ metod darfor kan vara bristféllig pa precision och
riktighet. Detta da det inom den kvantitativa forskningen antas att uppfattningar hos samtliga
personer ar densamma (Bryman 2008, s. 171-172). Den kvalitativa forskningen har i sin tur
kritiserats for att vara subjektiv och ostrukturerad (Bryman 2011, s. 368-369). Den &r ocksa
beroende av forskarens perspektiv, dar personers tolkningar har skiljaktigheter (Alvehus
2013, s. 109-110). Detta gor det svart att gora replikationer av kvalitativa undersokningar
(Bryman 2011, s. 368-369).

Denna uppsats ar utav kvalitativ karaktar eftersom malet ar att klarlagga branschens

hallbarhetssituation ur de valda aktorernas synvinkel. Den valda metodformen &r dven lampad
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for att fa en okad forstaelse, tolka och besvara problemomradets syfte. Uppsatsens ambition ar
att lyfta fram aktorernas roster. Forfattarnas personliga uppfattningar och tolkningar gors
subjektivt men med en analytisk distans. Den kvalitativa metoden &r vald for att skapa en
helhetsbild av den situation transportbranschens aktdrer befinner sig i ur ett hallbarhetsfokus.
Da begreppet hallbarhet kan ses som en tolkningsfraga som manniskor kan uppfatta och se
olika &r en kvalitativ studie aven passande. Uppsatsens kvalitativa angreppssétt skapar ocksa
en storre narhet till problemet &n vad en kvantitativ studie hade kunnat. Vidare &r synsétt och
uppfattningar utav begreppet hallbarhet inom végtransport en mjukdata som varken gar att
mata eller fora statistik pa, vilket gor den kvantitativa metoden direkt olamplig i denna studie.
Tolkningen har dven analyserats av tva personer (forfattarna), vilket har gett en mer
omfattande tolkning &n om den gjorts av en person. Den kvalitativa studien &r vald for att
kunna ge omfattande svar pa uppsatsens syfte, vilket en kvantitativ studie i detta fall inte

kunnat ge.

3.2 Val av ansats

Metodens utgangspunkt kan antingen vara induktiv, deduktiv eller abduktiv. Da en uppsats har
sin utgangspunkt i det empiriska materialet for att darefter dra slutsatser och bygga teorier ar
metoden en induktiv ansats. Om en uppsats tar utgangspunkt i teori och formulerar hypoteser
ar det en deduktiv ansats. Den abduktiva metoden blandar empirisk och teoretisk reflektion.
Kritik har givits till bade den induktiva och den deduktiva ansatsen da de bor ses som ideal
som inte helt gar att fullfolja. Den induktiva ansatsen har aven kritiserats eftersom det finns en
stor sannolikhet att tolkningen har nagon slags forforstaelse med teoretisk bakgrund (Alvehus
2013, s. 109-110).

Denna uppsats kan antas vara en hybrid mellan induktiva och deduktiva ansatser och &r
darmed byggd pa abduktiva ansatser. Ansatsen utgangspunkt bottnar i det intresse forfattarna
har for hallbarhet inom logistikomradet. Intresset ledde till ett mote med Henrik Sternberg och
Magnus Andersson (professorer vid Lunds Universitet), som beréttade om deras forskning
kring cabotagetrafik. Motet satte pragel pa uppsatsens ansats och gav inspiration till att
undersoka den uttalade hallbarhetsproblematiken pa de svenska véagarna. Vidare inhamtades
medial information for att se hur &mnet framstalldes i redaktionell text. Dérefter undersoktes
och bearbetades teorier som ansags vara lampliga for amnet. Uppsatsens empiri inhamtades

med hjélp av intervjuer och textanalyser (se 3.5 och 3.6) och dérefter faststélldes att de valda
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teorierna var relevanta. Sedan diskuterades empirin tillsammans med teorierna for att fa en
battre insikt och klarlagga aktorerna inom végtransportsektorns syn pa hallbarhet. Denna
abduktiva ansats tycks bidra till en forbattrad teoretisk insikt i det empiriska materialet.

3.3 Litteraturinsamling

Den teoretiska litteraturinsamlingen har gjorts pa Internet via sokmotorn lubsearch och
google schoolar for att hitta Iampliga vetenskapliga artiklar om de valda teorierna.
Tidningsartiklarna till uppsatsens textanalys har mestadels blivit funna via internet och &r i
form av branschtidningar och dagstidningar. Information om de olika branschférbund och
verksamheter som berors i arbetet ar dels hamtat fran deras hemsidor och dels fran vad som
berattats under intervjuer med de tongivande aktorerna fran organisationerna. Officiell
statistik har till viss del hamtats fran Trafikanalys hemsida. Annan information om Sveriges
transporter, miljo- och sociala forhallanden ar hamtat fran andra svenska myndigheters
hemsidor. En del av bakgrundsinformationen till uppsatsen har inhamtats fran Sternbergs

Cabotagestudien (2013) tillsammans med EU kommissionens hemsida.

3.4 Textanalys

En textanalys sags fanga hur en text formar bilden av verkligheten (Holmberg, Karlsson &
Nord 2011, s. 7). Med andra ord gors en filologi, det vill séga en analys for att bestdimma
inneborden ett sprakligt dokument innehaller (Berseth Nilsen, Romgaren, Seip Tgnnessen &
Wiland 1998, s. 11). Tolkning &r ett centralt begrepp inom textanalys. | kvalitativ forskning
ses tolkning som ett sétt att bidra till en generell forstaelse av ett fenomen. Det kan forklaras
som “att utveckla vart sitt att betrakta var omvérld och bidra med en mer nyanserad forstaelse
av den” (Alvehus 2013, s. 22-23). Texten kan vara av dvertygande form da den bendamns
retorisk analys. Ofta anvands denna metod vid analys av reklam och granskning av
nyhetstexter. Det Overgripande syftet i denna analysform &r att granska hur forfattaren
paverkar och dvertygar lasaren. Assisterande fragor som bor stallas vid misstanke om artikels
syfte ar; i vilket sammanhang forefaller texten? Varfor vill den paverka? Vem ar forfattaren
(Hellspong 2001, s. 13)? For att skapa 6versikt och kunna analysera texten kan makroteman
skapas. Dessa beskriver textens dvergripande inriktning och syfte (Hellspong 2001, s. 35-36).
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Valet att gora en textanalys gjordes for att se hur media framstéller vagtransportbranschens
hallbarhet. Da media kan anses vara en stor kalla till den information allmanheten far ta del av
om branschen visar textanalysen hur bilden av verkligheten formedlas till folket. Det utvalda
materialet till analysen dr hamtat fran olika tidsskrifter med olika syften och malgrupper.

Darmed gors en filologi for att klarlagga innehallets betydelse.

Tolkning av texterna ar gjorda for att ge en nyanserad bild av vad som férmedlas utat.
Eftersom det anvands information fran nyhetstidningar och branschtidningar gors en retorisk
analys av artiklarna, da artiklarnas syften analyseras. Pa sa vis forsoks textens budskap
utldsas. Vid datainsamlingen anvéndes sokorden “transport”, “hallbara transporter”,

29 ¢

“transportbranschen” “transporter miljo” och “cabotage”. Vid insamling har sa tidsnéra texter
som mojligt valts ut for att de skall dverensstamma med hur situationen ser ut idag. Pa sa vis
speglas samtiden eftersom artiklarna &r skrivna i aktuell tid. Valet av tidsperiod for
textanalysen ar mellan 2009 och 2015 och majoriteten av artiklarna publicerades antingen ar
2014 eller 2015. Textanalysen &r avgrénsad till de tidningar som behandlat
cabotagediskussionen mest frekvent. Ett 40-tal artiklar valdes ut pa internet och i tidsskrifter
om det behandlade @mnet. Forst sorterades de olika tidningarna upp eftersom de har olika
malgrupper, politisk standpunkt och intressen, sedan delades artiklarna in i tre olika
makroteman. De valda makrotemana behandlar problematiken kring social-, miljomaéssig- och
ekonomisk hallbarhet. Den storsta delen av artiklarna som anvants i textanalysen ar hamtade
fran dagstidningarna Sydsvenskan och Dagens Nyheter samt branschtidningarna
Transportarbetaren och Intelligent Logistik. Andra tidningar som ocksa anvants ar Svenska
Dagbladet, Skanskan, Akerisydnytt, Branschaktuellt och Statskoll. Sammanfattningsvis gors
uppsatsens textanalys pa artiklarnas budskap samt hur hallbarhetsaspekterna lyfts fram i

texterna.

3.5 Intervju

Intervjuer kan beskrivas som en kommunikationsrelation som bendmns intervjuar-
respondentrelationen. Intervjuforfarandet kan ske ansikte mot ansikte, men &ven med hjalp av
olika tekniska hjalpmedel sasom telefon. Eftersom intervjuaren staller fragor, observerar och
registrerar kan arbetsbordan bli tung. I manga fall ar det darfor fordelaktigt om tva personer
kan dela upp arbetet, da en konverserar och stéller fragor medan den andra observerar och
registrerar. Fler personer ger ocksa en hogre tillforlitlighet (Dahlstrom 1957, s. 9-15).
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Intervjuer kan goras for att fa en djupare inblick och en mer fullstandig uppfattning om valt
amne (Holme & Solvang 1996, s. 101).

Intervjuer kan vara av strukturerad, semistrukturerad och ostrukturerad form. Den
strukturerade intervjun anvands oftast i kvantitativ forskning. Den semistrukturerade
kénnetecknas av att de intervjuade har en stor frihet att formulera sina svar som de vill
samtidigt som den innehaller nagra 6vergripande teman som behandlas. Den ostrukturerade
intervjuformen innehaller inga direkta fragor och de intervjuade kan associera fritt (Bryman
2011, s. 413-416). Intervjuerna kan dven vara av en kunskapsteoretisk standpunkt dar vikten
ligger pa hur den sociala verkligheten upplevs utav deltagarna i en viss miljo (Bryman 2011,
s. 340).

En storre del av uppsatsens metod ar bestaende av intervjuer. Da syftet med uppsatsen ar att
klarlagga och fa 6kad forstaelse av transportbranschens aktdrers syn pa hallbarhet ansags
intervjumetod vara den mest lampade for uppsatsens andamal. Detta da intervjuer gor det
mojligt att stalla ingdende fragor géllande aktorernas expertomraden. Forfattarna har
medvetet valt ut forbund, kommuner och verksamheter med olika syften for att forsdka
klarlagga en helhetsbild av branschen. For att se hur transportbranschen upplevs av de
personer som aktivt verkar i den har fyra kvalitativa intervjuer gjorts. De intervjuade
organisationerna ar utvalda for att skapa en sa stor variationsbredd med sa stort
informationsinnehall som majligt. Uppsatsens intervjuer ar semistrukturerade och till viss del
ostrukturerade da de innehaller bade en uppsittning fragor med en viss allman formulering
tillsammans med 6ppna fragor. Fragorna formulerades for att forsta och klarlagga de valda
aktérerna syn och uppfattning pa branschens hallbarhet. Intervjuerna i uppsatsen har gjorts i
form av personliga intervjuer och telefonintervjuer. Eftersom respondenterna befinner sig pa
olika geografiska omraden har darfor olika intervjuformer anvands. Personliga intervjuer har
gjorts med representanter fran Transportarbetareférbundet, avdelning 12 i Malmo och
Miljondamnden i Helsingborg. Intervjuer via telefon har gjorts med representanter fran
Transportgruppen och Sveriges Akeriféretag. Da respondenterna arbetar pé olika
verksamheter inom olika omraden varierades och anpassades fragorna till viss del beroende
av vilket syfte organisationen har (se fragorna i bilaga 1,2,3,4). Under intervjuerna stalldes
aven kompletterande fordjupningsfragor med malet att fa den information som ansags
vasentlig for uppsatsen. Vid personlig intervju och telefonintervju skickades intervjufragorna
till respondenterna minst sju dagar innan avtalad intervjutid. Vid de personliga

intervjutillfallena var bada forfattarna narvarande och anteckningarna som gjordes renskrevs
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tillsammans i anslutning till intervjun. Vid telefonintervjun med Transportgruppen delades
arbetet upp. Den ena forfattaren stallde fragor och den andre antecknade svaren. Intervjuaren
antecknade ocksa svaren i mén av tid. Vid telefonintervjun med Sveriges Akeriforetag gjordes
samma uppdelning men samtalet spelades in for att underlatta det efterféljande
anteckningsarbetet. Anteckningar gjordes aven till viss del under intervjun. Tyngden i
intervjuerna var fokuserade pa hur den sociala verkligheten upplevs av deltagarna i en viss

miljo och darmed tar denna kvalitativa intervjuform en kunskapsteoretisk standpunkt.

3.6 Urvalsgruppen

Valet av nedanstaende forbund och organisationer har gjorts i ett forsok att ge en sa god
helhetshild som méjligt av véagtransportbranschens olika aktérers syn. Urvalsgruppen bestar
av Jonas Ankarberg (ombud) och Kenneth Pettersson (ordférande) pa
Transportarbetarforbundet i Malmo, Anders Norberg (forhandlingschef) pa Transportgruppen,
Asa Skold (pressekreterare) pa Sveriges Akeriféretag och Sofie Karlsborn (miljéstrateg) och
Jens Gille (miljostrateg) pa Miljoforvaltningen i Helsingborg. Ovanstaende personer har valts
ut for att vara tongivande aktorer och representanter fran branschen. Personerna och
organisationerna som &r intervjuade ar tankt att utefter dess verksamhetsbeskrivning
representera samtliga aspekter av hallbarhet. Dessa aspekter innefattar den ekonomiska,

miljomassiga och den sociala aspekten.

Eftersom kandidatuppsatsen belyser hallbarhet utifran teorin Triple Bottom Lines tre
hallbarhetsaspekter illustrerar Transportarbetareférbundet till stérsta del den sociala
hallbarheten, da deras arbete till stor del beror arbetstagarfragor. Miljénamnden i Helsingborg
representerar till storsta del den miljémassiga héllbarheten och Sveriges Akeriféretag och
Transportgruppen behandlar fragor som till stor del berér den ekonomiska aspekten av
branschen. For att lattare folja uppsatsen foljer nedan en kortare beskrivning av de

branschorganisationer och kommunal verksamhet som ndmns i arbetet:

Transportarbetareférbundet. En facklig forening inom LO. Bildades 1887 och har idag cirka
63,000 medlemmar. Den storsta yrkesgruppen som forbundet representerar ar akerichaufforer.
Darutdver inkluderas ocksa bland annat taxichaufforer, lager- och terminalarbetare samt
tidnings- och reklamdistributorer. De ser efter medlemmarnas intressen pa arbetsmarknaden
(Transportarbetareforbundet 2015).
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Transportgruppen. Ar en samarbetsorganisation for arbetsgivar- och branschférbund inom
transportnéringen. De har drygt 10,600 medlemsforetag. De hjalper sina medlemmar med
bland annat arbetsgivarfragor och juridiska tvister. De arbetar &ven med naringspolitiska

fragor och kompetensforsorjning (Transportgruppen 2015).

Sveriges Akeriféretag. Ar en branschorganisation som arbetar for en sund och Iénsam
utveckling av akerinaringen. De driver transport och samhéllspolitiska fragor i syfte att starka
akerindringen och forbattra forutsattningarna for att driva akeriféretag. De har cirka 7,000
medlemmar (Sveriges akeriforetag 2015).

Miljoférvaltningen. De har hand om fragor som ber6r bland annat boendemiljo, halsoskydd,
miljoskydd, miljotillsyn, strategiskt miljéarbete och konsumentradgivning. Miljonamnden
styr den kommunala Miljéférvaltningen politiskt (Helsingborgstad 2015).

3.7 Reliabilitet och validitet

Inom forskning &r det ett metodologiskt krav att astadkomma resultat som ér tillforlitliga, det
vill séga att uppsatsen bor ha en hog reliabilitet (Strand 1983, s. 7). For att ett resultat ska vara
reliabelt bor det finnas regelbundenheter och resultatet bor vara sanningsenligt och prévbart
(Nowak, refererad i Strand 1983, s. 24-25). For att mattet ska vara reliabelt bor den skala eller
index som anvands vara palitliga (intern reliabilitet) och om det ar fler personer &n en som
gor studien skall det finnas en dverensstimmelse mellan de olika beddmarna
(interbedémarreliabilitet) (Bryman 2008, s. 160). Begreppen kan anvéndas i kvalitativ
forskning i huvudsak pa samma vis som i de kvantitativa men da laggs mindre vikt vid fragor
som rér matning (Bryman 2008, s. 351-352). Uppsatsen bor &ven ha hog validitet. Denna
anger graden av overensstimmelse mellan det som undersokts och hur verkligheten ser ut.
Validitet kan ses som den nyttan forskarens méatningar resulterar i (Nowak, refererad i Strand
1983, s. 30-31). En fraga som kan stéllas for att undersoka validiteten ar; har vi lyckats mata
det vi ville méata? (Alvehus 2013, s. 122). | kvalitativa undersokningar bedéms intern validitet
genom att det som forskaren kommer fram till stimmer 6verens med de teorier som utvecklas.
Extern validitet uppnas da resultaten kan generaliseras till andra situationer och sociala
miljoer. Genom det begransade urval och de fallstudier som ofta gors inom kvalitativ
forskning kan den externa validiteten utgora ett problem (LeCompte & Goetz, refererad i
Bryman 2008, s. 352).
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For att tillforsakra att uppsatsen ar reliabel har datainsamlingen gjorts utifran den urvalsgrupp
syftet ar att undersoka. Resultat och analys ar enbart grundade pa uppsatsens teori och empiri
for att sakra reliabiliteten. Validiteten ar ocksa sakerstélld eftersom de tongivande personerna
kommer fran olika verksamheter med olika syften som tillsammans framstaller en sorts
helhetsbild av aktGrernas syn pa vagtransportsektorns hallbarhet.
Internbedommarreliabiliteten ar sékerstalld eftersom intervjusvaren diskuterats och
sammanstallts utav bada forfattarna direkt efter intervjuerna. Dock hade validiteten kunnat bli
nagot hogre om vi ocksa fatt mojlighet att intervjua Transportstyrelsen som avsikten var fran
borjan. Intervjun uteblev pa grund av tidsbrist och svarigheter att uppratthalla en
kommunikation. For att fa en hog reliabilitet i uppsatsen stalldes semistrukturerade fragor i
intervjuerna. Uppsatsen validitet har sékerstallts eftersom de metoder som anvands har
undersokt det som syftet var att undersoka. Validiteten ar &ven tillforsakrad eftersom
upplevelsen fran de intervjuade medvetet ar subjektivt och anvands for att faststélla
standpunkter. For att sakerstalla att vi aterger empirin sa korrekt som mojligt har intervjuerna
antingen antecknats eller spelats in for att kunna rekonstruera det som blivit sagt. Da tanken
var att fanga en sa omfattande bild av branschen som majligt har flertalet intervjuer gjorts,
och eftersom urvalsgruppen ar sa pass bred har storsta delen av intervjuerna dokumenterats

med anteckningar. Detta for att fanga essensen i det aktuella sammanhanget.
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4. Resultat och diskussionsdel

| denna del redovisas och analyseras det resultat textanalysen har gett utifran en retorisk
analysmetod. Textanalysen kopplas ihop med uppsatsens valda teorier och analyseras utifran
hallbarhetsaspekterna. Intervjuernas vasentligaste budskap redovisas utifran uppsatsens syfte
och vidare analyseras dessa ocksa tillsammans med teorierna.

Slutligen gors en kort sammanfattning av vad de huvudsakliga diskussionerna behandlat.

4.1 Vilken bild férmedlas medialt till allméanheten om Sveriges
vagtransportbransch, vad galler dess hallbarhet?

4.1.1 Social hallbarhet

| en artikel fran Statskoll berors den sociala situationen i branschen genom att beskriva hur
illegalt cabotage kan hammas med en ny lagstiftning. Denna lagstiftning har som mal “att
forhindra daliga arbetsvillkor, osund konkurrens och ekonomisk brottslighet i
&keribranschen”. Vidare beskrivs att “ordning och reda i akerindringen ar avgorande for fler
jobb och schyssta villkor och en hogprioriterad fraga for regeringen” (Tuffare tag mot
olagliga cabotagetransporter 2015). Tidningen tycks bygga sina nyheter pa handelser fran den
statliga sektorn ur ett politiskt perspektiv. I nyhetstidningen Skanskan skildras samma é&mne
med en liknande argumentation gallande polisens ratt att utdela sanktionsavgift vid illegalt
cabotage. En trafikpolis beréttar att “nu kan vi anvénda slidggan istéllet for som tidigare en
dunkudde” (Nilsson-Negrén 2015). Eftersom dagstidningens avsikt ar att fanga lasarens
intresse lyfts flera nyheter fram med en nastintill dramatisk framtoning. Artiklarna i den
fackliga tidningen Transportarbetaren vaxlar mellan att framhdva de positiva forandringar
och forslag som uppkommer inom branschen till att rapportera om de svarigheter och den
problematik som finns. Cabotagetrafiken lyfts fram som en stor bidragande faktor till
branschens sociala problematik, dels genom den illegala cabotagetransport som sker och dels
genom att cabotagereglerna gar att komma runt (Lindroth 2013). | andra artiklar tas en
standpunkt mot en friare svensk transportmarknad dér en sadan situation ur facklig synvinkel
skulle “vara svart att hitta ndgonting positivt i”” (Lindkvist 2012). Tidningen behandlar
aktuella &mnen inom transportsektorn och tycks rikta sig till framforallt personer verksamma i

branschen.
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| branschtidningen Intelligent Logistik framstalls ocksa ett missndje i branschen. Ur det
sociala perspektivet skrivs “-Om inte EU &ndrar kurs blir vinnarna de foretag som flaggar ut
sina lastbilar och/eller rekryterar personal fran laglonelédnder.” Samma artikel tar upp att ett
flertal 1ander i Europa, dock inte Sverige har skrivit ett protestbrev till EU:s
transportkommissionéar med budskapet “Dagens reglering av transportmarknaden fungerar
inte, utan framjar missbruk och social dumpning.” I artikeln beskrivs en politisk debatt dar
“moderaterna stodjer EU:s mél om en inre fri marknad” och antas forsoka skydda den svenska
industrins intresse med hjélp av billigare transporter. Danmarks transportminister som valde
att skriva under protestbrevet var socialdemokrat och antas darmed foretrdda arbetarna
(Hultén & Hultén 2014). Intelligent Logistik belyser &ven den sociala problematik branschen
befinner sig i som ett resultat av EU:s regelverk dar en mer ensidig syn pa hallbarhet inom

transportsektorn illustreras.

Fler och fler foretag tycks dock stélla krav pa kollektivavtal och att miljokriterier uppnas vid
transportupphandlingar (Elgiganten kréver schyssta transporter 2015). Tidningsartikeln Fler
beredda betala mer for hallbara transporter (2015) menar att fler &n 60 procent av
transportkoparna ar villiga att betala mer for att fa hallbara transporter. Studier pavisar aven
att kunder &r villiga att betala 10 procent mer for en produkt som &r mer miljévéanlig &n en
produkt som inte ar det (Ottoman 1998). Genom att transportkoparna staller hdgre krav pa
béattre villkor arbetar verksamheterna efter CSR principer (Carroll 1991). Genom att
konkurrera med etiskt forsvarbara villkor uppréatthélls darmed ocksa en affarsetik, nagot som
ingar i Triple Bottom Lines sociala hallbarhetsaspekt (Elkington 1997). Genom hallbart
bestallaransvar och utférande av transporter kan ocksa de sociala aspekterna tillgodoses
genom att rimliga villkor for chaufforerna sakerstélls. Detta ansvar ar en del av LSR-arbete
(Ciliberti, Pontrandolfo & Scozzi 2008). Da vissa foretag kraver dessa villkor fran
transportforetag pavisas att bade transportkdparna och akerierna stravar efter en hogre
kundserviceniva, nagot som ocksa ar en del utav LSR (Murphy, Poist & Braunschweig 1996).

Samtliga artiklar tagna ur Sydsvenskan skildrar den sociala situationen med utgangspunkt i
meningsskiljaktigheterna mellan de politiska blocken. “Det haller pa att bli omgjligt for
seri0sa akare att konkurrera” menar det rédgrona blocket medan alliansen “vill medverka till
att cabotagereglerna urholkas sa att det blir helt fritt for 1dglonetrafik 1 Sverige”. Detta menas
“medfora att handeln kan 6ka och fler jobb vixa till” (Lonnaeus 2014). Den behandlar &mnen

sasom I6nedumpning, miserabla forhallanden, trafiksakerhet, arbetsvillkor, osund konkurrens

31



och I6nsamhetsproblem som leder till konkurser. Det &r inte bara de svenska arbetstagarna
som uppges fa det simre, det beskrivs ocksé att “chaufforer fran linder i 6st uppges sta ldnga
perioder och leva pa billigast mdjliga vis i vintan pé nya uppdrag” (Bergstrom 2011). Dessa
sociala missforhallanden problematiseras kring lonsamhet, ekonomisk tillvaxt och regelverk. |
artiklarna ges en bild av tva sidor dar branschens sociala problematik nodvandigtvis inte gar

att harleda till en specifik politisk standpunkt.

Pa Dagens Nyheters debattsida beskrivs transportbranschens osunda konkurrens med orden
“vi talar om foretag och individer som systematiskt bryter mot lagen, fuskar med skatter,
asidosatter kollektivavtal och tvingar manniskor att arbeta under vedervardiga
omstdndigheter”. Men det klargdrs ocksa i artikeln att cabotagereglerna inte ar problemet utan
att det ar kontrollerna for att se till att de efterlevs som saknas (Fusk hotar sla ut bransch med
120 000 sysselsatta 2014). Pa debattsidan anvédnds negativt laddade ord sdsom “hotar”,
“svartjobb” och kriminella tjdnster”. De dramatiska ordvalen kan ténkas vara en del av syftet
och funktionen; att vacka kéanslor och engagemang. | debattartiklar i dagstidningar gar det att
finna en mer tydlig stdndpunkt kring transportbranschens sociala hallbarhet. Medan vissa
politiker &r positiva till fri rorlighet och konkurrens (Fjellner 2014; Andersson 2009),
argumenterar forbund och akeriagare om en osund konkurrens dar reglerna inte féljs och
hotar att sla ut en hel bransch (Fusk hotar sla ut bransch med 120000 sysselsatta 2014).

Ett foretags sociala hallbarhetsarbete ska enligt Elkington (1997) varna om ménskliga
rattigheter, motverka arbetsloshet samt uppehalla affarsetik. De meningsskiljaktigheter som
artiklarna tar upp visar att det inte finns nagot egentligt recept pa hur detta skall uppnas och
bekréftar ocksa att olika tolkningar av dess definitioner gor den sociala héllbarheten svar att
mata. En transportverksamhets sociala ansvar &r att driva sin verksamhet pa ett moraliskt
forsvarbart vis, nagot som forvantas av ansvarstagande verksamheter (Carroll 1979). Vad som
ar moraliskt forsvarbart kan anses betyda en sak pa vissa akerier men kan hos andra betyda
nagot helt annat. Eftersom etik och moral ar outtalade regler som kan betyda olika menar
Carroll att denna del inom socialt ansvarstagande &r det svaraste att tillgodose. Ingen utav
texterna beror heller att nagot filantropiskt arbete praktiseras inom branschen (se Carroll
1979). Pa olika vis tycks den sociala hallbarhetsdebatten mynna ut i att handla om den
ekonomiska vinningen for de involverade intressenterna. Detta pavisar att de tre
hallbarhetsaspekterna ar svara att kombinera och att den ekonomiska delen far ett storre fokus
(Merriman & Sen 2012).
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De beskrivna lonsamhetsproblem som branschen forsoker hantera pavisar vad som sags i
teorin; de tre hallbarhetsaspekterna ar i konflikt med varandras intresse (Jeurissen 2000).
Oavsett vilken utgangspunkt artiklarna har och till vilken lasare tidningen riktar sig till spelar
politiken en central roll i diskussionen. Flertalet artiklar rérande social hallbarhet gar att
harleda till den politiska debatt som rader kring lagstiftningar och regler. Elkington (1997)
menar att hallbarhetsaspekterna inte ar stabila utan paverkas av politiken och konflikter. Den
problematik och de meningsskiljaktigheter som rader kring cabotage tycks bottna i de
konsekvenser som reglerna och de illegala transporterna anses fora med sig. | flertalet artiklar
formedlas problem for bade foretagens 6verlevnad och de sociala fragorna. Det kan ocksa ses

ett starkt samband mellan verksamheters Iénsamhet och den sociala hallbarheten i artiklarna.

4.1.2 Miljomassig hallbarhet

| Sydsvenskan lyfts miljovanliga transporter fram som en lIénsam investering for ett
transportforetag i Skane. Till foljd av att transportkopare stéllt krav pa klimatvanliga
transporter och kollektivavtal satsade foretaget framgangsrikt pa alternativa drivmedel.
Akeriet beskriver att miljé och goda arbetsvillkor &r viktigt for dem samtidigt som det &r
“tufft att konkurrera med cabotagetransporterna” (Satz 2013). Det beskrivs i branschtidningen
Trailer om den negativa paverkan pa miljon cabotagereglerna leder till och att det bor finnas
en fri rorlighet av varor och tjanster inom EU. Statssekreterare Leif Zetterberg tycks ha en
bestdmd asikt da han “vidhéller att cabotageregler bor slopas, inte bara for miljons skull utan
dven for att det inte har ndgon plats inom EU”. Att avskaffa regleringarna och gora
marknaden fri menar han skulle resultera i hogre fyllnadsgrad i transporterna och minskade
koldioxidutslapp med upp till 30 procent. Han menar ocksa att problematiken kring de
lagavlonade chaufforerna &r ett dvergangsproblem (Andersson 2009). | Dagens Nyheters
debattartikel Fusk hotar att sla ut branschen med 120 000 sysselsatta debatteras att de illegala
foretagen och aktorerna i transportbranschen leder till “skadlig miljopaverkan och forsamrad
trafiksidkerhet”. Intelligent Logistik skriver om hur kritiker pastar att den nordiska miljon
satts pa spel och att prisdumpningen leder till att fler transporter flyttas fran sjo och jarnvag
till vag (Hultén & Hultén 2014). 1 en debattartikel ur Transportarbetaren beskrivs
transportbranschen vara “mitt i stormens 6ga” vad géller miljopaverkan. Debattoren betonar
att det krdvs att bade politikerna och facket “prioriterar miljomassig lika mycket som social
och ekonomisk héllbarhet” (Borgnis 2014).
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Artiklarna pavisar den problematik branschen har till att kombinera ekonomisk lénsamhet,
miljovanliga transporter och bra villkor for arbetstagarna inom EU och pa lokal niva. Vad
som egentligen &r hallbart inom transporter och vad som bor prioriteras tycks det inte finnas
ett entydigt svar pa. Eftersom det manga ganger saknas en tydlig definition av begreppet
hallbarhet ar det darfor svart att mata den (Rambaud & Richard 2015). Diskussionen kring
transportbranschen bekréftar dock resonemanget i den forskning som menar att verksamheter
hellre koncentrerar sig pa kortsiktiga kapitalbesparingar istallet for att ta hansyn till miljon
(Merriman & Sen 2012). De tre hallbarhetsaspekterna tar olika stor plats hos olika intressenter
och genom den sammankoppling som ideligen sker mellan dem kan de inte ses isolerade och
lasta ifran varandra. En anledning till att verksamheter prioriterar ekonomin och inte arbetar
med de sociala och miljoméssiga aspekterna kan vara att de inte ser fordelarna med att arbeta
med CSR (Urip 2010).

| samtliga tidningar finns en stark koppling mellan hur den miljomassiga hallbarheten inom
transport ser ut i férhallande till de andra aspekterna utav hallbarhet. Hallbarhetsarbetet bor
vara integrerat i foretaget och genomsyra hela verksamheten, dock beskrivs i ett flertal artiklar
att det fungerar mer som en tillaggsfunktion. Detta bekraftar viset manga verksamheter idag
tillampar CSR- arbete (Aras & Crowther 2015). Vissa artiklar pekar pa att den ekonomiska
aspekten vager tyngre vilket resulterar i att miljoaspekten asidosatts. Andra betonar att miljon
far ge vika for bade den sociala och den ekonomiska. Politiska beslut tycks enligt
tidningsartiklarna vara det framsta verktyget for att fora miljoarbetet inom branschen framat.
Cabotageregler, politiskt fokus, prisdumpning och lénsamhet &r alla medverkande politiska
faktorer till hur den miljomassiga héllbarheten ser ut och utvecklas. Nar miljéaspekten
tillgodoses tycks den nastintill endast vara en positiv bieffekt utav att andra aspekter
tillfredsstalls.

| teorin beskrivs att begreppet hallbar utveckling misstolkas till att bara beréra miljoaspekten
nar den egentligen inkluderar alla tre aspekter (Aras & Crowther 2015). Det gar att spekulera
kring om verksamheters miljomassiga hallbarhetsarbete anvands som marknadsforing eller av
valvilja (Sheehy 2014). Oavsett anledning ar hallbarhetsarbete nagot positivt sa lange det
bidrar till forbattringar. Nagot som bekréftas ar att miljo- och ekonomiaspekten &r néara
sammankopplade da en minimering utav miljopaverkan i logistikaktiviteter har pavisats
kunna reducera kostnader (Fernie & Sparks 2014). Detta borde vara en stor drivkraft eftersom

den ekonomiska aspekten for en I16nsamhetsdrivande verksamhet inte gar att frangd. Genom
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att dra tydligare paralleller mellan minskad miljopaverkan och kostnader borde miljoarbete
kunna lyftas ytterligare. Kundernas krav pa miljévéanliga produkter tycks heller &nnu inte helt
ha kommit att inkludera logistiken i form av transporterna av dem. Fernie & Sparks (2014)
menar att det & kundernas krav som &r en utav de storsta drivkrafterna till att arbeta med CSR
och LSR. For att utveckla och stérka detta arbete i branschen bor slutkonsumenternas
medvetenhet kring transporter 6ka. Produkterna som vi konsumenter kdper visar idag inte
transportdelen av produktkedijan, vilket &r ndgot motsagelsefullt da miljoarbetet kring sjalva
produktionen visas genom andra certifieringsdekaler. Kundernas krav kring sjalva leveransens
tid, plats och specifika egenskaper (Fernie & Sparks 2014) har dock uppmérksammats och
forsoks tillgodoses av branschen. Tillfredsstallandet av dessa krav kan vara en orsak till att
ovriga krav sasom miljoarbete kommit i skymundan samt att snabba leveranser kan vara en
orsak till att lastbilars flexibilitet och pris valjs till nackdel for intermodala transportsatt (se
Hultén & Hultén 2014 ). Att i stérsta mojliga man valja intermodala transporter ar dock en

essentiell del av en logistikverksamhets miljoarbete inom LSR (Carter & Jennings 2002).

4.1.3 Ekonomisk héallbarhet

Enligt media rader salunda stora lénsamhetsproblem for Sveriges akerier. | Skanskan skriver
Nilsson-Negrén (2015) att forskare menar att om EU:s regelverk for cabotagetrafik inte
andras kommer flera akerier ga i konkurs. Aven pa Dagens Nyheter debattsida tas amnet upp
och beskrivs som att “foretag bryter systematiskt mot lagen och struntar i kollektivavtalen.
Det hotar hela branschen” (Fusk hotar sla ut branschen med 120 000 sysselsatta 2014).
Dagens Nyheter visar i sin ekonomidel att antalet foretagskonkurser “nu ér det ldagsta pa fem
ar”. Daremot dr en utav de utlysta problembranscherna dock transportbranschen (Spéngs
2015). | samma tidning finns en intervju med Sveriges Akeriféretags VD som uttalar sig
kritiskt till det laga botesbelopp som tingsritten utfardat for otilldten cabotage. “Reglerna
skall vara lika for alla. Jag undrar om regeringen har forstatt att en hel naring haller pa att slas
ut i vintan pa harmoniserade regler” sdger han i intervjun (Jacobsson 2009). Artikeln i
Statskoll formedlar att de seridsa akerierna med “miljoanpassade och trafiksékra
lastbilstransporter” konkurreras ut av de illegala cabotagetransporterna (Tuffare tag mot
olagliga cabotagetransporter 2015). Da teorin diskuterar de svarigheter som finns med att
kombinera miljémaéssiga och sociala aspekter med den ekonomiska visar nyhetsartiklarna att
branschen kraver att hallbara lIosningar maste vara finansiellt Ionsamma. Detta kan antas vara

for att aktiegare och intressenter vill se kortsiktiga och synliga vinster (Elkington 1997).
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Intelligent Logistik antyder att den ekonomiska hallbarheten &r komplicerad eftersom
“prisdumpningen undergraver 16nsamheten i en bransch med redan ldga marginaler” (Hultén
& Hultén 2014). Detta ar ett aterkommande budskap som Sydsvenskan ocksa behandlar. Ett
flertal svenska &kerier har skapat avtal for att sdkra “schyssta” arbetsvillkor for att “kdmpa
med priser som gétt stadigt nedat” samtidigt som de beskriver att “man paverkas dven av 6kad
konkurrens fran utlandska akerier som enligt manga svenska akerier inte alltid féljer de regler
som finns om antal tilldtna cabotagetransporter i landet och om kortider” (Elgiganten kréver
schyssta transporter 2015). Vidare visas alarmerande rubriker om prisdumpning och svenska
akeriers stora lonsamhetsproblem, nagot som val inne i artikeln avdramatiseras nagot genom

att lyfta fram tillvéxtprognoser trots den 6kade konkurrensen (Nilsson 2014).

Den ekonomiska aspekten av hallbarhet lyfts i tidningarna fram som en foljd utav politiska
beslut dar I6nsamhetsproblem och branschens minimil6ner &r en problematik som kan
hérledas till lagar och regelverk (se Dansk ilska mot tysk lastbilslag 2015; Nilsson 2014;
Lonnaeus 2014). Dock visas transportnaringens konkurrens och hallbarheten i branschen vara
nagot som prioriteras inom politiken, dar ledande politiker uppger att “smarta
transportldsningar ir oerhort viktigt” (Agren tar ver Transportstyrelsen 2015). I
Transportarbetarens artikel “Drommen om EU” intervjuas lastbilschaufforer i hela Sverige.
Chaufforerna vittnar om en hardare konkurrens da prispressen blivit pataglig efter Sveriges
intrdde 1 EU. En utav de intervjuade beskriver att ersdttningen for godstransporter “halverats
och tiacker inte ens dieselkostnaden” (Lindkvist 2015). | en annan artikel beskrivs det att en av
anledningarna till cabotagereglerna ar att “bidra till att skapa en 6ppnare mer avreglerad
marknad” men fragan ar vem som skall se till att detta fungerar i Sverige da det ar

“arbetsmarknadens parter som gor upp loner och andra anstéllningsvillkor” (Lindkvist 2012).

Ovanstaende diskussion i artiklarna pavisar hur fundamental den ekonomiska hallbarheten &r
hos transportverksamheterna och de svarigheter som finns i att kombinera de tre
hallbarhetsaspekterna (Merriman & Sen 2012). Detta eftersom den ekonomiska far ett storre
fokus i praktiken. Vidare kan verksamheter eller branschen inte ses som hallbara om de inte
tar hansyn till alla tre aspekterna (Aras & Crowther 2015). Forklaringen kan bottna i att
verksamheter lange och fortfarande anvander sig av finansiella indikatorer for att mata

framgangar (Veleva & Ellenbecker 2001).
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| branschtidningen Akerisydnytt marknadsfors kampanjen om medlemskap i “Fair

Transport™

som ett stallningstagande dess medlemmar tar da de ““atar sig att arbeta aktivt med
trafiksiikerhet, hallbarhet och ansvarsfulla foretag.” Akerinaringen har Iag lonsamhet, vilket
hanger ihop med att det tanjs pa lagens granser. Den olagliga konkurrensen leder till att
priserna pressas, menar Sveriges Akeriféretag som vill fa transportkdparna att agera
(Akerisydnytt 2015). Det framhélls att nar transportkdpare bara vill kpa det billigaste kan de
inte forvanta sig bra kvalitet och det innebér att hela samhallet blir lidande till slut
(Akerinringen i media 2015). Fler och fler foretag har anmalt sig till Fair Transport for att
astadkomma mer hallbara transporter. Det beskrivs “en trend dér allt fler konsumenter och
transportkOpare gor medvetna val.” Medlemskapet i Fair Transport lyfts fram som ett
ansvarstagande som tycks innefatta samtliga hallbarhetsaspekter (se Carroll 1979). Detta kan
ocksa ses som ett steg narmre ett mer modernt hallbarhetsarbete inom branschen, som ocksa
kan leda till ett framjande av verksamheters lI6nsamhet (Weidinger, Fischler & Schmidpeter

2014).

4.2 Vad anser branschens aktorer att den friare konkurrensen
inom EU fatt for foljder ur de sociala och miljomaéssiga
hallbarhetsperspektiven?

4.2.1 Cabotagereglernas inverkan pa branschen

Samtliga intervjuade bekraftar att det skett en markbar forandring i transportbranschen det
sista decenniet. Jonas Ankarberg, ombud pa Transportarbetareforbundet sdger att “-En utav
dessa faktorer ar att den utlandska konkurrensen nastintill exploderat. For 10-15 ar sedan
tyckte vi att svenska transporter kdrdes for lite utomlands, det var dock manga utlandska
transporter som korde hit. Idag kor de utlandska bilarna mycket utav inrikestrafiken hér
ocksa”. Asa Skold, pressekreterare pa Sveriges Akeriforetag berittar att “det har blivit en hard
pressad marknad dér prispressen dr grym!” Skold menar att intrddet i EU och gransdppnandet
bade varit positivt och negativt for branschen. “-Det &r Klart att intréddet i EU har gjort att det
hant saker men det har hant saker at bada hallen. Vi kan ju inte utesluta eller saga att det bara
beror pa att vi gick med i EU som vi har ett stort antal konkurser. Det gar inte. Samhallet har

3 Fair Transport &r ett medlemskap, framtaget av Sveriges Akeriféretag for att garantera transportkdparna att
transporterna ar trafiksakra, klimatsmarta och har goda arbetsférhéllanden. Sveriges Akeriféretag vill pé s vis
uppméarksamma sunda transporter frén ansvarsfulla &kerier (Sveriges Akeriforetag 2015).
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ju forindrats”. Anders Nordberg, forhandlingschef pa Transportgruppen menar att den fria
rorligheten &r positiv for naringslivet och att problematiken inte ar cabotagereglerna i sig.
“-Man kan ofta lasa om de problem som uppstatt inom transport sedan EU men tittar man for
transportnaringen fran 1995 sa kan man snarare se att det gynnat transportnaringen. Sen kan
det vara vissa segment som gatt samre...sdsom utlandstransporter som nastan ar utslagna
tillexempel. Men om man ser till det stora hela har branschen blivit till det battre och
arbetarna har det battre idag. Ekonomin har gynnats av det. Alltsa cabotage ar nagot positivt i
sig. Det innebar en miljonytta eftersom lastbilarna inte kor tomma. Slutpriset for konsumenter
blir dirmed ocksa bittre”. Skold papekar att de fran Sveriges Akeriforetags sida inte heller
har nagot emot cabotagereglerna. “-Cabotage i sig har vi ingenting emot. Om vi ser 6kade
miljovinster och 6kad transporteffektivitet sa ar det bra. Men det finns inga siffror pa att

cabotagetrafik ger ndgon miljonytta.”

4.2.2 Loénsamhetsproblematik och konkurrens

Norberg pa Transportgruppen menar att konkurrensen hardnat men han poéngterar att det ar
den osunda konkurrensen som ar problemet. “-Vi har ju skatter och sociala avgifter som
overstiger Europas. Vara skatter och lagstiftning gor att Sverige har hogre krav rent allmant.
Pa sd vis har den svenska transportbranschen svérare att konkurrera i transportpris”. “Ofta blir
det missforstand nar det talas om cabotage. Sjalva cabotageregeln ar det inget fel pa. Det ar
den osunda konkurrensen géllande illegal yrkestrafik som inte ar bra. Och det &r inte bara
utlandska transporter som utfér dem. Det finns ocksa inhemska akerier som bryter mot de
regler som finns. Och det &r lika illa badde och”. Transportarbetareforbundet ser ocksd den
problematiken pressade transportpriser for med sig. “-Transporterna kan inte vara sa billiga
som de ér idag”. “De utldndska chaufforerna skulle arbeta efter samma arbetsvillkor som de
svenska sa det blir en rittvis konkurrens pad samma villkor” (Ankarberg & Pettersson 2015).
Skold beskriver ocksa en lonsamhetsproblematik i branschen déa vinstmarginalen ligger
mellan en till tva procent. “-Tittar man pa branschen som sadan, nar det galler konkurser, det
ar en stor omséttning pa foretag, manga gar i konkurs. Det dr en tuff marknad och bransch”.
Akerierna &r ofta fokuserade pa att sékerstalla likviditeten for verksamheten och dess
intressenter (Steurer & Konrad 2009). De uppkomna I6nsamhetsproblemen leder till
besparingar av utgifter, markvart pa den sociala fronten genom indragning pa
personalkostnader (Ciliberti, Pontrandolfo & Scozzi 2008). Personalkapaciteten kan ses som
en konkurrenskraft (Urip 2010) medan de anstéllda chaufférerna i branschen mer framstalls
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som en kostnad. En kostnad som ofta forsoks minimeras eftersom branschens marginaler ar
laga. Detta eftersom en stor del utav branschens Iénsamhets- och konkurrensproblematik
beskrivs bero pa den prispressning som sker vid transportupphandlingar.

Norberg beskriver ocksa prispressen som ett problem. ”- Det &r inte sarskilt utbrett men det ar
tillrackligt utbrett for att det skall vara ett problem. Avregleringen i sig gor att konkurrensen
hardnar vilket medfor att priser sanks och &r inte osunt i sig. Men den blir osund om den tar
sig till uttryck i form av regelbrott”. Norberg antyder dven att den problematik som media
lyfter fram &r ndgot motsagelsefullt i forhallande till hur det i verkligheten ser ut. “-Utifran ett
makroperspektiv har transporterna 6kat och transportnaringen vuxit. Antalet anstéllda har
okat, men det har blivit farre dkeriféretag. Trenden &r att akeriforetagen i Sverige blir allt
storre och féarre”. Detta kan fran en hallbarhetssynpunkt innebéra en positiv utveckling da
storre foretag som stravar efter en hog kundserviceniva ofta ocksa arbetar med LSR i sin
verksamhet samtidigt som ett véalutvecklat miljoarbete oftare syns i stérre verksamheter
(Murphy, Poist & Braunschweig 1996). En 6kad konkurrens menas kunna skapa incitament
for att verksamheter ska bli effektivare da en hardare marknad ofta leder till att
verksamheterna delar pa resurser for att minska kostnader (Radl & Angel 2014). De stora
foretagen kan ocksa tillampa samarbete i form av samlastning dar stordriftsfordelar kan
uppnas (Chapman 2007). Pa sa vis borde det vara enklare for stérre bolag att minska
transporternas miljopaverkan. Ur en hallbarhetsstandpunkt blir detta nagot motsagelsefullt da
annan litteratur menar att det sociala arbetet starks genom att valja mindre akerier som
samarbetspartners eftersom mangfald och minoriteten inom branschen bor framjas (Carter &
Jennings 2002). Detta pavisar aterigen de svarigheter som uppkommer da
hallbarhetsaspekterna skall kombineras och tillgodoses i lika stor grad (Elkington 1997).

4.2.3 Cabotagetransporters sociala och miljomassiga paverkan

Den illegala cabotagetrafiken har flera av de intervjuade organisationerna sett pa nara hall och
de uttrycker sitt medlidande for manga av de utlandska chaufforernas situation. Den hardnade
marknaden har ocksa fort med sig missndje bland en del transportorer. “Den pressade
konkurrensen har inneburit mycket skitsnack och en del smutskastning. Néar de utlandska
chaufforerna kommer med en adress pa sina telefoner och ber svenska chaufférer om
vagbeskrivning, finns ibland en illvilja att hjdlpa dem. Men det &r ju inte deras fel! Det &r hela

systemet som inte fungerar” menar Ankarberg och Pettersson. Transportarbetareforbundet
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berattar ocksa om de sociala missférhallandena i branschen dér de utlandska chaufférerna ofta
spenderar helgerna pa en parkering som ligger ett stenkast fran deras kontor i vantan pa att fa
en koérning. Dar kan de sta och vanta pa i flera dygn. De sitter med sina spritkék och spelar
kort med sina kollegor. “-De har inte betalt nar de star stilla och vantar pa last. Det &ar hemskt
att de utlandska forarna far illa. De star pa industriomraden och kér manga ganger pa
tomgang, ndgot som ir mycket daligt ur ett miljoperspektiv”’. Jens Gille och Sofie Karlshorn
pa miljonamnden i Helsingborg namner att férutom den sociala aspekten dar forarna lever
under trista forhallanden tycks aven den illegala cabotagetrafiken fora med sig lokal
nedskripning. “-De utlandska chaufforerna star pa vissa platser dar de star pa tomgang,
skrépar ner och gor sina behov i naturen. Detta &r ett problem som innebér en miljébelastning
och ett okat CO2utslipp”. Gille berittar att det finns diskussioner i staden om att bygga sa
kallade uppstallningsplatser, med duschar och toaletter men att det finns fragetecken kring de
driftskostnader ett sddant bygge skulle fora med sig. Avsaknaden av uppstéllningsplatser visar
sig ocksé genom fler klagomal till kommunen. “Vi kan fa in klagomal pa att verksamheter
upplever att de stors utav utslapp eller att lastbilar med farligt gods star utanfor deras portar.
Det skapar en oro”. Ankarberg och Pettersson pa Transportarbetareférbundet menar att “-
Fordelen med cabotage var kanske dess ursprungsidé, det vill sdga att férhindra tomma
transporter. Idag kan vi se att det inte blev som det var tankt. Miljon har fatt ta mer skada i

takt med att transporterna blir billigare.”

Ovanstaende diskussion kan bekréafta att branschens negativa miljopaverkan har
uppmarksammats (Oberhofer & Furst 2013). Detta har ocksa lyfts till en politisk niva for att
fa bukt pa de ohallbara problemen. I den politiska debatt som rader syns emellertid inte en
samstammighet. Vissa politiker menar att koldioxidutslappen skulle minska med 30 procent
om cabotagereglerna avreglerades medan aktérer i branschen syftar pa att prisdumpningen av
transportpriserna leder till 6kade koldioxidutslapp. Elkingtons (1997) modell visar att en
effektivisering av aktiviteter kan minska miljébelastningen medan Rambaud och Richard
(2015) menar att denna effektivisering snarare kan medverka till motsatt effekt. Carter och
Jennings (2002) menar att genom att transport6rerna ar delaktiga i returflédet kan lastningen
optimeras och pa sa vis minska antalet transporter och dess miljopaverkan. Studier som
pavisar att cabotagereglerna inte gett nagon miljonytta utan snarare det omvanda pavisar hur
en effektivisering av en aktivitet i slutdndan kan ge en tvartomeffekt. Medan ursprungsidén
for cabotagetransporter var att forhindra tomma transporter och darmed resultera i en minskad

miljobelastning har studier visat att de sankta transportkostnaderna istéllet leder till fler

40



transporter (Sternberg 2013). Detta bekraftar Urip (2010) tes av hur svardefinierat och

komplext hallbarhetsarbete ér.

For att se de miljokostnader verksamheter har kan kostnader for efterbehandling beréknas
(Elkington 1997), till exempel genom de klagomal de far in pa kommunen. Da Gille och
Karlsborn beskriver att de far in klagomél av medborgare om att “de stors utav utslipp” kan
det kopplas till Elkington (1994) som redogor for att majoriteten av invanarna i de flesta
lander kanner oro for att utslappen paverkar deras hélsa negativt. Den sociala dimensionen av
hallbarhet beskrivs ocksa vara relaterad till verksamheters paverkan pa dess omgivning
(Steurer & Konrad 2009). Transportverksamheters lonsamhet borde grunda sig pa matningar
av langsiktig hallbarhet istéllet for enbart ekonomiska méatningar for pa sa vis skulle
miljomassigt och socialt arbetet askadliggoras. Detta sker ofta inte eftersom aktiedgarna och
intressenter fokuserar pa kortsiktiga ekonomiska vinster (Elkington 1997). Det galler darmed
att finna losningar som bade gynnar miljon och ekonomin. Miljoarbete kan méatas genom att
berdkna miljokostnader separat, exempelvis genom materialanvandning. Inom transporter kan
denna materialanvéndning ses i form av bransleforbrukning. Den sociala aspekten kan matas
genom serviceniva och att manskligt kapital sasom att véardefull arbetskraft inte lamnar
foretaget (Elkington 1997). Genom kontrollering och hantering av transportaktiviteterna kan
kostnader bade reduceras och miljopaverkan minska (Fernie & Sparks 2014). Det kan sagas
att transportbranschen verkar i en ekonomisk kultur som hindrar etiskt miljéarbete och sociala

fragor.

4.2.4 Regelefterlevnad och brist pa kontroller

Ankarberg och Pettersson pa Transportarbetareférbundet beskriver hur akerier kan gora for att
komma runt de cabotageregler som finns. “-Ett sétt for akerierna att kunna ha atkomst till
billig, utlandsk arbetskraft ar att en del akerier kontaktar utlandska bemanningsforetag,
exempelvis i Ungern som ocksa ar med i EU. Pa sa vis kan en ungrare kora lastbilen i 180
dagar, skatta i Ungern och efter de 180 dagarna sedan bytas ut till en annan ungersk chauffor.
P4 sa vis sparar akeriet arbetskostnader”. Skold pa Sveriges Akeriforetag pekar ocksé pé
problematiken en fri rorlighet i Europa kan fora med sig och menar att transportnéaringen ar
extra konkurrensutsatt eftersom bade fordon och férare ar mobila. Eftersom I6nekostnader
och drivmedel ar de tva stora kostnaderna vander sig akerier till utlandsk arbetskraft for att

dra ner sina utgifter. “-Da slipper man betala léner som ar pa en svensk kollektivavtalsniva.
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Det blir pa andra villkor”, sager hon. Ett annat &mne Skold belyser ar regelefterlevnad. “-Vi
har till exempel nagot som heter kor- och vilotidsforordning, en gemensam férordning som &r
lika for alla EU-lander. Kortfattat gar det ut pa att chaufférerna skall ha en socialt acceptabel
situation. Man kan ha dubbla eller kanske trippla férarkort och det blir ju billigare att bara ha
en chauffor. Och det kan ju vara sa att detta inte kontrolleras som det ska for det saknas
resurser. Framforallt da inom polisvasendet. Och eftersom att detta inte kontrolleras och
efterlevs sé ar det latt att fuska. Och fuskar man sa blir det ocksa billigare”. Karlsborn och
Gille instimmer med att “lagstiftningen kring transporter dr problematisk. Det blir en konflikt
mellan olika intressen. Vi kan inte bara se till miljon, naringslivets intressen maste ocksa tas
om hand”. Norberg menar att det ér viktigt att svensk lagstiftning inte avviker fran évriga
regler i Europa.”-Det krévs kontroller for att se till att chaufforerna foljer reglerna. Men det &r
en brist pé resurser. Reglerna f6ljs inte, det dr det som &r problemet”. Norberg podngterar
ocksé vikten av att skilja mellan legal cabotagetrafik och den illegala trafiken. “-Polisen har
inte resurser och aklagaren kommer férmodligen lagga ner malet om det blir nagot. Vi skulle
Onska en skarpning av regelverket och att straffen skérps”. Gille menar att “-1 teorin skulle ju
en cabotagelagstiftning kunna gynna miljon. Problemet &r att den inte kontrolleras och
efterlevs. Det finns en lagstiftning som séager att man far ha tomgangskorning i max en minut
och om denna lag inte efterfoljs sa borde det finnas atgarder att ta till. Men polisen har ju klart

andra prioriteringar.”

4.3 Hur kan branschen vara och bli mer hallbar enligt aktorer i
transportbranschen?

4.3.1 Hallbarhetsaspekternas samspel och konflikter

Skold pa Sveriges Akeriforetag beskriver héllbarhet i branschen med att “kéra klimatsmart,
miljosmart, trafiksakert och ta ansvar, det vill sdga hela vagen om man sager sa da. Bland
annat att man da har schyssta avtal for chaufférerna och de anstillda”. Gille och Karlsborn pé
kommunen menar att varje foretag sjilva bor ta sitt ansvar. De menar att “-Vi har inte sa
mycket att saga till om som kommun i fragan om hur transporterna utfors, det ligger pa andra

nivaer i samhdllet. De krivs andra styrapparater”.

Rambaud och Richard (2015) syftar pa att det finns stora begransningar inom

hallbarhetsarbete enligt teorin Triple Bottom Line och héavdar att modellen inte tar hansyn till

42



varken humana tillgangar eller naturtillgangar. I en bransch med en oundviklig och given
miljopaverkan ar denna paverkan svar att bortse fran. Daremot tycks en hel del fokus utav
branschens hallbarhetsarbete just innefatta miljoaspekten dar battre motorer och fordon med
mindre miljopaverkan tycks vara en del i att starka verksamheters konkurrenskraft. Detta ar
mojligtvis for att branschens stora andel vaxthusgasutslapp uppmarksammas (Oberhofer &
Flrst 2013). Det finns heller inga tydliga indikationer pa att chaufférernas kompetens och
fardigheter anvands som en konkurrensfordel gentemot sina konkurrenter (Elkington 1997).
Detta tycks ocksa bekréfta Aras och Crowther (2015) teori om att den sociala aspekten ofta
kommer i skymundan pa grund av de uppmarksammade miljohoten. Detta trots att en
verksamhet pa lang sikt kan erhalla en ekonomisk vinning i att arbeta med sociala fragor
(Aras & Crowther 2015). Beroende av bransch och sektor staller konsumenter och
samarbetspartner olika krav pa det sociala ansvarstagandet (Schmeltz 2014). Det kan antas
vara att den synliga miljépaverkan som transporter orsakar som gjort att miljoaspekten fatt
mest fokus. Att foretag bor arbeta med CSR utefter sina givna omstandigheter forklaras av
Carroll (1979). Transportbranschens uppmarksammade sociala problematik kan ses som en
konsekvens av de laga vinstmarginaler aktorerna i branschen vittnar om. En omstandighet i
det har fallet skulle darfor kunna vara det laga transportprislaget som finns idag. Detta kan
vara en utav orsakerna till att mycket utav CSR arbetet i branschen fokuseras pa de aspekter
som det tydligare gar att se en vinst i. Foretag som helt agerar enligt CSR:s principer
forvéantas dock bidra till ekonomisk utveckling samtidigt som det forvantas forbattra

livskvaliteten for de anstallda, deras familjer och samhéllet (Raul & Angel 2014).

4.3.2 Hallbarhetsarbetets utmaningar

Ankarberg och Pettersson pa Transportarbetareférbundet beskriver att de arbetar aktivt med
miljofragor och certifieringar eftersom det ar ett aktuellt &mne. De arbetar ocksa mycket for
“schyssta villkor”. Gille och Karlsborn beréttar att klimatutsldappen i Helsingborgs kommun
har minskat och de mal som sattes upp for ett antal ar sedan har natts. Dock har
transportsektorns utslapp stigit och Karlsborn siger att “~-Om transporternas utslapp inte
raknats hade resultaten sett valdigt ljusa ut. Pa de andra fronterna nas méalen”. Norberg lyfter
fram den problematik som kan uppstd med lagstiftning av miljopaverkan. “-En annan
utmaning ar om vi skulle fa for hdga skatter pa lastbilstrafiken sa kommer det formodligen
innebadra att kostnader for transporterna kommer stiga, vilket vidare leder till att produkterna
blir dyrare da det totala priset blir for dyrt for verksamheten. Det gar att se effekterna inom
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industrin. Om det blir for dyrt sa flyttar man sin verksamhet utomlands. Och det vill man ju
inte heller for den svenska naringen. Man kan jamfaéra med ett exempel for tio ar sedan da
regeringen ville infora kilometerskatt pa transporter. Da raknades det ut att om det skulle
inforas sa skulle all skogsindustri vara véardelos om de lag mer &n tio kilometer bort fran

bruket. Transportpolitiker &r medvetna om denna koppling”.

Vad de olika akttrerna &r Gverens om dr att branschen har ett lonsamhetsproblem. Pettersson
pa Transportarbetarforbundet siger att “-Transporterna ar at helvete for billiga! Det &r
billigare att ha godset pa lastbilen dn att ha det pa lagerhyllan”. Han uttrycker ocksa att det
finns farhagor om att “allt blir fritt” da priserna lér pressas ytterligare. Ankarberg och
Pettersson vidhaller att en I6sning pa problemet skulle vara att de utlandska chaufforerna
arbetar efter samma arbetsvillkor som de svenska. “-Det ska vara en rattvis konkurrens pa
samma villkor” poangterar de. P& Transportarbetarforbundet berattar ocksa om den
intressekonflikt som uppstar kring transportkostnaderna. “-Idag vill till exempel industrin att
transporterna skall hallas nere i pris for att pa sa vis ge produktionen battre vinster. Det leder

till att branscher arbetar mot varandra”.

Norberg pa Transportgruppen instammer att konkurrensen hardnat, men att problematiken ar
den illegala trafiken som &r den “osunda konkurrensen som sker pa olika villkor”. Ankarberg
och Pettersson syftar pa att ett mer hallbart transportalternativ hade varit att flytta mer gods
fran vag till jarnvag. Pettersson rubricerar dock att det &r problematiskt i Sverige eftersom
tagspéren i landet inte ar tillrackligt utbyggt. “~-Det &r bara synd att miljon tar stryk™. Gille pa
kommunens miljonamnd har en likande asikt angaende sparbunden trafik. “-Da maste staten
investera i jarnvagen. Lastbilstrafiken betalar inte sina miljokostnader. Det ar billigt att kdra
med lastbil men om det skulle bli dyrare blir andra alternativ attraktiva. Lastbilarna har en stor
fordel, dess flexibilitet”. Skdld menar ocksa att branschen efterfragar mer hallbara
affdrsmodeller. “-Utan lastbilarna stannar Sverige. Lastbilen gar dit inga tag nar...och jag vet
att detta ar lite 70-tals kliché. Det &r ju sa att lastbilen ar blodomloppet och utan dem skulle
inte lasten komma fram. Och da vill ju vi leverera en bra tjénst som akeriforetagare”. Gille
efterlyser ocksa en samordning av spartrafiken i EU som skulle kunna gynna den fria

rorligheten och 0ka de intermodala transportalternativen.
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4.3.3 Okat krav pa ansvarstagande

Samtliga intervjuade beskriver en komplex hallbarhetsproblematik inom branschen. Men det
finns hopp. Miljomedvetenheten inom branschen har 6kat pa senare ar menar bade Ankarberg
och Pettersson. Stora foretag sasom Coop, Elgiganten och Pagen har satt hoga krav pa sina
speditorer och akerier for att forsakra kunderna om en produkt och service med hog kvalitet.
Eftersom miljomedvetenheten okat har akerierna och dess samarbetspartners upptackt
marknadens efterfragan pa miljévanliga transporter. Genom att tillgodose detta behov kan
foretagen gora en fortjanst p& detta arbete (Carroll 1979). Sveriges Akeriforetags Fair
Transports arbete framstélls som en stravan for goda villkor och minskad miljopaverkan.
Eftersom Fair Transport ar relativt nytt kan det dock vara svart att avgéra om det som sags ar
vad som sker pa marknaden just nu och vad som efterfragas framdver. Syftet med
stallningstagandet kan dock sékerstalla hallbara principer och kan ses som en del av
verksamhetens marknadsforing (Urip 2010). Det kan inte frangas att marknadsféringen av
dessa typer av hallbarhetsarbete kan ha ett huvudsakligt strategiskt syfte, da vissa foretag
utger sig fOr att vara mer “grona” &n vad de egentligen dr (Sheehy 2014). Branschens aktorer
sésom Sveriges Akeriforetag visar dock att det kan finnas en langsiktig vinst i att
implementera hallbarhetsarbete. For att lyckas med CSR-arbete menar Lozano (2013) att det
kravs bade inre och yttre drivkrafter. Branschens aktorer och dess kunder kan ses som
branschens externa drivkraft medan verksamhetens styrning och strategi kan ses som dess
interna drivkraft. Nar externa drivkrafter sdsom transportkopare kraver battre villkor leder det
till att de interna drivkrafterna influeras.

4.3.4 Kulturférandring i branschen

Skold berattar att de arbetar med kulturforandringar sdsom det framtagna stéllningstagandet
och dtagandet Fair Transport. ”’-D& kommer vi in pa hallbarhet”, sdger hon. Hon menar ocksé
att transportbranschen behdver bli mer transparent for att bestallaren ska veta vem som utfor
transporten. Skold menar att “man kan inte gdomma sig bakom underleverantoérerna”. Inom
CSR skall producenter, i detta fall transportkdpare vara ansvariga for den miljopaverkan och
de arbetsforhallanden som dess underleverantorer och transportorer orsakar (Urip 2010).
Genom att transportbestallare granskar och kontrollerar de verksamheter de koper sina
transporter av kan de sakra sitt eget hallbarhetsansvar och forhindra att oseriosa aktorer kan

verka pa marknaden. | en verksamhets LSR inkluderas transporter och de bor darfor inga i
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verksamhetens sociala ansvarstagande (Ciliberti, Pontrandolfo & Scozzi 2008). Atagandet
Fair Transport med syfte att genomsyra transportforetagets arbete, kan kopplas till den
forskning som menar att féretagskulturen har en stor paverkan pa hallbarhetsarbetets
framgang (Miao & Cai 2012). DA branschorganisationen med detta stallningstagande har en
stravan att bli mer miljoeffektiva kan det konstateras att det finns en storre vilja att
implementera miljofokus i verksamhetens logistik (Murphy, Poist & Braunschweig 1996).
Den sociala delen av atagandet ska framja halsa och sékra en demokratisk behandling for
chaufférerna. Detta ska leda till en battre bransch och hogre livskvalitet for de som arbetar i
den (Steurer & Konrad 2009). Den sociala hallbarheten kan emellertid vara svar att faststalla
eftersom den ses olika beroende pa vem som vérderar den (Elkington 1997). Dock menas en
god foretagskultur vara ett avgorande element for verksamhetens framgang (Urip 2010). En
forklaring till varfor avsaknad av hallbarhet har varit stor i transportbranschen kan vara den
brist pa transparens som Skold papekar saknas, dar slutkonsumenten eller transportbestallaren
manga ganger inte vet varken vem eller vilka som utfort transporterna av produkten. Da
vetskapen saknas ar sannolikheten stor att miljoaspekten och sociala aspekter blir
bortprioriterade. Detta trots att logistiken &r ett nyckelelement i de flesta processer utav en
produkts livscykel (Raul & Angel 2014).

4.3.5 Den svenska transportbranschens framtid

Transportarbetareforbundets Ankarberg och Pettersson sdger “-Vad galler framtiden for
transportbranschen ar den komplicerad. Med den 6kade konkurrensen &r det svart att fa en
positiv utveckling for branschen. Fler och fler har dock uppmarksammat detta och aven
polisen arbetar mer aktivt med att forhindra olagligt cabotage. Skéld instimmer helt angaende
fler och skarpta poliskontroller. “-De borde ta i mer! De som inte skoter sig, det &r de man vill
at”. Norberg pa Transportgruppen menar att de tror pa “langsiktiga spelregler och styrmedel
som skall vara utformade réttvist och som foljer teknikutvecklingen och innovationer.” Detta
innebér att arbeta med att miljoeffektivisera varje transportsatt och fortsatta forbattra
transportbranschens ekonomiska hallbarhet. “-Det finns dem som menar att man pa sa vis tar
godstrafik fran jarnvagen och satter det pa lastbilar istallet genom att ha langre
transportekipage. Ja, men da far den vél gora det, for att gora varje transportsatt sa
miljoeffektivt och ekonomisk hallbart som mojligt” (Norberg 2015).

Enligt ovanstaende artiklar och intervjuer kan vi utlsa att vissa av transportbranschens

akerier har insett att socialt- och miljomassigt hallbarhetsarbete ar ett konkurrensmedel da de
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betonar mojligheten att erbjuda lagsta pris ar svart. Genom att verksamheter gor kontinuerliga
forbattringar for att starka sina konkurrensférdelar kan de pa sa vis stimulera sin langsiktiga
ekonomiska hallbarhet (Steurer & Konrad 2009).

Ankarberg och Pettersson framhaller att langre transportekipage kan vara till hjélp for att
minska branschens miljépaverkan. “-ldag sa provkor man med langre fordon, 34meter, med
fler axlar, som innebér att det blir farre transporter med mer gods. Detta ar bra ur ett
miljdperspektiv.” Skold namner ocksa att hon tror pa langre, storre och tyngre fordon men att
Sverige behover en béttre infrastruktur for alternativa drivmedel, till exempel biogas. Med
biogas “kan vi minska utslappen med kopidsa méngder”. Hon berittar ocksa att det finns ett
stort intresse fran akerier att kora med biogas men att det rader en diskussion kring vem som
skulle bekosta en utokad infrastruktur med tankstationer for biodrivmedel. Vad det géller
ansvarstagandet uttrycker hon att “-Kommuner och landsting &r stora transportktpare och de
maste ta sitt bestallaransvar pa allvar och gora upphandlingarna transparenta, inte sa
teknikstyrda och lata oss som transportexperter skota detta for vi kan det hiar” (Skold 2015).
Transportbranschens aktorer verkar val medvetna om den miljopaverkan de fororsakar och
har flera praktiska exempel pa teknik och effektiviseringar som skulle kunna genomforas.
Avsaknaden av infrastruktur for biogas och jarnvag pavisar att det fran politiskt hall kravs

agerande for att driva igenom en hel del miljéarbete inom transportsektorn.

Weidinger, Fischler och Schmidpeter (2014) menar att ett modernt hallbarhetsarbete bor ga
hand i hand med I6nsamhet. Vad lonsamhet i forhallande till hallbar utveckling per definition
innebar visas vara annorlunda i fraga om ur vilken synvinkel det ekonomiska intresset ses
fran. Det kan ocksa tyckas vara en tolkningsfraga om verksamheter arbetar med hallbarhet ur
de tre aspekterna eller inte. De intervjuade organisationerna har alla sin syn pa hur hallbarhet
definieras och hur hallbarhetsmal bor uppnas. Begreppet hallbarhet ségs vara utnott da
betydelsen har férvrangts over tid (Aras & Crowther 2015). Vilken plats de ekonomiska,
sociala och miljomassiga perspektiven far tycks ocksa bero pa aktorernas fokusomrade. Det
blir darmed tydligt att definitionsbristen av Triple Bottom Line medfor svarigheter att bedéma

och utvérdera hur branschens hallbarhet ser ut (Rambaud & Richard 2015).
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4.4 Sammanfattning av analysen

Bilden som férmedlas av vagtransportbranschen i media ar en del av en debatt kring vad lagar
och regelverk far for konsekvenser. Manga av artiklarna betonar ett missnoje i branschen med
laga vinstmarginaler och osunda sociala forhallande. Manga av tidningarnas syfte ar att vacka
kénslor och engagemang men oavsett vilket syfte artiklarna har spelar politiken en central roll

i diskussionen.

De intervjuade aktorerna bekraftar att mycket har skett sedan Sverige gick med i EU. Med
den 6kade konkurrensen ses lonsamhetsproblem, sociala bekymmer och ocksa en 6kad
miljobelastning. Detta menas vara bade pa lokal och nationell niva som en féljd av fler och
billigare transporter. Aktdrerna intygar dock att det skett en 6kad medvetenhet kring sociala-
och miljofragor i branschen, nagot som tycks fora hallbarhetsarbetet inom branschen framat.
Flera av de tillfragade aktorerna menar att eftersom de lagar och férordningar som ror
cabotagetransporter ar diffusa och saknar en tydlig definition har kontrollerna av olagliga
transporter nastintill varit obefintlig. Samtliga uttrycker att detta &r ndgot som maste
forbattras. Daremot ar de intervjuades asikter om vad den fria konkurrensen innebér for

branschen skiljaktiga.
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5. Avslutande del

| denna del presenteras de slutsatser som gjorts fran uppsatsens resultat. Det gors ocksa en
sammanfattande diskussion for att besvara uppsatsens fragestallningar sa utforligt som

mojligt. Slutligen gors en reflektion kring framtida forskning.

5.1 Avslutande diskussion

Vilken bild férmedlas medialt till allménheten om Sveriges vagtransportbransch, vad galler
dess hallbarhet?

Media formedlar en bild till allmanheten om en svart pressad bransch med sociala svarigheter
och lonsamhetsproblem. Den sociala aspekten tycks trangas undan till forman for den
ekonomiska aspekten. | tidningarna beskrivs végtransportbranschen som en bransch som i
manga fall tycks vara last i en ekonomisk struktur dér andra varderingar asidosatts for den
ekonomiska 6verlevnaden. Detta bekraftar att hallbarhetsaspekterna ar problematiska att
kombinera (Merriman och Sen 2012). Nagra artiklar beskriver hoppfullt om hallbara
I6sningar for transportbranschen men en stor del av den mediala informationen férmedlar
branschens brist pa ansvarstagande. En anledning till detta kan vara den vaga definitionen av
ansvarstagandets omfattning (Urip 2010).

Vad som kan utlasas &r att det inte finns ett samstammigt svar pa vad hallbara transporter per
definition &r och vad verksamhetens aktdrer egentligen bor prioritera. Denna definitionsbrist
tycks darfor gora utvarderingen av branschens hallbarhet problematisk (Rambaud & Richard
2015). Tidningarna framstaller branschens ekonomiska, miljémassiga och sociala
hallbarhetsproblem som ett resultat av politiska meningsskiljaktigheter. Flertalet artiklar
formedlar ett budskap om att hallbarhetsproblemen ar ett resultat av bristfalliga regelverk.
Dessa regelverk anses bristfalliga for att reglerna gar att kringga samt att det finns en stor

avsaknad av kontroller.

| manga av nyhetstidningarnas artiklar stélls politiker och branschaktorers asikter och
atgardsforslag mot varandra. | branschtidningarna finns emellertid en mer fast standpunkt till
orsaker och konsekvenser till de svenska transporternas hallbarhetsproblematik.
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Oberoende av vilken utgangspunkt artiklarna har spelar politiken en central roll i diskussionen
kring hallbarhetsaspekterna. Det bekraftas ocksa att det finns ett samband mellan politiska
beslut och branschens hallbarhetsaspekters konflikt med varandra (Elkington 1997).

Vad anser branschens aktorer att den friare konkurrensen inom EU fatt for foljder ur de
sociala och miljomaéssiga hallbarhetsperspektiven?

Det rader ingen fullstandig samstammighet hos de intervjuade aktorerna i branschen om
cabotagereglerna och dess foljder pa de sociala och miljomassiga hallbarhetsaspekterna.
Majoriteten bland aktérerna menar att den friare konkurrensen inom EU lett till en 6kad
miljobelastning och en osund konkurrens med en hogre illegal yrkestrafik. Andra motséger
sig detta och menar att transportnaringen gynnas av en friare konkurrens. Vad det géller den
illegala yrkestrafiken &r aktérerna eniga om att den har en negativ paverkan pa branschen.
Branschens aktorer formedlar huvudsakligen ett liknande budskap som i media om
branschens situation da konkurrensen hardnat och det existerar en svar prispress. Prispressen
tycks mestadels leda till negativa utslag pa de sociala och miljémassiga hallbarhetsaspekterna
samt utmana trafiksakerheten. De laga vinstmarginalerna inom transportbranschen tycks leda
till en ignorans for de sociala fragorna rérande chaufforer eftersom arbetskraft inom
branschen idag endast ses som en kostnad och inte som en konkurrensfordel. Detta bekraftar
att de miljomassiga och sociala aspekterna ofta kommer i skymundan av de ekonomiska
hallbarhetsaspekterna (Merriman & Sen 2012). De tre hallbarhetsaspekterna far olika stort
fokus och innebdrd hos de tongivande aktorerna beroende av de olika synsatt och intressen
verksamheten har. D& miljoaspekten tillgodoses tycks den nastintill endast vara en positiv
bieffekt utav att de andra aspekterna tillfredsstalls. Daremot &r det uttalade héllbarhetsarbetet
inom branschen till stor del fokuserat pa miljo, nagot som kan tyckas harledas till att det
oftare ses en ekonomisk vinning i miljoarbete. Detta pavisar att miljoarbete praktiseras da det
kan leda till en ekonomisk fortjanst (Merriman & Sen 2012). Branschens aktorer tycks alla
vara Overens om att det behdvs mer resurser inom polisvasendet som utfor kontroller for att
oka regelefterlevnaden pa Sveriges vagar. Detta for att sakra en socialt accepterad situation,
en sund konkurrens och en hogre trafiksakerhet. Utdkade kontroller och en ¢kad transparens i
hela transportkedjan menas kunna leda till att storre ansvarstagande tas for involverade parter
for att utvecklingen skall leda till mer hallbara transporter. Genom att skapa transparens kan

ett 6kat ansvarstagande i hela forsorjningskedjan tas (Ciliberti, Pontrandolfo & Scozzi 2008).
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Hur kan branschen vara och bli mer hallbar enligt aktorer i transportbranschen?

Det blir tydligt att definitionsbristen av hallbar utveckling medfor svarigheter att bedéma och
utvérdera hur branschens hallbarhet ser ut. De intervjuade aktorerna har olika syn pa hur
hallbarhet definieras och hur hallbarhetsmal bor uppnas. Verksamheters olikheter och
forutsattningar avspeglas i deras hallbara ansvarstagande (Carroll 1979). Genom sina olika
verksamheters syften och fokusomrade tycks ocksa miljomassiga, sociala och ekonomiska
hallbarhetsaspekter fa olika stor plats. For att uppna en mer hallbar vagtransportbransch i
Sverige och for att uppna LSR (se Carter & Jennings 2002) vérderingar i verksamheter bor
transportbestéllare granska och kontrollera sina bestallda transporter. Genom att implementera
kulturforandringar i form av marknadsmekanismen Fair Transport kan den ekonomiska
strukturen borja luckras upp. Fran att transportkoparen efterstravar billigast mojliga transport
till kunden, akerierna utnyttja bilarna sa effektivt som majligt samt kunden vill kopa varan till
lagsta pris sa kan stallningstagande som detta bidra till att intressenterna &r beredda att betala
ett hogre pris for mer hallbara transporter. Denna kulturférandring kan bevisa att
foretagskulturen har en paverkan pa verksamhetens hallbarhetsarbete (Miao & Cai 2012).
Varutransporten bor darmed ses som en del utav den fraktade produktens varde och darmed
bor ocksa transportens villkor representera dels det foretag som koper transporterna och dels
den produkt som till sist hamnar hos slutkonsumenten. For att utveckla och starka det hallbara
arbetet i branschen bor darmed slutkonsumenternas medvetenhet kring transporter 6ka.
Produkterna som konsumenterna koper visar idag inte transportdelen av produktkedjan, vilket
ar nagot motsagelsefullt da miljéarbete och socialt ansvar kring sjalva produktens produktion
visas genom andra certifieringssymboler. Nyligen har marknadsmekanismer och hallbara
stallningstagande borjat visas som en del i transportforetags marknadsforing, nagot som
strategiskt kan ses som en investering for att 6ka verksamheters I6nsamhet pa sikt. Detta kan

ses som en forbéattring for att starka sin konkurrenskraft (Steurer & Konrad 2009).

Sammanfattningsvis paverkar foljande faktorer transportbranschens hallbarhet: dess
foretagskultur, aktuella lagar och férordningar, dess konkurrens samt patryckningar fran
kunder och leverantérer (Miao & Cai 2012). Eftersom branschen &r utsatt for en hard
konkurrens med sma vinstmarginaler medfor det konsekvenser sasom nedskéarningar och
besparingar pa manga fronter. Darmed kan det konstateras att transportbranschen verkar i en
ekonomisk kultur dar den ekonomiska aspekten har hogst prioritet, vilket forhindrar socialt
och miljomassigt ansvarstagande. Detta bekraftar ocksa den svarighet det finns i att
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kombinera alla tre hallbarhetsaspekter och kvarlamnar fragan om en helt jamnt fordelad

kombination nagonsin ar mojlig.

Syftet med uppsatsen var att fa en 6kad forstaelse och klarlagga transportbranschens aktérers
syn pa hallbarhet inom branschen. Resultatet visar att det finns definitionsbrister och
motsattningar till teorierna kring ansvarstagande och hallbarhet. Det teoretiska resonemanget
kring problematiken om att kombinera hallbarhetsaspekterna tycks bekrafta den ojamna
fordelning som existerar mellan dem i praktiken. Genom hallbarhetsarbetes teoretiska
definitionsbrist kan det ocksa tyckas vara en tolkningsfraga vad som kan anses vara ett
hallbart ansvarstagande och vad som inte &r det (Veleva & Ellenbecker 2001; Rambaud och
Richard 2015). Resultatet fran bade textanalysen och intervjuerna visar att den ekonomiska
aspekten manga ganger tycks vara frankopplad fran de andra hallbarhetsaspekterna, nagot
som forskningen bekraftat vara en utav anledningarna till att hallbarhetsarbete inte prioriteras
(Merriman & Sen 2012). Det pavisas ocksa att konflikter och politik spelar en central roll och
medfor en instabilitet i hallbarhetsarbete (Elkington1997).

Nyhetsartiklarna pavisar hur vasentliga branschens krav ar pa att hallbara losningar skall vara
finansiellt Ionsamma. Den teoretiska diskussionen visar hur de miljémassiga och sociala
aspekterna kan fa en positiv inverkan pa den ekonomiska aspekten (se Merriman och Sen
2012; Aras & Crowther 2015). En minimering utav miljépaverkan i logistikaktiviteter har
pavisats kunna reducera kostnader (Fernie & Sparks 2014), nagot som branschen inte helt
tycks ha anammat. Resultatet visar att verksamheter idag inte ser fordelarna med att arbeta
med sociala och miljomassiga aspekter eftersom dessa ofta visas i langsiktigare resultat.
Konflikten uppstar da intressenterna efterfragar kortsiktiga resultat (Elkington 1997) och
branschens laga vinstmarginaler tycks oméjliggora finansiering av langsiktiga investeringar. |
teorin visas att transportféretag manga ganger ar villiga att gora nedskarningar for att arbeta
mer hallbart, dock sker nedskarningarna hellre pa personalkostnader an pa den ekonomiska
vinsten (Ciliberti, Pontrandolfo & Scozzi 2008). Detta fenomen kan tydligt ses i praktiken.
Genom att marknadsmekanismer med ett hallbarhetsbudskap borjat uppkomma som ett
konkurrensmedel i branschen kan det bekréaftas att kunders krav pa en produkt eller tjanst ar
en av de storsta drivkrafterna till att arbeta med CSR och LSR (Fernie & Sparks 2014). Det
kan genom exponeringen av transporters hallbarhet ocksa bekraftas att LSR-arbete blir
alltmer vanligt hos storre kedjor (Murphy, Poist & Braunschweig 1996). De socialt och
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miljomassigt ansvarstagande transporterna kan bade ses som en kvalitet, service och
konkurrensfordel for verksamheter, vilket teorin menar vara en ekonomisk dimension av
hallbarhet pa lang sikt (Steurer & Konrad 2009; Aras & Crowther 2015).

5.2 Forslag till framtida forskning

Att diskutera en hallbar utveckling i en bransch som transportbranschen medfor en hel del
motsagelser. Eftersom lastbilar i princip enbart drivs av fossilt bransle kan hallbarhet sett ur
ett miljomassigt perspektiv tyckas vara en oméjlighet. For att halla produkters pris nere och
gora produktion och handeln mer I6nsam &r transportpriset nagot som manga intressenter vill
pressa. Till foljd av detta uppkommer ocksa sociala problem. Vi star ocksa infor det faktum
att lastbilstransporterna 6kat och spas fortsatta oka. Det blir darfor ocksa motsagelsefullt att
mena att en bransch som oundvikligt paverkar miljon negativt samtidigt som orsaken till
utslappen okar kan bli och vara hallbar. Vidare forskning borde darfor fokusera an mer pa hur
och pa vilket vis antalet transporter kan minskas samt hur eller om en 6kad medvetenhet hos

konsumenter leder till en mer hallbar utveckling.

For att fa en djupare insikt hade det ocksa varit av intresse att intervjua och observera
personer med andra befogenheter och arbetsuppgifter, sésom transportérerna. Dessa kan tros
ha en annan syn och upplevelse av branschens héllbarhet. | denna uppsats har inte den sociala
hallbarheten kring de utlandska chaufférerna studerats narmre. Genom att se till chaufforerna,
deras uppdragsgivare och hemlanders situation hade en mer breddad syn av den sociala
problematiken kunnat studeras och utvecklas. For att fa en férdjupad insikt i hur allménheten
upplever transportbranschen hade denna del &ven kunnat utvecklas ytterligare.

Det hade &ven varit intressant att gora en liknande studie med ett stérre omfang, tillexempel
inom Europa. Studien kan &ven jamféras med liknande studier fran andra branscher som har
kommit langre med sitt hallbarhetsarbete for att ta lardomar hur de arbetar.

Vid vidare forskning av amnet hade ocksa andra metodformer kunnat anvandas. Eftersom den
teoretiska diskussionen inte ar samstammig angaende hallbarhetsarbetes I6nsamhet hade en

kvantitativ forskning med fordel kunnat goras pa just detta omrade.
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Personlig kommunikation i form av intervjuer

Ankarberg, Jonas, Ombud & Pettersson, Kenneth, Ordférande, Transportarbetareférbundet,

Malma, 2015, intervju (14 april).

Gille, Jens, Miljostrateg & Karlsborn, Sofie, Miljostrateg, Miljonamnden, Helsingborgs
kommun, Helsingborg, 2015, intervju (20 april).

Norberg, Anders, Forhandlingschef, Transportgruppen, 2015, telefonintervju (24 april).

Skéld, Asa, Pressekreterare, Sveriges Akeriforetag, 2015, telefonintervju (27 april).
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Bilaga 1.

Intervju med Jonas Ankarberg (ombud) och Kenneth Pettersson

(ordférande pa Transportarbetareforbundet, Avdelning 12, Malmé).

10.
11.

12.

13.
14.

Hur har utvecklingen i transportbranschen sett ut de senaste 10-15 aren? Finns det
manga bemanningsforetag pa marknaden? Positivt eller negativt?

Har det uppkommit nagra hinder eller har du sett ndgon problematik i
transportutvecklingen? Vad eller vilka i sa fall?

Vad tror du behdvs for att komma vidare? Vad kan en I6sning vara?

Hur ser arbetsmarknaden ut for yrkeschaufforer? Enligt Trafikanalys har
arbetstillfallen minskat, vad kan det bero pa?

Hur tycker du villkoren har forandrats for arbetare och svenska akerier sedan Sveriges
intradelse i EU? Béttre? Samre?

Vad ror de vanligaste fragorna ni far utav era medlemmar?

Vilka problem tycker du finns i branschen? (Vi undersoker de sociala aspekterna och
undrar vad du anser har blivit battre eller samre?) Vad beror detta pa? Har du nagra
forslag pa losningar?

Hur ser du pa hallbarhet i transportbranschen?

Vad tror du behdver goras for att branschen ska bli mer hallbar inom ditt omrade?
Och vad har gjort for att astadkomma hallbarhet?

Vad finns det for fordelar respektive nackdelar med cabotage som du kan se? Vad
tycker era medlemmar om detta? Utveckla.

| manga tidningsartiklar star om prispressning, hur marker ni av detta pa
fackforbundet?

Har det blivit tuffare att vara chauffor? Andrade kortider? Hot? Samhorighet?

Ovrigt: Har du nagot du vill tillagga?



Bilaga 2.

Intervju med Anders Norberg (Férhandlingschef pa Transportgruppen).

1.
2.

10.
11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Beratta gérna kort om ditt arbete och arbetet ni utfor hos transportgruppen!

Hur arbetar ni pa transportgruppen for en hallbar transportsektor? Hur ser ni pa
hallbarhet bade ur ett ekonomiskt, miljo- och socialt perspektiv?

Hur har utvecklingen i transportbranschen sett ut de senaste 10-15 aren? Vad har varit
positivt och/eller negativt?

Har det uppkommit nagra hinder eller har du sett ndgon problematik i
transportutvecklingen? Vad eller vilka i sa fall?

Vad tror du behdvs for att komma vidare och utveckla branschen till det battre? Vad
kan en l6sning vara?

Hur ser arbetsmarknaden ut for svenska akerier? Enligt Trafikanalys har
arbetstillfallen minskat, vad tror du det kan det bero pa?

Vad ar svenska akeri- och speditionsforetags storsta utmaningar och svarigheter idag
anser du?

Hur tycker du villkoren har férandrats for arbetare och svenska akerier sedan Sveriges
intrdde i EU? Béttre? Samre?

Hur har det paverkat arbetsklimatet inom transportsektorn?

Vad ror de vanligaste fragorna ni far utav era medlemmar?

Vad tror du behdver goras for att branschen ska bli mer hallbar inom ditt omrade? Och
vad har gjorts for att astadkomma hallbarhet?

Vad finns det for fordelar respektive nackdelar med cabotage som du kan se? Vad
tycker era medlemmar om detta? Utveckla.

| manga tidningsartiklar star om prispressning, dar prisen for transporter standigt
pressas nedat. Ar det ndgot som ni ser ar ett utbrett problem?

Har det blivit tuffare att vara chauffor och akeri eller speditionsfirma? Andrade
kortider? Prispress? Konkurrens? Konkurser? Dalig I6nsamhet osv?

Cabotagestudien har visat att cabotagetransporterna i Sverige har 6kat vésentligt. Vad
anser du att det finns for fordelar respektive nackdelar med cabotage?

Ar Transportgruppens arbete paverkat utav utlandska cabotagetransporter? 1 sa fall,
hur?

Ovrigt?
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Bilaga 3.

Intervju med Jens Gille och Sofie Karlsborn (miljostrateger pa kommunen,

Miljoforvaltningen).

1. Hur arbetar ni efter ett hallbarhetsperspektiv for att kombinera de ekonomiska, sociala
och miljoméssiga aspekterna? Ar det ndgon utav dessa som far mer fokus &n andra?

2. Har det uppkommit nagon problematik kring lastbilstrafik for er? VVad eller vilka i sa
fall? Vad tror du behovs for att komma vidare? Vad kan en 16sning vara?

3. Cabotagestudien har visat att cabotagetransporterna i Sverige har dkat vasentligt. Vad
anser ni att det finns det for fordelar respektive nackdelar med cabotage? Ar det nagot
som paverkar ert arbete och som ni har kontroll dver och kan se?

4. Enligt cabotagestudien innebar utlandsk cabotagetrafik en 6kad klimatpaverkan. Hur
ser ni pa detta?

5. Vi undersoker hallbarhetsaspekten inom transporter och undrar vad ni anser har blivit
battre eller samre inom ert omrade? Vad beror detta pa? Har ni nagra forslag pa
I6sningar?

6. Hur har utslappen for lastbilstrafik forandrats i kommunen? Hur kan utslédppen

minska?
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Bilaga 4.

Intervju med Asa Skold (Pressekreterare pa Sveriges Akeriforetag).

Hur har utvecklingen i transportbranschen sett ut de senaste 10-15 aren?
Har det uppkommit nagra hinder eller har du sett ndgon problematik i
transportutvecklingen, enligt dig? Vad eller vilka i sa fall? VVad tror du behovs for att

komma vidare?

3. Vilka utmaningar star den svenska akerinaringen infor idag?

10.
11.

12.

13.

14.

Sedan Sveriges intradelse i EU, ser du en férandring inom Svensk transport? Pa vilket
vis har detta i sa fall paverkat svenska akerier?

Vi undersoker hallbarhetsaspekten och utifran detta perspektiv undrar vi vad du anser
har blivit battre eller samre? (Vi syftar pa ekonomisk, miljomassig och social
hallbarhet) Och om du anser nagot blivit battre eller samre, vad kan orsaken vara?
Vad ar hallbarhet for transportbranschen, enligt dig?

Utvecklas transporterna i Sverige mot ett hallbarhetsperspektiv? | sa fall hur?(t.ex.
Okar intermodala transporter, skarps miljolagar, minskade utslapp, samlastning osv)
Hur arbetar ni i praktiken for att astadkomma en sund och Iénsam utveckling av
akerinaringen?

Hur arbetar ni for att starka akerinarings konkurrenskraft och forbattra
forutsattningarna for att driva akeriforetag?

Hur arbetar ni for att minska miljopaverkan?

Vad tror du behéver goras for att branschen ska bli mer hallbar? (ur socialt,
ekonomiskt och miljoméssigt perspektiv) Tror du det finns en I6sning att vi hallbar?
Cabotagestudien har visat att cabotagetransporterna i Sverige har 6kat vésentligt. Vad
anser du att det finns det for fordelar respektive nackdelar med cabotage?

Har Sveriges Akeriforetags arbete paverkats utav de utlandska cabotagetransporter? |
sa fall, hur?

Ovrigt: Har du ndgot som du vill tillagga?
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